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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

Eva Hassa 

Redakteurin

Das Jahr der 
Entscheidung

W
as mag das Jahr 2017 wohl bringen? Diese bange 
Frage stellen sich derzeit viele Unternehmenschefs 
und Entscheider in der Logistik, obwohl das abge-

laufene Jahr 2016 für viele wirschaftlich wahrlich erfolgreich 
gewesen sein dürfte. 
Grund für die neue Unsicherheit: Die Welt ist instabil gewor-
den. Viele Errungenschaften, die als selbstverständlich gal-
ten, werden plötzlich infrage gestellt. Wer hätte gedacht, dass 
zum Beispiel scheinbar selbstverständliche Werte wie Frie-
den, Sicherheit und Stabilität in Europa möglicherweise ein-
mal verschwinden und neue Grenzen hochgezogen werden 
– was auch für die Logistik fatal wäre? Oder aber, dass die 
Digitalisierung so manches etablierte Geschäftsmodell ins 
Wanken bringt, vielleicht sogar ernsthaft gefährdet? 
In solchen fragilen Zeiten ein Unternehmen zu führen, ist eine 
Herausforderung. Denn dafür  braucht es klare Entscheidun-
gen. Und für diese sind stabile  Rahmenbedingungen und Ko-
ordinaten unerlässlich. Wenn diese aber fehlen, macht sich eine 

gewisse Mutlosigkeit 
breit.
Die gute Nachricht ist: 
In solchen Zeiten bre-
chen in der Regel fest-
gefahrene Strukturen 
auf. Und wenn sich 

langjährige Geschäftsbeziehungen lösen, bergen diese Ent-
wicklungen für Unternehmen immer neue Chancen. So wird 
es für sie fallweise einfacher, in Märkte und Geschäftsfelder zu 
dringen, die bislang in der Hand von Mitbewerbern waren. 
Vorausgesetzt, der Firmenchef  kennt den Weg, den er gehen 
will, und kann diesen seinen Mitarbeitern verdeutlichen.  
„Nicht der Wind, sondern das Segel setzt die Richtung“, sagen 
die Chinesen.
Es wäre schön, wenn die Beiträge in unserem Jahressonderheft 
„Who is Who Logistik 2017“ den Weg aufzeigen würden! 
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Editorial



Bislang hat sich die Bundesregierung dar-
auf verständigt, die Treibhausgas-Emissio-
nen Deutschlands bis 2050 um 80 bis 95 
Prozent gegenüber 1990 zu mindern. Nach 
Elmau und Paris wird es aber notwendig, 
dass Industrieländer wie Deutschland ihre 
Anstrengungen im Klimaschutz verstär-
ken. Für Deutschland bedeutet dies kon-
kret, dass die obere Zielmarke des Korri-
dors angestrebt werden muss, also eine 
95-prozentige Treibhausgasminderung. 
Um dieses Ziel sektorübergreifend bis 2050 
zu erreichen, muss der Verkehrssektor 
seine Emissionen quasi auf Null zurückfah-
ren, der Verkehr muss treibhausgasneutral 
werden – dies gilt auch für den stark wach-
senden Güterverkehr.
Hinter dieser Aussage steckt eine einfache 
Rechnung: Eine 95-prozentige Treibhaus-
gas-Minderung bedeutet, dass Deutsch-
land 2050 nur noch 63 Millionen Tonnen 
Treibhausgase emittieren darf. Davon gel-
ten rund 60 Millionen Tonnen, beispiels-
weise aus Landwirtschaft und Industrie, als 
unvermeidbar, sodass alle anderen Sekto-
ren – also auch der Verkehr – mehr oder 
weniger treibhausgasneutral sein müssen. 
Zum Vergleich: 2014 emittierte der Verkehr 
rund 161 Millionen Tonnen Treibhaus gase, 

davon entfielen rund 
30 Prozent auf den 
Güterverkehr. 

Treibhaus gas-
Neutralität 

stellt ge-
rade 

für den stark wachsenden Güterverkehr 
eine große Herausforderung dar. Progno-
sen des Bundesverkehrsministeriums zei-
gen: Bei einer Fortschreibung des derzeiti-
gen Wachstums steigt die Güterverkehrs-
leistung bis 2030 um 38 Prozent gegenüber 
2010. Im Jahr 2050 würde die Güterver-
kehrsmenge ohne weitere Maßnahmen 
dann um mehr als 60 Prozent höher liegen 
als 2010.  Das ist das Ergebnis der vom Um-
weltbundesamt (UBA) aktuell veröffent-
lichten Studie „Klimaschutzbeitrag des 
Verkehrs bis 2050“. Selbst im „Klima-
schutzszenario“ dieser Studie liegt die Ver-
kehrsleistung 2050 um rund 50 Prozent 
über dem Wert von 2010.  

Verkehrswende als Voraussetzung 

Wie kann es dennoch gelingen, den Gü-
terverkehr langfristig bis 2050 treibhaus-
gasneutral zu bekommen – trotz Ver-
kehrswachstum? Unbestritten ist, dass  
im Verkehrssektor immer noch zu viel 
Energie verbraucht wird. Weniger Energie 
bedeutet weniger Treibhausgas-Emissio-
nen. Daher sind weitere Maßnahmen not-
wendig, die Transporte vermeiden, verla-
gern oder in ihrer Effizienz verbessern, 
um Energie zu sparen. 
Der Energieverbrauch des Güterverkehrs 
kann und muss künftig sinken, indem 
Motoren, Fahrzeuge und Anhänger tech-
nisch weiter optimiert werden. Die Poten-
ziale einer Digitalisierung des Verkehrs, 
zum Beispiel Platooning, müssen konse-
quent genutzt werden. Güter müssen 
auch, wo immer dies möglich ist, von der 
Straße auf energieeffizientere Transport-
mittel wie Schiene oder Schiff verlagert 
werden. Zudem lassen sich Fahrten im 
Güterverkehr durch weitere Steigerung 
der Auslastung und intelligente Logistik-

konzepte vermeiden.

CO2-neutral: Utopie oder 
machbar?Um Deutschlands Klimaziele  

zu erreichen, müssen bis zum 
Jahr 2050 nahezu alle  

Wirtschaftsbereiche treibhaus-
gasneutral werden – auch der 

Güterverkehr. Wie eine 
Zukunft ohne fossile Kraft-

stoffe in den Tanks von Autos 
und Lkw aussehen kann.  

A
us klimapolitischer Sicht war das 
Jahr 2015 wegweisend. So be-
schlossen die Teilnehmer des G7-

Gipfels im deutschen Elmau bis 2100 eine 
Dekarbonisierung der Weltwirtschaft, also 
eine Abkehr von fossilen Energieträgern 
wie Kohle, Öl und Gas, einen Abschied von 
Benzin und Diesel.  

Der Weltklimavertrag und Deutschland

Die UN-Klimakonferenz hat dann, eben-
falls in 2015, mit dem Pariser Abkommen 
zum ersten Mal nicht nur eine 2-Grad-
Obergrenze für den globalen Temperatur-
anstieg in einem völkerrechtlichen Ab-
kommen verankert, sondern auch festge-
schrieben, den Anstieg auf möglichst nur 
1,5 Grad zu begrenzen. 
Hierzu dürfen in der zweiten Hälfte des 
Jahrhunderts die Emissionen der Treib-
hausgase wie Kohlendioxid (CO2) nicht 
höher sein als die Aufnahme-
möglichkeiten der Senken 
(„Netto-Null-Emissionen“).  
Auch dies bedeutet prak-
tisch eine Dekarbonisierung 
der Weltwirtschaft. Was aber 
bedeuten diese getroffe-
nen Beschlüsse für 
Deutschland und 
für den Güterver-
kehr?
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30 Prozent auf den 
Güterverkehr. 
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Der Energieverbrauch des Güterverkehrs 
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Motoren, Fahrzeuge und Anhänger tech-
nisch weiter optimiert werden. Die Poten-
ziale einer Digitalisierung des Verkehrs,
zum Beispiel Platooning, müssen konse-
quent genutzt werden. Güter müssen 
auch, wo immer dies möglich ist, von der 
Straße auf energieeffizientere Transport-
mittel wie Schiene oder Schiff verlagert 
werden. Zudem lassen sich Fahrten im 
Güterverkehr durch weitere Steigerung
der Auslastung und intelligente Logistik-

konzepte vermeiden.
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Treibhausgasneutraler Güterverkehr

Im Sinne der Umwelt hat der Weltklima-

vertrag ehrgeizige Klimaschutzziele  

gesetzt – mit Folgen für den Güterverkehr

Vermeidung, Verlagerung und Verbesse-
rung der Effizienz – oft auch unter dem 
Begriff der Verkehrswende zusammenge-
fasst – bergen also viel Potenzial zur Reduk-
tion des Energieverbrauchs im Güterver-
kehr. Aber selbst wenn alle Maßnahmen 
einer Verkehrswende zusammen ausgereizt 
werden, kann der Endenergieverbrauch im 
bereits zitierten Klimaschutzszenario auf-
grund des Verkehrswachstums bis 2050 nur 
um rund 25 Prozent gegenüber 2005 redu-
ziert werden (siehe Grafik Seite 6). 

Energiewende als zweite Säule 

Eine Reduktion des Energieverbrauchs 
des Güterverkehrs um 25 Prozent ent-
spricht einer Reduktion der Treibhausgas-
emissionen in gleicher Größenordnung. 
Berücksichtigt man, dass die Treibhausgas-
emissionen im Jahr 2005 bereits um fast 
40 Prozent über dem Wert von 1990 und 
damit dem Basisjahr der Klimaschutz ziele 
liegen, wird offensichtlich: Allein mit 
einer Verkehrswende mit Vermeidung, 
Verlagerung und Verbesserung der Effizi-
enz wird das Ziel eines treibhausgasneut-
ralen Güterverkehrs nicht erreicht. Der 
Güterverkehr muss auf postfossile, treib-
hausgasneutrale Energieträger und An-
triebssysteme umgestellt werden. 

Elektromobilität als Kernelement

Kernelement ist dabei die Elektromobilität, 
ergänzt durch Kraftstoffe, die aus regenera-
tivem Strom hergestellt sind wie Power-to-
Gas (PtG) und Power-to-Liquid (PtL). Die 
stromgenerierten Kraftstoffe werden für 
die Verkehrsträger eingesetzt, die nicht 
direkt elektrisch angetrieben werden kön-
nen, beispielsweise für Flugzeuge und See-
schiffe. Der Einsatz von Biokraftstoffen 
wäre nur im Fall der Verwendung von 
Rest- und Abfallstoffen nachhaltig. Diese 
Biokraftstoffe könnten aber lediglich zehn 
bis maximal 20 Prozent des weltweiten 
Endenergieverbrauchs des Verkehrs im 
Jahr 2050 überhaupt decken. Aber sie 
haben einen entscheidenden Nachteil:  
Diese Kraftstoffe verursachen Treibhaus-
gas-Emissionen und ermöglichen daher 
keine Treibhausgasneutralität.
Für den treibhausgasneutralen Lkw-Ver-
kehr kommen somit grundsätzlich vier 
Lösungen in Betracht: Neben dem Einsatz 

von PtL in Diesel-Lkw oder PtG-Methan 
in Gas-Lkw sind Elektro-Lkw und Brenn-
stoffzellen-Lkw denkbar, die regenerativ 
erzeugten PtG-Wasserstoff nutzen. Für den 
Lkw-Verteiler- und -Regionalverkehr sind 
rein batterieelektrische Fahrzeuge oder 
Plug-in-Hybride die ökologisch und öko-
nomisch sinnvollste Option. Elektrische 
Lkw, die ihren Strom ausschließlich aus 
Batterien beziehen, wird es aber auf abseh-
bare Zeit im Fernverkehr nicht geben. Für 
die Elektrifizierung des Fernverkehrs kom-
men daher nur Oberleitungs-Hybrid-Lkw 
in Betracht. Auf Autobahnen fährt der Lkw 
überwiegend am Fahrdraht, sonst nutzt er 
einen kleinen Batteriespeicher oder den 
eingebauten Dieselmotor mit PtL.  
Die vom UBA aktuell veröffentlichte Stu-
die „Erarbeitung einer fachlichen Strate-
gie zur Energieversorgung des Verkehrs 
bis zum Jahr 2050“ zeigt, dass dieses 
Konzept volkswirtschaftlich deut-
lich günstiger wäre als eine 
Lkw-Flotte, die PtL, PtG-Me-
than oder PtG-Wasser-
stoff tankt (siehe  
Grafik Seite 7). Ob 
sich eine Elekt-
rifizierung des 
grenzüberschrei-
tenden Straßen-

güterverkehrs allerdings am Markt durch-
setzen wird, ist derzeit völlig offen. Dies 
würde bedeuten, dass auch Nachbarländer 
ihre Autobahnen zumindest teilweise elek-
trifizieren. Entscheidend ist zudem, dass 
Lkw-Hersteller stark auf den Export ihrer 
Fahrzeuge in Länder außerhalb der EU 
angewiesen sind. Daher sind eine grenz-
überschreitende Diskussion und eine  
genaue Prüfung weiterer Optionen wie 
PtL und PtG für den Lkw-Fernverkehr 
zwingend notwendig. 

Trendwende nur im Zusammenspiel

Unabhängig davon, welches Konzept sich 
am Ende für den Lkw im Fernverkehr 
durchsetzt: Verkehrswende und Energie-
wende im Güterverkehr müssen Hand  
in Hand gehen, andernfalls ist keine 
Treib hausgasneutralität erreichbar. Die 
Verkehrswende reduziert den Energie-
bedarf des Güterverkehrs und damit sin-
ken Aufwand und Kosten für eine Ener-
giewende im Güterverkehr. Alternative 
Antriebe und Kraftstoffe wiederum un-

terstützen die Entwicklung 
von Konzepten 

mit hoher 

Für den Lkw-Fernverkehr ist eine 
grenzüberschreitende Diskussion 
über PtL und PtG zwingend nötig 
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Rest- und Abfallstoffen nachhaltig. Diese
Biokraftstoffe könnten aber lediglich zehn 
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Endenergieverbrauchs des Verkehrs im 
Jahr 2050 überhaupt decken. Aber sie 
haben einen entscheidenden Nachteil: 
Diese Kraftstoffe verursachen Treibhaus-
gas-Emissionen und ermöglichen daher 
keine Treibhausgasneutralität.
Für den treibhausgasneutralen Lkw-Ver-
kehr kommen somit grundsätzlich vier 
Lösungen in Betracht: Neben dem Einsatz

überwiegend am Fahrdraht, sonst nutzt er 
einen kleinen Batteriespeicher oder den 
eingebauten Dieselmotor mit PtL. 
Die vom UBA aktuell veröffentlichte Stu-
die „Erarbeitung einer fachlichen Strate-
gie zur Energieversorgung des Verkehrs 
bis zum Jahr 2050“ zeigt, dass dieses 
Konzept volkswirtschaftlich deut-
lich günstiger wäre als eine 
Lkw-Flotte, die PtL, PtG-Me-
than oder PtG-Wasser-
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Grafik Seite 7). Ob
sich eine Elekt-
rifizierung des 
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tenden Straßen-
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Martin Schmied, Leiter der Abteilung I 3 des Umweltbundesamtes

  Martin Schmied ist seit September 2015 Leiter der Abteilung I 3 „Verkehr, 
Lärm und räumliche Entwicklung“ des Umweltbundesamtes in Dessau.

  Von 2012 bis 2015 war er Bereichsleiter „Umwelt und Verkehr“ im Berner 
Büro des Schweizer Umwelt- und Verkehrsforschungsinstituts INFRAS. 
Seine Arbeitsschwerpunkte waren in dieser Zeit „Nachhaltige Mobilität“ 
und  „Green Logistics“.

 Im Zeitraum von 1999 bis 2012 arbeitete Schmied im Bereich „Infrastruktur und Unternehmen“ 
des Öko-Instituts – anfangs als wissenschaftlicher Mitarbeiter, später als stellvertretender Lei-
ter des Bereiches.

 Von 1998 bis 1999 unterstützte er die Abteilung „Regional- und Verkehrsforschung“ des Deut-
schen Instituts für Wirtschaftsforschung Berlin als freier Mitarbeiter.

 Martin Schmied studierte Technischen Umweltschutz an der TU Berlin mit Schwerpunkt Luft-
reinhaltung.  
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Effizienz. Verkehrswende und Energie-
wende zusammen bilden also eine Ge-
samtstrategie, die den Weg zu einem treib-
hausgasneutralen Güterverkehr öffnet.

Politik muss den Rahmen setzen

Der Weg zum treibhausgasneutralen Gü-
terverkehr braucht einen verbindlichen 
Rahmen durch die Politik. Bis 2030 müssen 
daher vorrangig die Weichen dafür gestellt 
werden, dass der Verkehr weniger Energie 
braucht. Hierzu müssen verstärkt schie-
nenaffine Güter mit der Bahn transportiert 
und die Energieeffizienz der Lkw weiter 
gesteigert werden. In diesem Zusammen-
hang ist der weitere Ausbau der Nutzer-
finanzierung unverzichtbar. Neben der 
Ausweitung der Lkw-Maut auf 
das gesamte Straßennetz und 
auf alle Lkw-Klassen ist die 
vollständige Anlastung der 
bisher ungedeckten Umwelt-
kosten notwendig – gerade 
für Treibhausgase, aber 
auch für Lärm. Die 
Lkw-Maut muss 
künftig nach Ener-
gieeffizienz und 

 CO2-Emissionen gespreizt werden. Für die 
Bahn bedeutet das eine Erhöhung und wei-
tere Differenzierung der Trassenpreise nach 
Lärm. 
Zusätzlich ist eine ausreichende Infrastruk-
tur für den Güterverkehr, insbesondere für 
den Schienengüterverkehr und für den 
kombinierten Verkehr, notwendig. Der im 
Kabinett verabschiedete Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) sieht bereits verstärkte 
Investitionen in den Aus- und Neubau von 
Schienenstrecken vor. Nun muss eine zügi-
ge Umsetzung der Projekte des Schienen-
güterverkehrs folgen. Eine zentrale Bedeu-
tung kommt dem Ausbau des Netzes zu, 

damit im Schienen-
güterverkehr eine 

durchgängige 
740-Meter-

Ganzzug-
L änge 
mög-

lich ist. Denn längere Güterzüge ermög-
lichen eine effizientere und damit kli-
mafreundlichere sowie  kostengünstigere 
Nutzung der Schieneninfrastruktur. Und 
dies ist auch deutlich preiswerter als der 
Bau neuer Strecken. 

Energiewende im Güterverkehr

Der Energieverbrauch lässt sich aber nicht 
nur durch die Verlagerung auf die Schiene 
reduzieren. Selbst im eingangs genannten 
Klimaschutzszenario werden im Jahr 2050 
rund 60 Prozent der Verkehrsleistung 
durch den Lkw erbracht – trotz des starken 
Wachstums des Schienengüterverkehrs. 
Das technische Potenzial schwerer Nutz-
fahrzeuge zur Senkung der Treibhausgas-
emissionen muss daher weiter ausge-
schöpft werden, insbesondere da viele 
Effizienztechnologien, trotz Marktverfüg-
barkeit und Kosteneffizienz, bislang kaum 
eingesetzt werden. Zur Förderung der 
Lkw-Energieeffizienz ist die Einführung 
von EU-weiten, rechtlich verbindlichen 

Effizienz- oder CO2-Vorgaben für Neu-
fahrzeuge und Flotten notwendig. 
Die positive Wirkung dieser Maßnahmen 
zeigt die Studie „Finanzierung einer nach-
haltigen Güterverkehrsinfrastruktur“,  die 
das UBA ebenfalls aktuell veröffentlicht hat: 
Der Anteil des Güterverkehrs auf der Schie-
ne kann demnach bis 2030 von 18 auf 23 
Prozent gesteigert werden. Außerdem zeigt 
die Studie, dass der Güterverkehr ohne 
diese Maßnahmen im Jahr 2030 noch mehr 
Treibhausgase ausstößt als in 2010. Dem-
gegenüber kann eine Verlagerung auf die 
Schiene, zusammen mit der Einführung 
von CO2-Grenzwerten für neue Lkw, die 
Emissionen im Jahr 2030 um 17 Prozent 
gegenüber 2010 senken. Gleichzeitig stär-
ken die vorgeschlagenen Maßnahmen den 
Wirtschaftsstandort Deutschland. Sowohl 
Beschäftigung als auch Wertschöpfung stei-

gen leicht, obwohl der 

Wollen wir den Verkehrssektor bis 
2050 klimaneutral gestalten,  
müssen wir heute handeln 

gesteigert werden. In diesem Zusammen-
hang ist der weitere Ausbau der Nutzer-
finanzierung unverzichtbar. Neben der 
Ausweitung der Lkw-Maut auf 
das gesamte Straßennetz und 
auf alle Lkw-Klassen ist die 
vollständige Anlastung der 
bisher ungedeckten Umwelt-
kosten notwendig – gerade
für Treibhausgase, aber 
auch für Lärm. Die 
Lkw-Maut muss 
künftig nach Ener-
gieeffizienz und 

tung kommt dem Ausbau des Netzes zu, 
damit im Schienen-

güterverkehr eine 
durchgängige 
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Prozent gesteigert werden. Außerdem zeigt 
die Studie, dass der Güterverkehr ohne 
diese Maßnahmen im Jahr 2030 noch mehr 
Treibhausgase ausstößt als in 2010. Dem-
gegenüber kann eine Verlagerung auf die 
Schiene, zusammen mit der Einführung 
von CO2-Grenzwerten für neue Lkw, die 
Emissionen im Jahr 2030 um 17 Prozent
gegenüber 2010 senken. Gleichzeitig stär-
ken die vorgeschlagenen Maßnahmen den 
Wirtschaftsstandort Deutschland. Sowohl 
Beschäftigung als auch Wertschöpfung stei-

gen leicht, obwohl der 

Welchen Klimaschutzbeitrag eine Verkehrswende im Güterverkehr leisten kann
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Die Grafik zeigt das UBA-Klimaschutzszenario: Durch das Verkehrswachstum steigt der Endenergie-

verbrauch des Güterverkehrs von 2005 bis 2050 um 73 Prozent. Der Endenergieverbrauch lässt sich 

aber in dieser Zeit durch diverse Maßnahmen senken – am stärksten durch energieeffiziente Lkw
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Straßengüterverkehr durch eine stärkere 
Anlastung der Umweltkosten teurer wird.
Bis 2030 stehen damit Maßnahmen einer 
Verkehrswende im Fokus. Nach 2030 wird 
auch eine Energiewende im Güterverkehr 
immer stärker an Bedeutung gewinnen. 
Dafür muss man aber schon heute den Rah-
men setzen. Die nächsten fünf bis zehn 
Jahre müssen also intensiv genutzt werden, 
um treibhausgasneutrale Lösungen für den 
Lkw-Fernverkehr zu erproben und zu tes-
ten. Nur so sind diese auch verfügbar, wenn 
sie benötigt werden. Es ist daher richtig, 
schon jetzt mit der Elektromobilität im Ver-
teiler- und Regionalverkehr zu beginnen 
und Oberleitungs-Hybrid-Lkw zu testen.

Ohne Wirtschaft kein Erfolg

Klimaneutraler Güterverkehr wird nur  
gelingen, wenn sich auch die Wirtschaft 
dieser Herausforderung stellt. Trotz der 
politischen Rahmenbedingungen wird es 
letztlich davon abhängen, ob alle Glieder  
in der Supply Chain zusammenarbeiten, 
also Industrie- und Handelsunternehmen, 
Transport- und Speditionsdienstleister 
sowie Endverbraucher. Bislang wurden 
viele klimafreundliche Lösungen von den 
einzelnen Akteuren alleine entwickelt. Der 
Weg zum treibhausgasneutralen Güterver-
kehr kann künftig nur gelingen, wenn  
zum Beispiel Hersteller von Zugmaschinen  
und Lkw mit Herstellern von Anhängern  
kooperieren. Die Lkw-Auslastung lässt sich 
künftig nur nennenswert steigern, wenn 
zum Beispiel Verpackungen anders entwi-
ckelt werden; hierzu müssen Auftraggeber 
und Transportdienstleister kooperieren. 
Auch neue klimafreundliche Konzepte wie 
„Langsame Logistik“, die zu einer höheren 
Auslastung beitragen können, lassen sich 
nur im Zusammenspiel von Auftraggebern, 
deren Kunden sowie Transport- und Spe-
ditionsbetrieben entwickeln. 
Für das anspruchsvolle Ziel eines treib-
hausgasneutralen Güterverkehrs in Zu-
kunft muss also an vielen Hebeln angesetzt 
werden:  Es braucht dafür die Verlagerung 
auf die Schiene ebenso wie die ganzheit-
liche Herangehensweise für effiziente Lkw.  
Ebenso nötig sind die Energiewende im 
Güterverkehr mit alternativen Antriebs- 
und Kraftstoffkonzepten sowie verkehrs-
vermeidende Maßnahmen. Die Wirtschaft 

muss sich künftig stärker als bislang für das 
klimapolitische Gesamtpaket im Güterver-
kehr einsetzen und nicht nur Einzelmaß-
nahmen herausgreifen. 

Die Lösung für die erfolgreiche Wende

Güterverkehr ist für den Wirtschaftsstand-
ort Deutschland notwendig. Allerdings 
belastet gerade auch der Güterverkehr Um-
welt und Klima. Um die Klimaschutzziele 
in Deutschland zu erreichen, muss der Gü-
terverkehr daher bis 2050 treibhausgasneu-
tral werden – und dies ist möglich. Die 
Lösung ist: Neben der Verkehrswende mit 
Vermeidung, Verlagerung und Verbesse-
rung der Effizienz braucht es die Energie-
wende im Verkehr. Kernelement ist dabei 
die Elektromobilität – ergänzt durch aus 
regenerativem Strom hergestellte Kraft-
stoffe für Verkehrsträger, die nicht direkt 
elektrifiziert werden können. Um den 
Verkehrssektor in Deutschland bis 
2050 treibhausgasneutral zu 
gestalten, müssen wir heute 
handeln. Dies gilt vor 
allem für die Erpro-
bung und Entwick-
lung alternativer 
Antriebe und 
Kraftstoffe im 
Lkw-Fernverkehr. 

Treibhausgasneutraler Güterverkehr setzt 
also ein enges Zusammenspiel von Ver-
kehrs- und Energiewende voraus: Eine 
Energiewende wird umso teurer und 
schwieriger, je mehr Endenergie der Trans-
portsektor benötigt. Eine Verkehrswende 
mit Verkehrsvermeidung und -verlagerung 
sowie Effizienzsteigerungen kann den End-
energieverbrauch indes deutlich senken 
und ermöglicht so erst die Energiewende im 
Verkehr. Um die Potenziale zu heben, muss 
also eine Nutzerfinanzierung, der Aus- und 
Neubau der notwendigen Infrastrukturen 
sowie ein EU-weiter gesetzlicher Rahmen 
zur Steigerung der Energieeffizienz für den 
Lkw-Verkehr geschaffen werden.  

Martin Schmied, Umweltbundesamt, 
Leiter der Abteilung I 3 „Verkehr, Lärm 

und räumliche Entwicklung“

und Transportdienstleister kooperieren. 
Auch neue klimafreundliche Konzepte wie
„Langsame Logistik“, die zu einer höheren
Auslastung beitragen können, lassen sich 
nur im Zusammenspiel von Auftraggebern, 
deren Kunden sowie Transport- und Spe-
ditionsbetrieben entwickeln. 
Für das anspruchsvolle Ziel eines treib-
hausgasneutralen Güterverkehrs in Zu-
kunft muss also an vielen Hebeln angesetzt 
werden:  Es braucht dafür die Verlagerung
auf die Schiene ebenso wie die ganzheit-
liche Herangehensweise für effiziente Lkw. 
Ebenso nötig sind die Energiewende im
Güterverkehr mit alternativen Antriebs-
und Kraftstoffkonzepten sowie verkehrs-
vermeidende Maßnahmen. Die Wirtschaft

Vermeidung, Verlagerung und Verbesse-
rung der Effizienz braucht es die Energie-
wende im Verkehr. Kernelement ist dabei 
die Elektromobilität – ergänzt durch aus 
regenerativem Strom hergestellte Kraft-
stoffe für Verkehrsträger, die nicht direkt 
elektrifiziert werden können. Um den 
Verkehrssektor in Deutschland bis 
2050 treibhausgasneutral zu 
gestalten, müssen wir heute 
handeln. Dies gilt vor 
allem für die Erpro-
bung und Entwick-
lung alternativer
Antriebe und 
Kraftstoffe im 
Lkw-Fernverkehr. 

zur Steigerung der Energieeffizienz für den
Lkw-Verkehr geschaffen werden. 

Martin Schmied, Umweltbundesamt,
Leiter der Abteilung I 3 „Verkehr, Lärm

und räumliche Entwicklung“

Elektromobilität volkswirtschaftlich klar im Vorteil
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Die UBA-Grafik zeigt die volkswirtschaftlichen Mehrkosten der vier möglichen Wege eines  

treibhausgasneutralen Güterfernverkehrs (inklusive Reisebusse) für den gesamten Zeitraum 2010 

bis 2050 im Vergleich zum Lkw mit fossilem Diesel (Referenz)
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Mit diesem Erfolg trägt das Unternehmen 
aber auch eine gesamtgesellschaftliche 
Verantwortung. Deshalb hat der Discoun-
ter in seinen Corporate-Responsibility-
Grundsätzen (CR-Grundsätze) definiert, 
was verantwortliche Unternehmensfüh-
rung für Aldi Süd bedeutet. Dieser ver-
bindliche Rahmen gilt für die Unterneh-
mensgruppe ebenso wie für deren Ge-
schäftspartner. Die CR-Grundsätze geben 
Leitlinien für die Handlungsfelder Kun-
den, Lieferkette, Mitarbeiter, Gesellschaft 
und Umwelt vor.
Die Logistik ist immanenter Bestandteil 
der Lieferkette und spielt für die Ge-
schäftsprozesse des Unternehmens eine 
entscheidende Rolle. Neben hohen Kosten 
wird hier ein nicht unerheblicher Anteil 
des Treibhausgas-Ausstoßes von Aldi Süd 
erzeugt. Deshalb liegt dem Unternehmen 
daran, die Logistik zugleich möglichst  
kosteneffizient und umweltfreundlich zu  
gestalten. Glücklicherweise stehen sich 

Aldi liebt es grün
Grüne Logistik – das ist für Aldi 

Süd das Gebot der Stunde. 
Dafür hat der Discounter nicht 

nur ein Aktionsprogramm,   
sondern auch ein neues  

Quellgebietskonzept aufgelegt.  
Welche neuen Aufgaben auf 

Transport- und Logistikpartner 
sowie Lieferanten zukommen.   

E
igentlich ist alles ganz einfach. Seit 
über 50 Jahren verfolgt die Unter-
nehmensgruppe Aldi Süd das Prin-

zip, den Kunden in den Mittelpunkt zu 
stellen und ihm einfache Lösungen für  
die Bedürfnisse des täglichen Lebens zu  
bieten. Damit ist das Unternehmen zu 
einem der erfolgreichsten Einzelhändler 
Deutschlands geworden. 
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diese beiden Ziele in der Regel nicht kon-
trär gegenüber. Wird ein Liter Dieselkraft-
stoff eingespart, resultiert daraus in der 
Folge eine Ersparnis sowohl auf der Kos-
ten- als auch auf der CO2-Seite.

Lean- and Green-Bewertungstool 

Um ein noch besseres Verständnis über die 
Einflüsse von verschiedenen Maßnahmen 
und Investitionen auf den Treibhausgas-
Ausstoß der Unternehmensgruppe zu er-
langen, hat sich Aldi Süd dazu entschieden, 
der Non-Profit-Initiative „Lean and Green“ 
von GS1 beizutreten (siehe Kasten Seite 
10). Auf diesem Weg verpflichtet sich das 
Unternehmen, innerhalb von fünf Jahren 
mindestens 20 Prozent seiner logistikbezo-
genen Emissionen in Deutschland einzu-
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170.000 Kilometer täglich legen 

Lkw für Aldi zurück – dank kluger 

Steuerung sogar CO2-effizient

sparen. Dieses Ziel konnte das Unterneh-
men früher als geplant, bereits nach drei 
Jahren, erreichen und sogar übertreffen.  
Die Prüfung der Erreichung der CO2-Re-
duktion erfolgte durch den TÜV Nord an-
hand eines einheitlichen Prüfsystems. 
Für seine Zielerreichung wurde Aldi Süd 
auf dem ECR-Tag 2016 in Berlin  mit dem 
„Lean and Green Star“ ausgezeichnet. 
Wichtig im Rahmen des Projekts war je-
doch nicht nur die Zielerreichung, son-
dern vor allem der Informationsgewinn, 
den das Unternehmen durch die Teilnah-
me an der Initiative erzielen konnte. So 
erhielt Ald Süd zum Beispiel einen noch 
tieferen Einblick in die Emissionsstruktur 
seines Unternehmens – dank eines geeig-
neten Bewertungstools, das die Gruppe 
durch die Teilnahme an Lean and Green 
nutzen konnte, um spezifische Treibhaus-
gasemissionen zu messen. 

Millionen Menschen täglich versorgen

Natürlich ist Aldi Süd die Messung von 
CO2-Emissionen nicht fremd. So hat das 
Unternehmen schon im Jahr 2012 erstma-
lig den Company Carbon Footprint erho-
ben, in dem die durch Geschäftsprozesse 
verursachte Umweltbelastung ausgewie-
sen wird. Die Grenzen dieses CO2-Fußab-
drucks enden jedoch an den innerbetrieb-
lichen Geschäftsgrenzen. So ist zum Bei-
spiel die Beschaffungslogistik kein Teil 
des Company Carbon Footprints. Im 
Rahmen von Lean and Green konnte Aldi 
Süd aber erstmalig Teile der Beschaf-
fungslogistik aus CO2-Sicht abbilden. Und 
für die Zukunft ist es das Ziel von Aldi 
Süd, Schritt für Schritt weitere Teile der 
Beschaffungslogistik in die CO2-Berech-
nung einzubeziehen. Aufgrund der Kom-
plexität und Datenverfügbarkeit ist dies 
ein schwieriges Unterfangen. Ein erster 
Schritt in die richtige Richtung ist aber 
durch Lean and Green getan.
Als Discounter versorgt die Aldi Süd  
Gruppe täglich Millionen von Menschen 
mit Lebensmitteln und anderen Waren 

des täglichen Bedarfs. Dafür legen die 
Lkw jeden Tag über 170.000 Kilometer 
zwischen den 31 Logistikzentren und den 
über 1860 Filialen zurück. Die Logistik 
der Mülheimer Unternehmensgruppe 
gliedert sich auf in die Beschaffungslogis-
tik, die Intralogistik und die Distributi-
onslogistik. 
Die Beschaffungslogistik umfasst alle 
Transporte von Ware, ausgehend von den 
Produzenten oder Lieferanten hin zu den 
Logistikzentren des Unternehmens. Bei 
vielen Waren setzt das Unternehmen auf 
Regionalität. Gleichzeitig bezieht Aldi Süd 
große Warenmengen aus Europa und 
Übersee. Deshalb setzt das Unternehmen 
sogenannte Quellgebietslager ein, in 
denen Waren sowohl aus Deutschland als 
auch aus dem Ausland gebündelt werden. 

Neues Quellgebietskonzept

Bei den Quellgebietslagern handelt es sich 
um regionale Hub-Systeme. Im Fokus die-
ser strukturellen Effizienzmaßnahme 
steht die Bündelung der Transporte und 
in der Folge eine Reduktion der gefahre-
nen Touren sowie eine Reduktion der 
Rampenkontakte in den Regionalgesell-
schaften. Die Ware wird nun nicht mehr 
in Stückgut- oder Teilladungsverkehren 
bei den Regionalgesellschaften angelie-
fert. Stattdessen werden definierte Artikel 
des Standard- und Saisonsortiments in 
einem Quellgebietslager konsolidiert und 
gebündelt bei der jeweiligen Regional-
gesellschaft angeliefert. Dadurch kommt 
es zur Entlastung der Logistikzentren hin-
sichtlich ihrer Betriebsabläufe. 
Darüber hinaus werden die zurückgelegten 
Strecken reduziert, was auch zu geringeren 
Treibhausgasemissionen führt. Denn die 
Ware der Lieferanten wird von dem Betrei-
ber des Quellgebietslagers beziehungswei-
se von dem beauftragten Speditionsdienst-
leister immer in vollen Zügen abgeholt und 
ins Quellgebietslager transportiert.
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In den Quellgebietslagern wird so ein Be-
stand aus verschiedenen Artikeln auf-
gebaut. Die Regionalgesellschaften von 
Aldi Süd können aus den aufgeschalteten 
Artikeln nach eigenem Ermessen die be-
nötigte Anzahl an Paletten pro Artikel 
wählen und kombinieren. Dabei haben 
die Einkäufer die Vorgabe, eine bestimm-
te Mindestabnahmemenge an Paletten zu 
bestellen. 

Herausforderungen in der Logistik

Ziel des Quellgebietskonzeptes ist es, die 
Ware immer in vollen Lkw von den Lagern 
zu den Logistikzentren zu transportieren. 
Um diesem Ziel näherzukommen, soll der 
Artikelpool in den Quellgebietslagern suk-
zessive weiter erhöht werden. Je größer der 
Artikelpool in einem Lager ist, desto mehr 
Paletten können von den Regionalgesell-
schaften pro Bestellung geordert werden. 
Liegt die derzeitige Mindestabnahme-
menge für ein Quellgebiet unterhalb einer 
Komplettladung („Full Truckload“, FTL), 
wird die Belieferung von zwei Logistikzen-
tren auf einer Tour kombiniert. Durch sol-
che „Kombitouren“ können auch im Nach-
lauf des Quellgebiets FTL-Verkehre sicher-
gestellt werden.
Diese tiefgreifende strukturelle Maßnahme 
stellte das Unternehmen vor neue Heraus-
forderungen. So haben die Regionalgesell-
schaften von Aldi Süd vor der Einführung 

der Quellgebiete ihre Bestellungen bei 
jedem Lieferanten einzeln aufgegeben. 
Nach Einführung des Quellgebietskonzep-
tes war es notwendig, das Bestellverhalten 
anzupassen. Die Bestellungen für Artikel 
aus den Quellgebietslagern orientieren sich 
seither an Mindestbestellmengen, die an-
hand des vorhandenen Warenpools des 
jeweiligen Quellgebietslagers vorgegeben 
werden. 
Vorher galten für die einzelnen Artikel in-
dividuelle Mindestbestellmengen. Eine 
weitere Herausforderung war, dass nun 
beim Bestellvorgang Artikel mit teilweise 
unterschiedlichen Transportbedingungen 
und Haltbarkeitsdaten kombiniert werden. 
Die Vorteile der Bündelung überwiegen 
jedoch und Prozesse, die anfangs nicht 
gleich reibungslos liefen, haben sich längst 
eingespielt. 

Vorteile in dreifacher Hinsicht

Heute profitiert Aldi Süd von seinem 
Quellgebietskonzept gleich in dreifacher 
Weise: Die Lösung entlastet die Regional-
gesellschaften, senkt im Unternehmen 
Kosten und reduziert den CO2-Fußab-
druck in den vorgelagerten Wertschöp-
fungsstufen. Dank besserer Auslastung der 
Lkw wird zudem die Zahl der Anlieferun-
gen pro Logistikzentrum und Tag gesenkt. 
Dadurch reduziert sich in den Regionalge-
sellschaften nicht nur der administrative 

Die Lean and Green  
Initiative
Im Rahmen von „Lean and Green“ 
können Firmen ihre Erfolge 
bei der Reduzierung 
des CO2-Ausstoßes in 
der Logistik prämieren 
lassen. Die Non-for-Profit 
Initiative verfolgt damit das 
Ziel, die Treibhausgas-Emis-
sionen in den Logistikpro-
zessen der teilnehmenden 
Unternehmen innerhalb 
von fünf Jahren um 20 Prozent zu reduzieren. 
Wie die konkreten Aktionen zur Reduzierung 
des CO2-Ausstoßes aussehen, bleibt den Fir-
men überlassen. Der Aktionsplan, den diese 
bei GS1 Germany einreichen, wird auf Basis 
der von Lean and Green vorgegebenen Krite-
rien erarbeitet. TÜV Nord Cert prüft als unab-
hängige Zertifizierungsgesellschaft im Auf-
trag von GS1 Germany anhand von festgeleg-
ten Kriterien, ob das Ziel auf dem beschriebe-
nen Weg erreichbar ist. 
Ist dies der Fall, erhält die Firma den Lean and 
Green Award und darf das Logo sowie Marke-
tingmaterialien von Lean and Green nutzen. 
Ab dann kann sie über ein von GS1 Germany 
bereitgestelltes Tool ihren CO2-Ausstoß moni-
toren. Sobald die Daten die Zielerreichung 
belegen und ein Audit von TÜV Nord Cert 
dies bestätigt, erhält die Firma von GS1 Ger-
many das Zertifikat Lean and Green Star. eh

H I N T E R G R U N D

Aufwand, sondern auch die Zahl der not-
wendigen Betriebsstunden und damit 
letztlich auch der Strom- und Wärmever-
brauch in den jeweiligen Lagerbereichen.
Positive Effekte hat das Konzept der Quell-
gebiete aber auch für die Geschäfts- und 
Logistikpartner der Unternehmensgrup-
pe. Vorteil ist zum Beispiel, dass die Zahl 
der Rampenkontakte dadurch sinkt –  
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Aldi Süd: emissionsfreier Strom  

dank Photovoltaikanlagen auf den 

Logistikdächern

sowohl aufseiten der Produzenten und 
Lieferanten als auch bei den Quellgebiets-
betreibern. Darüber hinaus sorgt die Lö-
sung, insbesondere bei den Quellgebiets-
betreibern, für weniger Dispositionsauf-
wand. Sie müssen zum Beispiel weniger 
unterschiedliche Kundenaufträge auf 
einem Lkw bündeln, da die Waren nun in 
FTL- oder Kombitour-Verkehren zu den 
Regionalgesellschaften transportiert wer-
den. Das hilft nicht nur Kosten, sondern 
auch den CO2-Ausstoß zu reduzieren. 

Erfolgsfaktor Intermodalität

Gleichwohl müssen die beteiligten Logis-
tikpartner durch das Konzept der Quell-
gebiete auch neue Anforderungen erfül-
len. So haben sich im Zuge der Umstruk-
turierung zum Beispiel auch bestimmte 
Qualitätsstandards definiert, beispielswei-
se für die Palettenhöhe. 
Eine weitere Neuerung, die im Rahmen 
der Beschaffungslogistik den Treibhaus-
gasausstoß senken hilft: Bestimmte Wa-
rengruppen werden nun auf Teilstrecken 
via Bahn oder Binnenschiff transportiert. 
Lediglich der Vor- und Nachlauf wird nur-
mehr ausschließlich per Lkw abgewickelt. 
Durch die Nutzung des Kombinierten 
Verkehrs spart Aldi Süd also viele Stre-
ckenkilometer auf der Straße ein. Bestes 
Beispiel dafür sind Konserven. Weil diese 
generell ein hohes Gewicht und eine lange 
Haltbarkeit haben, bietet sich bei ihnen ein 
Transport per Binnenschiff an. Mit diesem 
lassen sich ganze Containerladungen, die 
aus Übersee in Rotterdam ankommen, zu 
dem Quellgebietslager von Aldi Süd beför-
dern. Würde man die Konserven per Lkw 
transportieren, fielen wesentlich mehr 
Touren für den Transport an.
Auch im Bereich der Intralogistik setzt  
das Unternehmen Maßnahmen um, die 

Andreas Kremer, Leiter Logistikmanagement  

(Ressort Pooling und Services), Aldi Süd
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den Treibhausgas-Ausstoß reduzieren 
helfen. Diese setzen hauptsächlich im  
Bereich der Energieeffizienz an. So errich-
tet Aldi Süd zum Beispiel Photovoltaik-
anlagen auf den Logistikdächern. Mit 
ihnen erzeugt das Unternehmen nicht nur 
emissionsfreien Solarstrom, sondern 
schont gleichzeitig Ressourcen. Den 
Großteil des so produzierten Stroms nutzt 
das Unternehmen selbst. Nur in Fällen, in 
denen die Stromproduktion den Bedarf 
des Logistikzentrums übersteigt, wird der 

nicht benötigte Strom ins öffentliche Netz 
eingespeist. So stellt das Unternehmen 
sicher, dass es – wann immer möglich – 
emissionsfreien Strom nutzt und nicht 
benötigte Energie nicht ungenutzt bleibt. 
Seit einiger Zeit hat Aldi Süd darüber hin-
aus damit begonnen, seine Logistikzentren 
mit LED-Beleuchtung auszustatten. Alle 
Logistikzentren, die noch mit ineffizienter 
T8-Beleuchtung ausgestattet sind, werden 
auf LED umgerüstet. Der Abschluss der 
Umrüstung ist bis Ende 2017 geplant. 

Einsatz von Euro-5-Lkw

Als Discounter ist Aldi Süd ein klassischer 
Filialbetrieb. So fällt insbesondere die 
Distributionslogistik in die innerbetrieb-
lichen Logistikprozesse des Unterneh-
mens. Die Distribution wird sowohl mit 
eigenen Fahrzeugen als auch mit Spedi-
tionen abgewickelt. Dieser Mischbetrieb 
erlaubt es uns, flexibel auf sich ändernde 
Rahmenbedingungen, zum Beispiel Sor-
timentserweiterungen, zu reagieren. So-

wohl von dem eigenen Fuhrpark als auch 
dem Fremdfuhrpark erwartet Ald Süd 
eine hohe Qualität. Das Unternehmen 
setzt neben Fahrerschulungen zu voraus-
schauendem und kraftstoffsparendem 
Fahren effiziente Fahrzeugtechnik voraus. 
So fordert der Discounter bei Speditions-
dienstleistern, mit denen er langfristig 
zusammenarbeiten will, mindestens die 
Abgasnorm Euro 5. 
Die Logistik wird Aldi Süd auch zukünftig 
vor viele neue Herausforderungen stellen. 
Durch die steigenden Anforderungen in 
der urbanen Belieferung muss sich das 
Unternehmen in der Zukunft insbesonde-
re mit neuen Konzepten für den Fuhrpark 
beschäftigen. Sollte es tatsächlich zu Die-
selfahrverboten in einzelnen Städten kom-
men, wird dies sicher Auswirkungen auf 
die Fuhrparkstruktur haben. 

CO2-Ausstoß ist Sache aller Beteiligten

Als Unternehmen will Aldi Süd aber nicht 
nur auf Marktveränderungen reagieren, 
sondern auch aktiv Veränderungen vor-
antreiben. Deshalb arbeitet der Discoun-
ter daran, seine Logistikpartner in sein 
Verständnis eines ökologischen Verant-
wortungsbewusstseins stärker einzubin-
den. Dafür sollen diese auch von Aldi Süd 
zu ihrem Nachhaltigkeits-Engagement 
befragt werden. Denn für eine wirklich 
grüne Supply Chain reicht es heute nicht 
mehr aus, ausschließlich den Fokus  
auf die innerbetrieblichen Aktivitäten  
zu legen. In diese Ziele müssen auch die 
Partner und Dienstleister eingebunden 
werden.  

Andreas Kremer, Leiter Logistikmanagement  
(Ressort Pooling und Services), Stephan Farrenkopf,  
Leiter Logistikmanagement (Ressort Beschaffungs-

logistik) des Standard- und Aktionssortiments, 
beide Aldi Süd Unternehmensgruppe

A U T O R E N

„Wir arbeiten daran, unsere  
Logistikpartner in unser Ökologie-
Verständnis stärker einzubinden“ 

Stephan Farrenkopf, Leiter Logistikmanagement 

(Ressort Beschaffungslogistik), Aldi Süd

 Seit 2014 ist Stephan Farrenkopf als Leiter  
Logistikmanagement für das Ressort Beschaf-
fungslogistik der Unternehmensgruppe Aldi 
Süd verantwortlich.  

 2010 wechselte er in den Zentraleinkauf der Aldi Süd Dienstleistungs-
GmbH & Co. oHG.  

 2004 wurde er Leiter Logistik bei Aldi Rheinberg und absolvierte par-
allel ein Logistikstudium.  

 1999 wurde er Prokurist in der Aldi Süd Regionalgesellschaft Mülheim.  

 Farrenkopf studierte Betriebswirtschaftslehre und startete1995 seine 
Karriere bei Aldi Süd als Regionalverkaufsleiter.

 Seit 2014 ist Andreas Kremer Leiter Logistikmanage-
ment und für das Ressort Pooling und Services ver-
antwortlich. In dieser Funktion verantwortet er die 
Themengebiete Mehrwegladungsträger und 

Nachhaltige Logistik für die Unternehmensgruppe Aldi Süd. 

 Seit 2013 ist Kremer Prokurist in der Aldi Süd Dienstleistungs-GmbH & 
Co. oHG in Mülheim an der Ruhr.

 Im Jahr 2006 begann Kremer seine Laufbahn in der Unternehmens-
gruppe Aldi Süd als Regionalverkaufsleiter. 

 Er studierte Wirtschaftswissenschaften mit dem Schwerpunkt 
Transportwirtschaft an der Universität Gießen.

Who is Who Logistik 2017
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D
ie zunehmende Re-Urbanisierung 
in Deutschland, die demografische 
Entwicklung und der Trend zum 

Onlinehandel führen dazu, dass Konsum 
zunehmend lokal im urbanen Raum statt-
findet. 
Dadurch steigt der Bedarf zur Versorgung 
urbaner Räume mit Waren, was im Ergeb-
nis zu einer wachsenden Belastung der 
städtischen Verkehrsinfrastruktur führt. 
Diese ist jedoch schon heute vielerorts mit 

dem derzeitigen Verkehrsaufkommen 
überlastet. Hinzu kommt, dass Anliefer-
verkehre innerhalb von Städten, vor allem 
zu den Hauptverkehrszeiten, als störend 
empfunden werden. Zusätzlich stellt das 
Parken in zweiter Reihe bei der Anliefe-
rung ein erhöhtes Verkehrsrisiko dar und 
behindert den Verkehrsfluss. 
Gründe genug, warum sich der Handels-
konzern Rewe Group als Praxispartner an 
dem Forschungsprojekt „Geräuscharme 

Wenn es Nacht  
wird in der City Wie lassen sich Handelsfilialen 

trotz überforderter City- 
Infrastruktur versorgen, ohne 
Anwohner zu belästigen? Was 
hier die Nachtbelieferung mit 

geräuscharmen Elektro-Lkw 
bringt, untersucht das  

Forschungsprojekt GeNaLog 
mit dem Rewe-Konzern und 

anderen namhaften Partnern.  

Who is Who Logistik 2017
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Logistikdienstleistungen für Innenstädte 
durch den Einsatz von Elektromobilität“ 
(GeNaLog) beteiligt – neben den Praxis-
partnern Doego Fruchthandel und Import  
sowie Tedi in Dortmund (siehe Kasten 
Seite 15). 

Restriktionen in den Städten

Ziel des Forschungsprojekts ist, unter Lei-
tung des Fraunhofer IML und Fraunhofer 
ISI, die Entwicklung und Erprobung des 
dienstleistungsbasierten Logistikkonzepts 
„Geräuscharme Nachtlogistik“, um die 
Lärm- und Schadstoffbelastung und Ver-
kehrsüberlastung in urbanen Gebieten zu 
reduzieren. Unterstützt wird das Konsor-
tium von den Städten Köln, Dortmund 
und Karlsruhe. Gefördert wird das Projekt 
vom Bundesministerium für Bildung und 
Forschung BMBF. 

Das Beispiel des Standorts Köln verdeut-
licht, welche enorme logistische Belastung 
die Infrastrukturprobleme für die dort 
ansässigen Unternehmen darstellen. 
 Allein die Sperrung der Leverkusener 
Brücke für Fahrzeuge mit einem zulässi-
gen Gesamtgewicht von mehr als 3,5 Ton-
nen hat für Rewe Group monatliche 
Mehrkosten im fünfstelligen Bereich zur 
Folge. Außerdem ist  die Deutzer Brücke 
für Fahrzeuge ab 3,5 Tonnen gesperrt. Die 
Zoobrücke und die Mühlheimer Brücke 
sind bis zu einem zulässigen Gesamtge-
wicht von 30 Tonnen freigegeben. Und die 
geplante Fertigstellung der Leverkusener 
Brücke ist auf 2023 datiert. 
Die innerstädtischen Nadelöhre werden 
sich also perspektivisch in den kommenden 
Jahren nicht auflösen, sondern durch die 
Mehrbelastung eher verstärken. Das stei-
gende Verkehrsaufkommen führt dann zu 

noch längeren Fahrzeiten der Lkw bei der 
Marktbelieferung. Wäre dagegen eine Be-
lieferung in den Tagesrand- und Nachtzei-
ten durch den Einsatz von Elektro-Lkw 
möglich, ließe sich die Warendistribution 
auf der letzten Meile in Zeiten mit geringem 
Verkehrsaufkommen verschieben.
Ein weiteres Risiko für die innerstädtische 
Belieferung stellt die hohe Feinstaubbelas-
tung dar. Die NOx-Emissionen, die zu gro-
ßen Teilen von Dieselmotoren ausgesto-
ßen werden, tragen einen erheblichen Teil 
zur Feinstaubbelastung bei. Die gesetzlich 

geforderten Grenzwerte werden in vielen 
Städten seit Jahren überschritten, wodurch 
jüngst empfindliche Strafen vom Europä-
ischen Gerichtshof angekündigt wurden. 
Die Diskussion über die blaue Umweltpla-
kette zeigt die politische Hilflosigkeit bei 
diesem Thema. Überstürzt wurden hier 
Maßnahmen vorgeschlagen, deren weit-
reichende Auswirkungen kaum zu über-
blicken gewesen wären. Auch wenn die 
Pläne nun auf Eis gelegt wurden und das 
Verkehrsministerium nach Alternativvor-
schlägen sucht, zeichnet sich ab, dass wei-
tere Restriktionen für Innenstadtgebiete 
zu erwarten sind. 

Wissensvorsprung dank GeNaLog

Auch hier bilden die Ergebnisse des For-
schungsprojekts für die Rewe Group ein 
Fundament, auf das sich im Falle restrik-
tiver Entscheidungen zuungunsten von 
Diesel-Lkw aufbauen lässt. Für unser Un-
ternehmen ist es wichtig, auf derartige 
Situationen vorbereitet zu sein und bei 
Bedarf auf unseren Wissensvorsprung zu-
rückgreifen zu können. Für Rewe bedeutet 
die geräuscharme Nachtbelieferung 
zudem eine flexiblere Belieferungsstruk-
tur. Dank der breiteren Anlieferzeitfenster 
kann die Ware verteilter in die Märkte ver-
bracht werden. Außerdem erhöht eine 
Auslieferung in den Nachtstunden die 
Warenverfügbarkeit bei Marktöffnung 
und die Warenqualität am Point of Sale. 
Auch und gerade in puncto Nachhaltig-
keit, die zentraler Bestandteil im Leitbild 
der Rewe Group ist, bietet die geräuschar-
me Nachtlogistik erhebliches Potenzial. 
Nachtbelieferungen vorausgesetzt, sind 
ersten Hochrechnungen zufolge deutli-
che Einsparungen des Gesamtfuhrparks 

Fr
au

n
h

o
fe

r I
M

L

Vormittags sind Deutschlands 

Innenstädte verkehrlich dicht: 

Dank Nachtbelieferung lässt sich 

dieser  Flaschenhals beseitigen 

Mit möglicher Nachtbelieferung 
ließe sich bei Rewe der Gesamt-

fuhrpark deutlich reduzieren

Birgit Heitzer,  Leiterin Logistik Konzern, Rewe Group
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 Seit 2010 ist Birgit Heitzer 
Leiterin Logistik Konzern 
des Handelsunternehmens 
Rewe Group in Köln.

 2009 trat Heitzer in die Rewe Group ein, um 
den Bereich der Beschaffungslogistik auf-
zubauen. 

 2000 bis 2009 war Birgit Heitzer bei der 
Düsseldorfer Metro Group Logistics 
Bereichsleiterin Operations für die 
Beschaffungslogistik der Länder Deutsch-
land, Schweiz und Österreich. In dieser 
Funktion verantwortete sie außerdem die 
Cross-Border-Verkehre der Metro Group 
und den Fuhrpark der MGL.

 1999 wechselte sie als leitende Mitarbeiterin 
zu KN Elan in Frankfurt/Main, bevor sie im 
Jahr 2000 in die Düsseldorfer Metro Group 
eintrat.

 1986 startete sie ihre berufliche Laufbahn 
in der Haniel Spedition in Düsseldorf. In den 
Nachfolgeunternehmen der Haniel Spediti-
on, ab 1990 der Thyssen Haniel Logistics (ab 
1995 Bahntrans; ab 1998 ABX) war sie in 
diversen verantwortlichen Führungspositi-
onen tätig.

 Birgit Heitzer hat bei der mittelständischen 
Kraftwagenspedition Gerald A. Vrancken in 
Krefeld eine Ausbildung zur Speditionskauf-
frau absolviert.
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möglich. Außerdem verringern sich die 
Tour-Dauer, der Kraftstoffverbrauch und 
der  CO2-Ausstoß aufgrund der geringe-
ren Verkehrsbelastungen in den Tages-
randzeiten und Nachtstunden. Damit 
einhergehend sinkt in den Hauptver-
kehrszeiten zudem die Verkehrsbelastung 
durch Lkw, was wiederum die Infrastruk-
tur entlastet. 

Stellhebel für erfolgreiche Umsetzung

Voraussetzung für eine funktionierende 
Nachtlogistik sind geräuscharme Fahrzeu-
ge, Transporthilfsmittel und sonstige be-
lieferungsrelevante Komponenten. Die in 
Deutschland einzuhaltenden Grenzwerte 
sind in der technischen Anleitung für 
Lärm (TA Lärm) definiert und betragen 
nachts in Mischgebieten 45 Dezibel dB(A). 
Zum Vergleich: Diese liegen damit deut-
lich unter dem Geräuschpegel einer nor-
malen Unterhaltung, was die Umsetzung 
von Nachtlogistik zum jetztigen Zeitpunkt 
schwierig macht. Das Angebot an ge-
räuscharmen Komponenten, die den deut-
schen Grenzwerten gerecht werden, ist 
herstellerseitig äußerst überschaubar. Der 
Markt orientiert sich hier an den Vorgaben 
für das PIEK-Zertifikat aus den Nieder-
landen, das für Nachtanlieferungen einen 
maximalen Geräuschpegel von 60 Dezibel 
vorschreibt. 
Elektro-Lkw finden sich derzeit in keiner 
Produktpalette der namhaften Nutzfahr-
zeughersteller. Zu beziehen sind sie nur 
über spezialisierte Kleinunternehmen, die 
die Serienfahrzeuge zu vollelektrischen 
Lkw umbauen. Die Investitionskosten 
eines solchen Fahrzeugs sind etwa dreimal 
so hoch wie bei einem vergleichbaren 
Diesel-Lkw – nicht zuletzt aufgrund der 
Batteriekosten. 
Auch die Etablierung eines deutschland-
weit anerkannten Siegels für geräuschar-
me Fahrzeuge und Komponenten, zum 
Beispiel Kühlaggregate, Ladebordwände, 
Flurförderzeuge und Rollcontainer, ist aus 
Sicht der Rewe Group ein vielversprechen-

der Stellhebel, um das Konzept der ge-
räuscharmen Nachtlogistik zukunftsfähig 
und umsetzbar zu machen. 
Darüber hinaus müssen Anreize für den 
Einsatz von Elektronutzfahrzeugen ge-
schaffen werden, um die sehr hohen Inves-
titionskosten durch geringe variable Kos-
ten auszugleichen. Zumal eine geräuschar-
me Nachtlogistik in der Umsetzung auch 
intern Anforderungen an ein Unterneh-
men stellt. So müssen unter anderem die 
Prozessabläufe in den Lagerstandorten und 
Märkten angepasst und fallweise sogar ein-
zelne Filialen baulich nachgerüstet werden. 
Vor allem aber muss bei Mitarbeitern und 
Anwohnern Akzeptanz für die Nachtbelie-
ferung geschaffen werden. 

Dafür werden in Kürze im ersten Schritt 
Akzeptanzanalysen durchgeführt – so-
wohl bei den Mitarbeitern als auch bei 
den Anwohnern, die unmittelbar davon 
betroffen sind. Das ist, neben der Einhal-
tung der gesetzlich vorgegebenen Grenz-
werte, der zweite zentrale Fokus des Pro-
jekts, denn das Konzept der Nachtbeliefe-
rung wird häufig erst einmal mit einer 
Mehrbelastung und Störung der Nachtru-
he verbunden sein. 
Für die Akzeptanz des Themas hilft es, den 
Betroffenen aufzuzeigen, wie viel Lärm 
sich dank der Nachtbelieferung reduzieren 
lässt. Zumal sich ein perspektivisch stei-
gender Einsatz von geräuscharmen Tech-
niken auch auf die Geräuschbelastung am 
Tag positiv auswirkt. Kombiniert mit der 
steigenden Versorgungsqualität und der 
sinkenden Verkehrsbelastung, überwiegen 
also die Vorteile der Nachtbelieferung 
deutlich. 
Während der Testphase von GeNaLog er-
halten Anwohner die Möglichkeit, sich 

über eine telefonische Hotline aktiv an 
dem Projekt zu beteiligen. Fragebögen 
zum Testverlauf werden zudem aufzeigen, 
wie die Anwohner die Nachtbelieferung 
subjektiv wahrnehmen. Gerade vor dem 
Hintergrund, dass ein lärm- und emissi-
onsarmes Lebensumfeld in Stadtplanungs-
konzepten immer stärker zum Tragen 
kommt. Rewe wird hier seiner gesell-
schaftlichen Verantwortung gerecht, ein 
nachhaltiges Belieferungskonzept zu ent-
wickeln, das die Emissionen in Innenstäd-
ten deutlich senken kann.

Bremser  für innovative Lieferkonzepte 

Um die Umsetzung der geräuscharmen 
Nachtlogistik zu erproben, wird zurzeit 
die Pilotphase in Köln vorbereitet. Hier 
gestaltet sich vor allem die Beantragung 
der Ausnahmegenehmigung als zeitauf-
wendig, die aufgrund der Belieferungen 
außerhalb der gesetzlich vorgegebenen 
Anlieferzeiten eingeholt werden muss. 
Grundlage für die Entscheidung der Stadt 
Köln über die Erteilung dieser Ausnahme-
genehmigung bilden gutachterliche 
Schallprognosen an den vier Testfilialen, 
die momentan durchgeführt werden.
Dieser insgesamt sehr langwierige Prozess 
verdeutlicht die hohen Anforderungen in 
Deutschland, die selbst an die zeitlich be-
grenzte Erprobung eines innovativen Be-
lieferungskonzepts gestellt werden. Hier 
besteht in Deutschland mit Blick auf eini-
ge europäische Nachbarländer sicherlich 
Nachholbedarf, um innovative Konzepte 
und deren Umsetzung künftig stärker zu 
fördern.  
Dennoch wurde seit Projektbeginn bereits 
einiges erreicht. Nachdem die Prozesse 
entlang der Lieferkette vom Lager über 
den Transport bis hin zur Filiale betrachtet 
und hinsichtlich ihrer relevanten Eigen-
schaften für die geräuscharme Nachtbelie-
ferung bewertet wurden, folgte anschlie-
ßend eine genaue Analyse der Geräusch-
quellen. Mit dem Ziel der Erstellung eines 
Leitfadens für nicht im Projekt involvierte 

Eine lärm- und emissions-

arme Nachtbelieferung 

trägt zur Nachhaltigkeit in 

Städten bei
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Bei Anwohnern und Mitarbeitern 
für eine Akzeptanz der 

 Nachtbelieferung werben 
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Unternehmen, wurden die Anforderun-
gen an die Prozesse allgemein definiert. 
Darüber hinaus wurde der gesetzliche 
Rahmen vor allem in Bezug auf Vorgaben 
zu Lärmemissionen (zum Beispiel Techni-
sche Anleitung zum Schutz gegen Lärm, 
TA Lärm) detailliert untersucht und An-
sätze zur Steigerung der Mitarbeiter- und 
Anwohnerakzeptanz entwickelt. In Kom-
bination mit einer von der Rewe Group 
erstellten Technikdatenbank werden diese 
Projektergebnisse nach Abschluss der 
Testphase in einer Onlineplattform gebün-
delt und stehen dann auch Dritten als Ent-
scheidungshilfe zur Verfügung. 

Erste Bilanz aus Sicht der Rewe Group

Die Elektromobilität in der Distributions-
logistik wird sich nur durchsetzen, wenn 
die Behörden die Gesetzeshürden verrin-
gern und damit den Weg für ein wirt-
schaftliches Betreiben von Elektronutz-
fahrzeugen ebnen. Außerdem sind die 
Hersteller aufgefordert, vollelektrische 
Serienfahrzeuge anzubieten, die Akku-
technologie weiterzuentwickeln und die 

Anschaffungskosten zu senken. Das Po-
tenzial der geräusch- und emissionsar-
men Nachtlogistik ist enorm. Der Weg zu 
einer tatsächlichen Innovation der urba-
nen Belieferung führt aber in den nächs-

ten Jahren nach wie vor wohl über vieler-
orts überlastete Straßen. 

Birgit Heitzer, Leiterin Logistik Konzern,  
Rewe Group
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Forschungsprojekt Geräuscharme Nachtlogistik GeNaLog
Das Forschungsprojekt Geräuscharme Nachtlo-
gistik GeNaLog entwickelt neue Konzepte und 
Geschäftsmodelle für eine geräusch- und emis-
sionsarme Belieferung der Innenstädte durch 
den Einsatz von Elektro-Lkw, indem bestehende 
Distributionslogistikkonzepte verändert und 
erweitert werden. Um alle Beteiligten mit dem 
neuen Konzept der „Geräuscharmen Nachtlogis-
tik“ anzusprechen, werden Anwendungspartner 
aus dem Discountbereich, dem Lebensmittel-
einzel- und dem Großhandel von Obst und 
Gemüse einbezogen.
Die am Projekt beteiligten Unternehmen Rewe, 
Doego und Tedi werden nach der Pilotphase 
prüfen, ob sie das Konzept der „Geräuscharmen 
Nachtlogistik“ innerbetrieblich anwenden und 
umsetzen können. Der Einsatz von Elektrofahr-
zeugen soll auch nächtliche Anlieferungen 

ermöglichen. Das  Zeitfenster für Transport und 
Anlieferung von Waren wird damit größer. Die 
Unternehmen gestalten daher unter anderem 
ihre Warenströme und Lieferketten nicht nur 
wirtschaftlicher, sondern auch klimaneutraler. 
Durch die zeitliche Verteilung der Transporte 
über den gesamten Tag und die Nacht reduzie-
ren sich die anfallenden Touren in den Haupt-
verkehrszeiten.  eh

H I N T E R G R U N D
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Die Marken der BPW Gruppe:  BPW  |  ERMAX  |  HBN-Teknik  |  HESTAL  |  idem telematics
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Die Straße zum Erfolg ist gepflastert mit vielen Hindernissen –

von Staus und Service-Stopps über Leerfahrten und Pannen bis 

zu gesetzlichen Regelungen. Die meisten von ihnen können Sie 

als Transportunternehmer einfach umfahren. Vorausgesetzt,

Sie haben den richtigen Mobilitätspartner. In dieser Rolle bietet 

Ihnen die BPW Gruppe alles, was Sie für einen wirtschaftlichen 

Transportprozess benötigen: von einzelnen Komponenten über 

Services bis hin zu umfassenden, maßgeschneiderten Komplett-

lösungen. Aber auch als Fahrzeughersteller fahren Sie gut mit uns.  
www.bpw.de  |  www.wethinktransport.de

Als Mobilitätspartner
unterstützen wir Sie in jeder Lage.
Na ja, wenn man uns lässt.



Big Data lohnt sich in 
der Automobillogistik
Big Data eröffnet in der Automobillogistik einerseits viele neue Möglichkeiten zur Prozessoptimie-
rung und –Steuerung,  wie erste Projekte bei Audi Neckarsulm zeigen. Andererseits lassen sich diese 
Potenziale nur im gemeinsamen Zusammenspiel mit allen Partnern entlang der Supply Chain heben. 
Erste Erfahrungswerte, wie dies aus Sicht von Audi Neckarsulm gelingen kann.  Fo
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direkt auf Basis der Kundenbedürfnisse und 
dringen sukzessive in die Industrie vor.
Der Industriestandort Deutschland darf 
hier nicht den Anschluss verlieren und 
muss sich diesen Rahmenbedingungen 
anpassen. Das einzigartige Netzwerk aus 
starken Industrieunternehmen und indus-
trienahen Dienstleistungen bildet dafür 
eine hervorragende Basis. Auch ein riesiger 
Datenschatz ist in der Industrie bereits  
vorhanden und wartet nur darauf, gehoben 
zu werden. Um auch in Zukunft erfolgreich 
zu sein, muss ein Unternehmen oder auch 
ein Standort wie Audi Neckarsulm ein  
Bewusstsein für das Potenzial von Daten 
entwickeln. Nur dann ist es möglich, der 
Datenauswertung Herr zu werden.

Audi Neckarsulm hat die höchste Komple-
xität im gesamten Volkswagen-Konzern. 
Aktuell werden am Standort sechs Modelle 
und 22 Derivate von der Kleinserie bis zur 
Großserie gefertigt. Die vier Montage-, zwei 
Lack- und drei Karosseriebaulinien sowie 
das Presswerk mit mehreren Pressenstra-
ßen sind teilweise hochautomatisiert. Das 
logistische Netzwerk umfasst über 1200 
First-Tier-Lieferanten inklusive Logistik-  
und Speditionsdienstleistern, die über 
56.000 Bauteile liefern. Täglich kommen 
hier 34.000 Kubikmeter Material an. 
Diese Komplexität entlang der gesamten 
Wertschöpfungskette zu steuern, ist die 
Aufgabe der Produktionssteuerung/
Werklogistik. Neben den klassischen ma-
terialwirtschaftlichen Aufgaben, der Pro-
grammplanung und dem Fahrzeugver -

sand ist hier auch die Verantwortung für 
das Produktionssystem, die Personalbe-
darfsplanung und alle Fragestellungen 
rund um die Fertigungszeitvorgaben ge-
bündelt. Als Querschnittsfunktion können 
und müssen wir die Prozesse gesamtheit-
lich betrachten. Die Logistik ist in Neckars-
ulm also zentraler Taktgeber, bildet Herz 
und Hirn einer smarten Fabrik. Die Steu-
erung von Produktions- und Logistikpro-
zessen mithilfe von Daten wird dabei 
immer bedeutsamer.
Um Daten in der Praxis für uns nutzbar zu 
machen, müssen wir aus strukturierten 
und auch unstrukturierten Datenmengen 
verschiedenster Quellen einen Mehrwert 
schaffen. Dabei ist nicht immer die Masse 
(big), sondern der wertvolle Inhalt (smart) 
das entscheidende Kriterium. Die Band-
breite von Smart-Data-Lösungen reicht 
von Visualisierungsthemen über Vorher-
sagemodelle bis hin zu hochkomplexen 
datenbasierten Algorithmen zur Steue-
rung von Anlagen und Prozessen.

1,93 Billionen Möglichkeiten

Die breit angelegte Organisation und die 
Nutzung von Daten und Algorithmen war 
bereits in der Vergangenheit die Grundlage 
für Innovationen am Standort, die die Wett-
bewerbsfähigkeit verbessert haben. Trotz 
steigender Faktorkosten und einer Ver-
dopplung der logistischen Leistung sind  
die Logistikkosten pro Fahrzeug seit mehr 
als zehn Jahren konstant. Einer der Gründe 
dafür ist die Perlenkette im Fahrzeug- und 
Materialfluss, die im vergangenen Jahr noch 
mit zeitwirtschaftlichen Aspekten kom-
biniert und weiterentwickelt wurde.
Ein Algorithmus legt bei diesem Prinzip 
sechs Tage vor Montageeinlauf aus 1,93 
Billionen Möglichkeiten die verbindliche 
Auftragsreihenfolge fest. Dabei berück-

V
ideo killed the Radio Star“ war das 
erste Musikvideo, das MTV 1981 
ausstrahlte. Mit dem Titel der Pop-

gruppe „The Buggles“ machte der Musik-
sender seine Ansprüche gleich von Beginn 
an mehr als deutlich. Heute, fast 40 Jahre 
später, ist dieses Zukunftsszenario so nicht 
eingetreten. Dieses Beispiel verdeutlicht, 
dass Vorhersagen immer schwierig sind. 
Sicher ist nur, dass die Zukunft in doppel-
ter Hinsicht anders sein wird: anders als 
die Gegenwart und anders als erwartet. 

Exponentieller Daten-Anstieg

Die Frage, wohin uns der digitale Wandel 
führen wird, lässt sich also kaum vollum-
fänglich beantworten – weder aus Sicht der 
Gesellschaft noch aus der Sicht eines Pro-
duktionsstandorts wie Audi Neckarsulm. 
Klar ist, dass die Digitalisierung schon 
heute einen tiefgreifenden Strukturwandel 
in Wirtschaft und Gesellschaft ausgelöst hat 
und zunehmend Industriebranchen und 
Marktbedingungen verändert. Klar ist 
auch: Die Welt wandelt sich nicht zuletzt 
dank technologischer Veränderungen kon-
tinuierlich und Unternehmen müssen seit 
jeher mit Veränderungen umgehen. 
Warum also wird der Digitalisierung eine 
derart disruptive Komponente zugeschrie-
ben? Weil sich der Wandel dieses Mal 
deutlich schneller und radikaler vollzieht. 
Während ein Markteintritt früher meist 
mit hohen finanziellen Aufwendungen 
und/oder Infrastrukturprojekten verbun-
den war, entwickeln sich neue Unterneh-
men und Geschäftsmodelle heute inner-
halb kürzester Zeit. Viele dieser Geschäfts-
ideen basieren auf dem Rohstoff Daten.  
Im Gegensatz zu anderen Rohstoffen ist 
dieser nicht endlich, sondern wächst ex-
ponentiell an. Die rasante Technologie-
entwicklung im Bereich Sensorik und 
Datenspeicher begünstigt die fast unbe-
grenzte Nutzung dieses Rohstoffes zusätz-
lich. So können neue Geschäftsmodelle 
bei kleinem finanziellen Risiko schnell 
entwickelt und skaliert werden. 
Die Vereinigten Staaten, insbesondere das 
Silicon Valley, ist auf dem Gebiet daten-
getriebener Geschäftsmodelle besonders 
erfolgreich. Anders als am Industriestand-
ort Deutschland liegt hier der Fokus stärker 
auf dem Consumer-Markt. Während neue 
Produkte und Technologien früher aus dem 
Industriekontext heraus entstanden sind 
und sich dann auf den Consumer-Markt 
ausgedehnt haben, entwickeln sich heute 
viele Geschäftsmodelle und Technologien 

Dieter Braun, Projektleiter Produktion A0- und A-Baureihe, Audi AG

   Seit November 2016 ist Dieter Braun Projektleiter Produktion für die 
Modelle A1, A3, TT, Q2, Q3 im Baureihenmanagement von Audi in Ingol-
stadt.

  2010 wird Braun Leiter der Produktionssteuerung/Werklogistik in Neckars-  
      ulm. Seine Aufgaben umfassen zum Beispiel die Weiterentwicklung der 

Werklogistik durch Integration der Personalbedarfsrechnung, des Industrial Engineerings und 
des Produktionssystems inklusive Trainingscenter.

  2005 wird der Diplom-Wirtschaftsingenieur Leiter Werklogistik von Audi in Neckarsulm.

 2002 wird Braun Leiter Logistikplanung und Systemvorgaben bei VW de Mexiko.

 1991 startet er seine berufliche Karriere im Volkswagen Konzern – mit verschiedenen Auf-
gaben innerhalb und außerhalb der Logistik.  

  Dieter Braun ist Diplom-Wirtschaftsingenieur (Karlsruher Institut für Technologie, KIT).
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Das logistische Netzwerk von 
Audi Neckarsulm umfasst über 

1200 First Tiers und Speditionen 
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sichtigt er neben den Daten über die be-
stellten Fahrzeuge auch den Aufwand für 
die Mitarbeiter an allen Arbeitsplätzen. 
Bei der Auszeichnung mit dem Automo-
tive Lean Award (OEM) im Jahr 2016 
wurde dieser Aspekt besonders hervorge-
hoben.
Um auch in Zukunft wettbewerbsfähig zu 
bleiben und uns die Vorteile von Big Data 
zunutze zu machen, stehen wir innerhalb 
unserer Organisation vor drei großen 
Her ausforderungen. Wir müssen die tech-
nisch-infrastrukturellen Voraussetzungen 
schaffen, die Organisation besser vernet-
zen und unsere Mitarbeiter mit den rich-
tigen Kompetenzen ausstatten.

Big Data braucht klare Daten-Strategie  

Die Entwicklung eines erfolgreichen Da-
tenmanagements ist ein durchgängiger 
Prozess. Beginnend bei der Identifikation 
von Informationsdefiziten bis zur effekti-
ven Nutzung von Big Data ist eine klare 
Datenstrategie nötig. In Unternehmen mit 
über Jahre gewachsenen Systemlandschaf-
ten liegen große Datenmengen häufig nur 
in einzelnen Datensilos vor. 
Da diese nur unzureichend miteinander 
verknüpft sind, lässt sich aus den Daten nur 
mit großem Aufwand das Optimum an In-
formationen herausfiltern. Die Lösung bie-
tet ein sogenannter „Data-Lake“ (dt: Daten-
see; neuer Ansatz in der Datenhaltung – die 

Red.). Hier werden strukturierte und un-
strukturierte Daten unabhängig von Quelle 
oder Zweck gesammelt, gespeichert, ver-
waltet und analysiert. 
Um Know-how aufzubauen und die neuen 
Methoden und Tools zu verstehen macht 
es Sinn, mit abgegrenzten Anwendungs-
fällen zu beginnen und nicht zu warten bis 
ein kompletter Data Lake vorhanden ist. 
Wir haben beispielsweise alle vorliegen-
den Daten aus dem Inbound-Prozess mit-
hilfe von Mustererkennung zielgerichtet 
aufbereitet und dabei festgestellt, dass 
Frachtträger nicht optimal ausgelastet 
waren oder ungünstige Wege genommen 
haben. Wir haben darauf entsprechend 
reagiert und die Kosten um einen jährlich 
siebenstelligen Betrag nachhaltig redu-
ziert. Dadurch konnten wir auch die Öko-
bilanz unseres Transportnetzwerkes bei 
Audi Neckarsulm weiter optimieren.
Doch selbst wenn die Voraussetzungen für 
datengetriebene Lösungen in einem Un-

ternehmen vorhanden sind, ist das in einer 
stark arbeitsteiligen Welt nur der erste 
Schritt. Analog zu einem Data-Lake, der 

Daten verschiedener Abteilungen zusam-
menführt, muss auch die Organisation 
selbst Bereichsgrenzen abbauen und Zu-
sammenarbeit, Agilität sowie Interdiszip-
linarität fördern. Denn die Potenziale von 
Big Data lassen sich nur aus einer be-
reichsübergreifenden Steuerung heraus 
heben. Es ist das Zusammenspiel der rich-
tigen Köpfe, das zu vielversprechenden 
Ideen, Konzepten und im Idealfall sogar 
zu neuen Geschäftsmodellen führt. 
Ein wesentlicher Erfolgsfaktor für Big- 
Data-Lösungen ist das Domänenwissen 
einzelner Fachbereiche und Mitarbeiter. 
Wer Daten auswerten und die richtigen 
Schlüsse ziehen will, muss sie zunächst 
verstehen. Hier muss das Unternehmen 
alle Daten erfassen und in Verbindung 
bringen, die für eine Fragestellung oder 
einen Geschäftsprozess relevant sind. 

Akzeptanz von Trial- & Error-Vorgehen

Der Schlüssel zu einer guten Big-Data-
Lösung ist schließlich die Vernetzung die-
ser verfügbaren Kompetenzen. Hierfür 
muss die Organisation die notwendigen 
Weichen stellen: Weniger Bürokratie, we-
niger Zentralismus und eine moderne 
Führungs- und Arbeitskultur bilden das 
Fundament einer innovativen Organisa-
tion, kurze Entscheidungswege und ein 
agiles Projektmanagement schützen 
gleichzeitig vor Anarchie. 
Dabei ist es nicht zwangsläufig erforderlich, 
die Start-up-Kultur des Silicon Valley zu 
kopieren. Vielmehr bedarf es einer Rückbe-
sinnung auf die Innovationskraft der eige-
nen Organisation beziehungsweise des 
Unternehmens. Misserfolge dürfen nicht 
stigmatisiert werden. Insbesondere im 
Kontext von Big-Data-Projekten, bei denen 
die Herangehensweise zu Beginn häufig 
explorativen Charakter besitzt, sind die Ak-
zeptanz von Trial- &  Error-Vorgehen sowie 
die Bereitschaft zu Veränderungen und 
zielgerichteten Investitionen innerhalb des 
Unternehmen wesentliche Erfolgsfaktoren.

Big  Data als Katalysator

Wir gehen diese Herausforderungen bei 
Audi Neckarsulm aktiv an. Dort hat die 
Produktionssteuerung ein Großprojekt mit 
vielen Maßnahmen gestartet, mit denen wir 
den Wandel der Innovationskultur in unse-
rer Organisation vorantreiben. Dazu gehört 
eine von Audi finanzierte Stiftungsprofes-
sur an der German Graduate School Heil-
bronn, die die Entwicklung von Prozessin-
novationen untersucht.  Am Audi-Standort Neckarsulm werden unter anderem der Audi A6 und Audi A7 gefertigt
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Ein interdisziplinär aufgestelltes 
Big Data Team arbeitet derzeit  

an der Logistik von morgen
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Da wir Big Data als Katalysator für die 
nächste Evolutionsstufe unserer Organisa-
tion sehen, haben wir auch hier ein Projekt 
aufgesetzt. Abseits bestehender Strukturen 
arbeitet ein interdisziplinär aufgestelltes  
Big-Data-Team an der Logistik von morgen. 
Ingenieure, Informatiker und Psychologen 
erforschen und bearbeiten abteilungsüber-
greifende Anwendungsfälle, immer mit 
dem Ziel, die Produktion durch Daten 
smarter zu machen. Dabei beschränkt sich 
das Team nicht auf rein logistische Frage-
stellungen, sondern analysiert die Prozesse 
entlang der gesamten Wertschöpfungskette 
– von Karosseriebau über die Lackiererei bis 
zur Montage. Das Team steuert sich und die 
Anwendungsfälle dabei eigenverantwort-
lich und entwickelt im Zusammenspiel mit 
den Experten der IT eine Big-Data-Strategie 
sowie Datenmodelle für den Data-Lake. 

Grundlegender Wandel Berufsbilder

Das Beispiel des Big-Data-Teams zeigt, dass 
sich auch Berufe und Anforderungsprofile 
durch die Digitalisierung grundlegend wan-
deln. Deshalb müssen wir frühzeitig in die 
notwendige Qualifikation investieren. 
Dabei gilt es, insbesondere die kreativen 
Fähigkeiten der Mitarbeiter zu fördern, die 
von Maschinen nicht reproduzierbar sind.  
Als besonders zukunftsträchtig im Big-
Data-Kontext gilt die Qualifikation zum 
Data Scientist. Dafür sind analytisches 
Denken und eine statistische Ausbildung 
die Grundlage. Da beispielsweise Program-
mierkenntnisse immer bedeutender für die 
Arbeitswelt werden, müssen Studiengänge 
und Ausbildungen vor diesem Hintergrund 
neu konzipiert werden. Auch die aktive 
Weiterbildung und Befähigung von Mitar-
beitern gehört auf die Strategieagenda einer 
zukunftsfähigen Kompetenzentwicklung. 

Zusammenspiel aller Beteiligten nötig
Doch nicht nur in der eigenen Organisa-
tion sind große Veränderungen nötig. Bei 
einer Wertschöpfungstiefe von unter 25 
Prozent in der Automobilindustrie sind 
wir in unserer Agilität und insbesondere 
bei der Umsetzung datengetriebener Lö-
sungen auf unsere Partner angewiesen. So 
ist beispielsweise das transparente Moni-
toring der Supply Chain von Sublieferant 
zu OEM nur durch das Mitwirken aller 
Beteiligten möglich. Wir müssen die Daten 
über die gesamte Kette korrekt erfassen 
und vollständig übertragen, Standards de-
finieren und leistungsfähige Informations- 
und Kommunikationstrukturen schaffen. 

All dies erfordert hohe Investitionen in 
Rechenzentren, Cloud-Lösungen und 
Sensorik – sowohl für das Unternehmen 
als auch für die Partner und den öffent-
lichen Sektor. Unternehmensübergreifen-
de Kooperationen sind im Zeitalter von 
Big Data äußerst Erfolg versprechend, 
setzen aber ein hohes Maß an Vertrauen 
bei allen Beteiligten voraus. 
Nur wenn alle Seiten von dem Datenaus-
tausch profitieren, lassen sich die verspro-
chenen Potenziale heben. Jedes Unterneh-
men muss daher für sich eine klare Data-
Governance-Strategie (Strategie zur ord-
nungsgemäßen Verwaltung digitaler 
Daten – die Red.) definieren und danach 
handeln. Der richtige Umgang mit Daten 
muss gelernt sein. Hier ist auch der Gesetz-
geber gefragt, da Datenschutz und Daten-
nutzung angesichts der aktuellen Entwick-
lungen nur unzureichend geregelt sind.
Am Beispiel der transparenten Supply 
Chain wird eine weitere Auswirkung intel-
ligenter Datenlösungen sehr schön sicht-
bar: Wenn Informationen und Vorhersa-
gen zunehmen und immer präziser wer-
den, wird sich das Gesamtsystem optimie-
ren und Risikopuffer wie Bestände werden 
sich reduzieren. Das erfordert von allen 
Beteiligten der Supply Chain mehr Prä-
zision. Das Prinzip der Perlenkette am 

Standort Neckarsulm wird bei der Umset-
zung solcher Vorhaben ungemein helfen, 
da wir schon einen hohen Grad an Präzi-
sion mit unseren Partnern erreicht haben 
und auf einer guten Vertrauensbasis zu-
sammenarbeiten. 

Logistik als Taktgeber 

Die Möglichkeiten einer Smart Factory und 
der Weg dorthin sind noch nicht vollum-
fänglich greifbar. Der Autor des Artikels ist 
indes der Meinung, dass neue radikale Lö-
sungen und Geschäftsmodelle in Zukunft 
nicht primär aus einer Produktorientierung 
heraus entwickelt werden, sondern aus 
einer Prozesssicht. Wer könnte diese Auf-
gabe besser bewältigen als die Logistik? Am 
Ende ist Big Data für einzelne Organisatio-
nen, ein Unternehmen, ja selbst für einen 
Konzern wahrscheinlich zu groß. Wir kön-
nen uns vermutlich noch nicht annähernd 
ausmalen, welche Bedeutung Big Data in 
Zukunft haben wird.Wie eingangs erwähnt, 
wird die Zukunft anders sein: anders als die 
Gegenwart und anders als erwartet.
Wer sich auf eine ungewisse Zukunft vorbe-
reiten oder sie gar vorhersagen will, der 
sollte sie aktiv mitgestalten. Der Anspruch 
einer Produktionssteuerung/Logistik sollte 
es sein, dabei eine taktgebende Führungs-
rolle einzunehmen. Big Data kann die ent-
scheidenden Innovationsimpulse dafür 
liefern. Wir am Standort Neckarsulm haben 
uns entschieden, die Chance zu nutzen. 

Dieter Braun, Projektleiter Produktion A0-  
und A-Baureihe, Audi

Bei der Umsetzung daten- 
getriebener Lösungen ist Audi auf 

seine Partner angewiesen

G L O S S A R

Was ist Big Data?

Unter dem Begriff „Big Data“ fassen Experten 
die immer schneller wachsenden Datenberge 
zusammen. Dieser Zuwachs generiert sich 
aus unterschiedlichen Quellen in unter-
schiedlichen Datenstrukturen von einer 
ansteigenden Anzahl von Nutzern, Sensoren, 
Prozessen und weiteren Quellen. Mittels 
Methoden aus den Bereichen „Data Mining“ 
und „Machine Learning“ können diese 
 analysiert und verarbeitet wer-
den. 
Bei Data Mining handelt es sich 
um einen Prozess, bei dem aus 
einem größeren 
Datenbestand unter-
nehmensrelevante 
Informationen selek-
tiert werden. Machine 

Learning ist dagegen ein Oberbegriff für die 
künstliche Generierung von Wissen aus 
Erfahrung.  
Mittlerweile fassen Experten unter Big Data 
auch die IT-Lösungen und Systeme zusam-
men, die zum Sammeln und Auswerten dieser 
Datenmengen verwendet werden. Häufig 
wird die gesammelte Datenmenge als Rohda-
ten abgespeichert. Diese Daten sind für sich 

genommen nutzlos, können aller-
dings wichtige Informationen 
beinhalten. Neben dem Einsatz 
statistischer Verfahren aus dem 

Data-Mining-Bereich kann 
diese Datenflut mithilfe von 
Visual-Analytics-Ansätzen 
zielgerichtet analysiert 
werden.  eh
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Grenzen und nationalen Lösungen wird 
laut und findet immer wieder auch Gehör. 
Fatal daran ist, dass dieser Weg der Ab-
schottung in die Irre führt. Im Alleingang 
lässt sich auf Dauer viel weniger erreichen 
als bei einer Bündelung der Kräfte. Es war 
im Kern die Kraft der europäischen Integ-
ration, die Frieden, Stabilität und Wohl-
stand auf dem Kontinent geschaffen hat. 
Doch der Blick zurück entfaltet nicht genug 
Überzeugungskraft. Aktuell fehlt es an Ori-
entierung nach vorne. Viele Menschen wis-
sen nicht mehr, wofür Europa steht und 
welche Rolle es künftig spielen will. Es 
braucht deshalb eine neue europäische Zu-
kunftsvision, die genug Strahlkraft besitzt, 
um gegen die Fliehkräfte zu wirken. 
Ein solches Leitbild darf nicht nur Werte 
beschwören, sondern es muss auch eine 
konkrete Vorstellung davon geben, wie das 
Europa der Zukunft aussehen soll. Dabei 
nimmt die digitale Transformation eine 
zentrale Rolle ein. Denn sie hält das Po-
tenzial bereit, um den künftigen Wohl-
stand zu sichern. Damit Europa hier 
in Führung gehen kann, braucht es 
allerdings mehr Mut zu eigenstän-
digen Akzenten. Das künftige Er-
folgsrezept kann hier in einer Sozi-
alen Marktwirtschaft 2.0 liegen. 
Sprich: in einer Wirtschaftsordnung, 
die die Potenziale der Digi-
talisierung offensiv 

nutzt, um Europas Dynamik neu zu entfes-
seln. Sie verknüpft das mit einer Neuaus-
richtung der Bildungs- und Sozialsysteme 
und schafft damit den Rahmen für mehr 
Teilhabe und Chancengerechtigkeit. 

Gewaltige neue Produktivitätsschübe 

Jeder kann sehen, wie dramatisch die di-
gitalen Technologien zurzeit das Leben 
verändern. In einer Zeit, in der die Wirt-
schaft in Europa weitgehend auf der Stelle 
tritt, liegen in dieser Transformation ge-
waltige Chancen für neue Produktivitäts-
schübe und mehr Lebensqualität. In der 
Industrie entstehen durch die Digitalisie-
rung intelligente Fabriken, die Bauteile, 
Maschinen und Menschen während aller 
Fertigungsstufen eng vernetzen. 
In einer solchen Industrie 4.0 laufen  

Produktionsprozesse weitge-
hend selbstgesteuert 

und damit effizienter 
ab. Kunden werden 
stärker einbezogen. 

Sie können ihre 
Produkte mitge-
stalten und auf 
ihre Bedürfnisse 

zuschneiden. 
Sensoren und 

Zukunft der Arbeit 
Die Digitalisierung gilt als  

4. Industrielle Revolution und 
birgt für die Unternehmen 

enorme Produktivitätschancen.  
Was der Wandel für die Arbeits-

welt von morgen heißt und 
warum Logistik dabei eine 

Schlüsselrolle spielt.  

O
ffene Grenzen, der größte Binnen-
markt der Welt und eine von mehr 
als 300 Millionen Europäern ge-

nutzte Währung: Was noch vor 65 Jahren 
mit dem Beginn der Montanunion eine 
kühne Vision war, ist heute Alltag. Für viele 
Europäer sind diese Errungenschaften sogar 
zu selbstverständlich, um noch Begeiste-
rung zu wecken. Doch das, woran sie sich so 
gewöhnt haben, wird wieder fragil. Vor dem 
Hintergrund von wirtschaftlicher Stagnati-
on, Migrationsbewegungen und internatio-
nalem Terrorismus mehren sich die popu-
listischen Stimmen. Der Ruf nach neuen 
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zu selbstverständlich, um noch Begeiste-
rung zu wecken. Doch das, woran sie sich so 
gewöhnt haben, wird wieder fragil. Vor dem 
Hintergrund von wirtschaftlicher Stagnati-
on, Migrationsbewegungen und internatio-
nalem Terrorismus mehren sich die popu-
listischen Stimmen. Der Ruf nach neuen 

Das künftige Erfolgsrezept  
kann in einer Sozialen Markt- 

wirtschaft 2.0 liegen

Who is Who Logistik 2017

20 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2017

Digitalisierung

Das Arbeitsmodell von morgen: ist 

die kluge Kombination digitaler mit 

menschlichen Fähigkeiten 
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sogenannte smarte Produkte lassen neue 
Geschäftsmodelle entstehen. 
Auch im Dienstleistungsbereich ver-
spricht digitale Technik einen enormen 
Sprung. Sie ermöglicht „smarte Dienst-
leistungen“, die sich noch enger an Kun-
denbedürfnissen orientieren und das 
Leben vereinfachen. Die kluge Kombi-
nation digitaler mit menschlichen Fä-
higkeiten macht Serviceunternehmen 
außerdem deutlich produktiver. Eine 
„Dienstleistungsgesellschaft 2.0“ eröff-
net auf diese Weise besseren Service und 
neue Verteilungsspielräume, die allen 
zugutekommen. Hinzu kommt, dass die 
Digitalisierung entscheidend dabei helfen 
kann, die menschliche Arbeit sinnstiften-
der einzusetzen: In administrativen Berei-
chen sinkt die Bedeutung starrer Hierar-
chien. Viele Arbeitsprozesse laufen trans-
parenter, vernetzter und kollaborativer ab. 
Auch wird die Arbeit selbstbestimmter 
und unabhängiger von Ort und Zeit. 

Zusammenarbeit Mensch-Maschine  

Das wiederum eröffnet neue Möglichkei-
ten, Familien- und Arbeitszeiten flexibler 
unter einen Hut zu bringen. In den opera-
tiven Bereichen bekommt die Zusammen-
arbeit zwischen Menschen und Maschinen 
einen höheren Stellenwert. Dadurch wer-
den Mitarbeiter zunehmend von harter 
körperlicher Arbeit und monotonen Rou-
tineaufgaben entlastet. Weil neue Techno-
logien viele Belastungen reduzieren kön-
nen, entstehen auch neue Möglichkeiten 
für eine altersgerechte Arbeitsplatzgestal-
tung. Die Menschen werden länger in der 
Lage sein zu arbeiten. 
Kurzum: Digitalisierung birgt große 
Chancen für neues Produktivitätswachs-
tum, bessere Kundenlösungen und mehr 
Lebensqualität in der Arbeitswelt. Es 
lohnt sich, hier europaweit an einem 
Strang zu ziehen und die nötigen Freiräu-
me für mehr Dynamik zu schaffen. Denn 
ein Binnenmarkt mit 500 Millionen 
 Verbrauchern und mit einer Wirtschafts-

leistung von 11 Billionen Euro bietet 
allerbeste Voraussetzungen, damit 

wegweisende digitale Innovationen 
der Zukunft hier ent stehen. 

Angesichts dieser Potenziale 
ist bedenklich, dass die 

Europäer ihre geballte ökonomische Kraft 
in diesem Bereich so wenig nutzen. Von 
einem freien und dynamischen digitalen 
Wirtschaftsraum ist Europa noch ein gan-
zes Stück entfernt. Neben rechtlichen Hin-
dernissen und technischen Barrieren dürf-
te hier auch die verbreitete Technologie- 
und Risikoskepsis vieler Menschen eine 
bremsende Rolle spielen. Es wundert daher 
nicht, wenn auf ein  europäisches Start-up 
wie Spotify in den USA mindestens drei 
Start-ups vom Schlage eines Uber, Airbnb 
oder Snapchat kommen. In Europa muss 
sich mehr Ehrgeiz entwickeln, um in der 
Digitalwirtschaft gegenüber anderen Regi-
onen nicht ins Hintertreffen zu geraten. 
Noch besteht die Chance, die Weichen in 
Europa richtig zu stellen. Es gilt, moderne 
Breitbandnetze flächendeckend auszubau-
en sowie mit einheitlichen Standards für 
Anbieter und Verbraucher europaweit 

Rechtssicherheit und freie Datenflüsse zu 
fördern. Außerdem braucht es mehr Offen-
heit für Fortschritt sowie eine Kultur, die 
neue Ideen mit Optimismus und Experi-
mente mit Neugier belohnt. Nur ein Bei-
spiel: Andere Länder profitieren von Son-
derwirtschaftszonen. Warum sollten die 
Europäer nicht auch besondere Experimen-
tierfelder für digitale Innovationen erlau-
ben? Denkbar sind zum Beispiel Straßen-
züge, in denen das autonome Fahren erlaubt 
ist oder in denen Drohnen fliegen dürfen. 
In solchen Vierteln würden sich sicher auch 
neue soziale Phänomene entwickeln: alter-
native Formen des Wohnens, des Arbeitens, 
des Konsums, des Lebens. 

Digitale Logistik als Schlüsselfaktor 

Beim Ziel, Europa zu einem Kontinent der 
Digitalisierung zu machen, spielt Logistik 
eine Schlüsselrolle. Denn diese Branche bil-
det die Nahtstelle zwischen der digitalen 
und der realen Welt. Europaweiter E-Com-
merce setzt zum Beispiel voraus, dass die 
physische Zustellung beim Kunden rei-
bungslos über Grenzen hinweg funktio-
niert. Außerdem ist Logistik das Rückgrat 
der Wirtschaft und unverzichtbares Binde-
glied zwischen jeder Branche. Eine sich di-
gitalisierende Wirtschaft ist auf eine digital 
transformierte Logistik angewiesen. Ohne 
moderne logistische Netze leidet die ökono-
mische Leistungsfähigkeit Europas. 
Die digitale Transformation wirkt sich in 
vielen Facetten auf Logistik aus. Als welt-
weit führendes Post- und Logistikunter-
nehmen erlebt Deutsche Post DHLGroup  
die Kraft und das Potenzial digitaler Um-
wälzungen schon seit Jahren. Das gilt na-
türlich zuallererst für das physische Brief-
geschäft, dessen Mengen durch die elekt-
ronische Substitution schon länger rück-
läufig sind. Dennoch glaubt das Unterneh-
men weiterhin an den Brief und hat mit 
der E-Post erfolgreich in seine digitale 
Zukunft investiert. Auch das rasante 
Wachstum des E-Commerce nutzt und 
gestaltet das Unternehmen mit großen In-
vestitionen in High-Tech-Kapazitäten. 
Davon profitieren nicht nur Onlinehänd-
ler, für die DPDHL Group das  ganze Spek-
trum von Lagerhaltung bis zum Retouren-
management abdeckt. Auch Endkunden 
eröffnet der technische Wandel viele neue 
Optionen. Neben der fast schon klassi-
schen 24-Stunden-Paketabholung aus der 
Packstation bietet das Unternehmen den 
Paketkasten. Zeitfenster- und Abendzu-
stellung sorgen präzise dafür, dass Online-
Bestellungen dann ankommen, wenn die 
Empfänger zu Hause sind. Dazu kommt 

Es braucht in Europa besondere 
Experimentierfelder für digitale 
Innovationen, etwa für Drohnen 

Frank Appel, Vorstandsvorsitzender Deutsche Post DHL Group

   Seit 2008 ist Frank Appel Vorstandsvorsitzender von Deutsche Post DHL  
in Bonn.

  2002 berief in der Konzern zum Mitglied des Vorstands. 

   2000 wurde Appel Zentralbereichsleiter für die Konzernentwicklung der 
Deutschen Post in Bonn.

 1999 wurde er Mitglied der Geschäftsführung und Partner von McKinsey & Co. in Frankfurt am 
Main.

 1993 trat Appel in die deutsche Niederlassung der Unternehmensberatung McKinsey & Co. in 
Frankfurt am Main ein. 

 Frank Appel absolvierte ein Diplom in Chemie an der Universität München und hat an der  
Eidgenössischen Technischen Hochschule in Zürich in Neurobiologie promoviert.  
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Auch wird die Arbeit selbstbestimmter
und unabhängiger von Ort und Zeit. 

Zusammenarbeit Mensch-Maschine  

Das wiederum eröffnet neue Möglichkei-
ten, Familien- und Arbeitszeiten flexibler 
unter einen Hut zu bringen. In den opera-
tiven Bereichen bekommt die Zusammen-
arbeit zwischen Menschen und Maschinen 
einen höheren Stellenwert. Dadurch wer-
den Mitarbeiter zunehmend von harter 
körperlicher Arbeit und monotonen Rou-
tineaufgaben entlastet. Weil neue Techno-
logien viele Belastungen reduzieren kön-
nen, entstehen auch neue Möglichkeiten 
für eine altersgerechte Arbeitsplatzgestal-
tung. Die Menschen werden länger in der 
Lage sein zu arbeiten. 
Kurzum: Digitalisierung birgt große 
Chancen für neues Produktivitätswachs-
tum, bessere Kundenlösungen und mehr 
Lebensqualität in der Arbeitswelt. Es
lohnt sich, hier europaweit an einem
Strang zu ziehen und die nötigen Freiräu-
me für mehr Dynamik zu schaffen. Denn
ein Binnenmarkt mit 500 Millionen
Verbrauchern und mit einer Wirtschafts-

leistung von 11 Billionen Euro bietet
allerbeste Voraussetzungen, damit

wegweisende digitale Innovationen 
der Zukunft hier entstehen. 

Angesichts dieser Potenziale 
ist bedenklich, dass die 
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neuerdings die Zustellung in den Koffer-
raum, die das Unternehmen im Rahmen 
von Projekten mit Audi und Smart reali-
siert. Im fortgeschrittenen Entwicklungs-
stadium ist außerdem der DHL Paketkop-
ter 3.0, eine Paketdrohne, die ideal ist, um 
auch unzugängliche Gebiete schnell zu 
erreichen. 

Große Umbrüche in der Arbeitswelt

Auch in anderen logistischen Feldern er-
schließen sich durch Digitalisierung ganz 
neue Möglichkeiten – Stichworte sind hier 
die Automatisierung und Robotertechnik, 
Big Data und Augmented Reality (siehe 
Kasten Seite 23). Die Vielfalt der genannten 
Beispiele zeigt, warum eine digital starke 
Logistik eine Vorreiterrolle innehat. Und 
zwar nicht nur auf dem Weg in eine 
„Dienstleistungsgesellschaft 2.0“. 
Vom Logistik-Know-how wird es auch 
maßgeblich abhängen, ob Industrie 4.0 
zum erhofften Erfolgsmodell wird. Wenn 
Fabriken ihre Fertigung immer digitaler 
steuern und Materialflüsse immer automa-
tisierter ablaufen, darf Logistik nicht ana-
log beiseitestehen. Falls sie es nicht schafft, 
Schritt zu halten und sich nahtlos in das 
neue Hochtechnologieumfeld zu integrie-
ren, wird sie zum Bremsklotz für die Wett-
bewerbsfähigkeit Europas. Umgekehrt 
kann Logistik eine Schlüsselrolle 
spielen, das Potenzial der Digi-
talisierung in Europa voll zu 
entfalten.
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Eine Soziale Marktwirtschaft 2.0 zeichnet 
sich nicht nur dadurch aus, dass sie die 
Weichen stellt, um mit mehr Freiheit von 
den Chancen der digitalen Revolution zu 
profitieren. Sie tritt darüber hinaus mit 
dem Anspruch an, die damit verbundenen 
sozialen Herausforderungen gut zu bewäl-
tigen. Und klar ist: Auf Gesellschaft und 
Arbeitswelt kommen große Umbrüche 
zu, die auch DPDHL Group auf die 
Probe stellen. Digitalisierung verlangt 
von allen Veränderung ab. 
Die menschliche Arbeit wird aber 
selbst in einer vollständig digital 
geprägten Wirtschaft nicht ver-
schwinden. Diese Befürchtung 
wurde bereits in früheren Entwick-
lungsstufen der Industrialisierung nie 
Realität. Es ist jedoch unvermeid-
bar, dass gerade bei 
Routinetätigkeiten 
Arbeitsplätze 

wegfallen werden. Stellen, die dafür anders-
wo entstehen, erfordern unter Umständen 
eine andere Ausbildung. Auch dort, wo di-
gitale Technologien menschliche Arbeit 
ideal ergänzen und Beschäftigte produkti-
ver machen, gelingt das oft nur mit neuen 
Qualifikationen. 
Nicht automatisch profitieren alle Teile der 
Gesellschaft gleichmäßig von den positiven 
Entwicklungen der Digitalisierung. Daher 
braucht es neue Anstrengungen, um Chan-
cengerechtigkeit und die Teilhabe aller – 
auch für die kommenden Generationen – 
sicherzustellen. Das gelingt, wenn die Rah-
menbedingungen in ganz Europa noch 
gezielter auf die Anforderungen des digita-
len Zeitalters ausgerichtet werden. Disrup-
tionen dürfen zwar Geschäftsmodelle über 
den Haufen werfen, aber keine Menschen 
entwurzeln. 
Erstes Ziel muss es sein, Menschen durch 
Bildung und Qualifikation zu befähigen, 
mit dem digitalen Wandel Schritt zu halten. 
Alle können dazu beitragen: Beschäftigte, 

indem sie lebenslang dazu-
lernen. Unternehmen, 
indem sie in ihre Beleg-

schaften investieren. 
Politik und Gesell-
schaft, indem sie 

zusätzliche Mittel 
für Bildung mo-
bilisieren und 
dafür sorgen, 

dass die Resultate 
allen zugutekommen. 

siert. Im fortgeschrittenen Entwicklungs
stadium ist außerdem der DHL Paketkop-
ter 3.0, eine Paketdrohne, die ideal ist, um 
auch unzugängliche Gebiete schnell zu
erreichen.
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Big Data und Augmented Reality (siehe 
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Beispiele zeigt, warum eine digital starke 
Logistik eine Vorreiterrolle innehat. Und 
zwar nicht nur auf dem Weg in eine 
„Dienstleistungsgesellschaft 2.0“. 
Vom Logistik-Know-how wird es auch 
maßgeblich abhängen, ob Industrie 4.0 
zum erhofften Erfolgsmodell wird. Wenn 
Fabriken ihre Fertigung immer digitaler 
steuern und Materialflüsse immer automa-
tisierter ablaufen, darf Logistik nicht ana-
log beiseitestehen. Falls sie es nicht schafft, 
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bewerbsfähigkeit Europas. Umgekehrt
kann Logistik eine Schlüsselrolle 
spielen, das Potenzial der Digi-
talisierung in Europa voll zu
entfalten.
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dem Anspruch an, die damit verbundenen 
sozialen Herausforderungen gut zu bewäl-
tigen. Und klar ist: Auf Gesellschaft und
Arbeitswelt kommen große Umbrüche 
zu, die auch DPDHL Group auf die 
Probe stellen. Digitalisierung verlangt 
von allen Veränderung ab. 
Die menschliche Arbeit wird aber 
selbst in einer vollständig digital 
geprägten Wirtschaft nicht ver-
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Bildung und Qualifikation zu befähigen,
mit dem digitalen Wandel Schritt zu halten.
Alle können dazu beitragen: Beschäftigte, 

indem sie lebenslang dazu-
lernen. Unternehmen, 
indem sie in ihre Beleg-

schaften investieren.
Politik und Gesell-
schaft, indem sie

zusätzliche Mittel 
für Bildung mo-
bilisieren und 
dafür sorgen, 

dass die Resultate 
allen zugutekommen. 

Deutsche Post DHL nutzt heute schon automatisierte Lager wie hier  in Singapur 
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Außerdem sollte diskutiert werden, ob es 
sinnvoll ist, einen Teil der durch Digitali-
sierung neu entstehenden Produktivitäts-
gewinne zweckgebunden für die Qualifi-
zierung und Ausbildung der Menschen zu 
nutzen. 
Nicht nur durch Bildungsförderung, auch 
durch weitere Maßnahmen lassen sich Teil-
habe und Chancengerechtigkeit vergrö-
ßern. Der digitale Wandel erlaubt es sehr 
vielen Menschen, sich eine eigene Existenz 
in der Digitalwirtschaft aufzubauen. Er hat 
die Hürden dafür dramatisch gesenkt. Nun 

muss dafür gesorgt werden, dass das mög-
lichst vielen mit Erfolg gelingt. Zum Bei-
spiel, indem europaweit Bürokratie abge-
baut wird und dieses neue Unternehmer-
tum durch einfache Regeln, mehr Grün-
derstipendien und besseren Zugang zu 
Risikokapital gefördert wird. 
Auch der soziale Ausgleich ist ein Schlüssel-
element. Gerade weil einzelne Gruppen von 
einer digital transformierten Wirtschaft 
überproportional profitieren. Das ist zwar 
kein Grund, die Digitalisierung zu bremsen. 
Aber ein Anlass, darüber nachzudenken, 
wie es gelingen kann, dass Digitalisierungs-
gewinner europaweit einen fairen Beitrag 
für ihre Gemeinwesen leisten, der nicht 
durch Schlupflöcher unterlaufen wird. 
Zudem braucht es überall in Europa wirk-
same Sozialsysteme, die Menschen unter-
stützen, wenn sie in Not geraten. Indem 
diese Systeme auch unternehmerisches 
Scheitern abfedern, fördern sie auch den 
Mut zum unternehmerischen Risiko und 
schaffen so neue Beschäftigungschancen. 

Starke europäische Zukunft gestalten 

Angst ist ein schlechter Ratgeber, Protekti-
onismus kein Erfolgsrezept und Abwehr 

keine angemessene Haltung, um die Zu-
kunft zu gewinnen. Statt den Flieh-

kräften freien Lauf zu lassen, ist  
Europa gut beraten, dort den 

Schulterschluss zu suchen, 

Robotertechnik, Big Data und Augmented Reality: Auf welche  Lösungen  

Deutsche Post DHL Group heute schon setzt und wie sich deren Einsatz lohnt.

 Automatisierung und Robotertechnik  
Automatisierung setzt DPDHL Group heute schon vie-
lerorts ein. So nahm das Unternehmen ein automati-
siertes Lager in Singapur in Betrieb. Darin bewegen 
sich 130 Roboter-Shuttles zwischen 26 Etagen und 
lagern Waren automatisiert ein und aus. Die Anlage 
verbessert die Lager- und Kommissioniereffizienz um 
20 Prozent. Zudem sammelt DHL derzeit Erfahrungen 
mit kollaborativen Robotern, die etwa in Lagern für 
die Verpackung von Produkten und deren Konfektio-
nierung und Etikettierung eingesetzt werden. Andere 
Systeme, die DHL testet, folgen Kommissionierern 
eigenständig und fahren nach ihrer Beladung auto-
matisch zur Entladestelle.  

 Big Data: Noch präzisere Kapazitätenplanung 
Auch die Verarbeitung großer, komplexer Datenmen-
gen birgt ein großes Veränderungspotenzial. Ein Bei-
spiel ist die Risikomanagement-Lösung Resilience360 
von DPDHL Group. Dabei nutzt das Logistikunterneh-
men einen umfangreichen Datenpool zur Früherken-
nung potenzieller Störungen in den globalen Trans-
portketten von Kunden. Big Data macht zudem die 
zeitlichen Prognosen für Bestellschwerpunkte immer 
genauer und erleichtert so die Kapazitätsplanung. In 
Zukunft wird sich noch präziser vorhersehen lassen, 
welche Waren wann von wem bestellt werden. Diese 
Produkte können dann frühzeitig nah zum Kunden 
transportiert werden.  

 Augmented Reality: Effizienter kommissionieren 
Bereits heute erprobt das Unternehmen DPDHL 
Group in Warenlagern seines Supply-Chain-Bereichs 
sogenannte Smart Glasses. Diese Datenbrillen hel-
fen den Mitarbeitern dabei, Produkte effizient zu 
kommissionieren. Nach einem erfolgreichen Test 
mit beträchtlichen Produktivitätssteigerungen ist 
der Logistikdienstleister gerade dabei, dieses „Vision 
Picking“ im Rahmen weiterer Pilotprojekte in den 
Niederlanden, den USA und in Großbritannien aus-
zuweiten.  
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Disruptionen dürfen Geschäfts-
modelle über den Haufen werfen, 
aber keine Menschen entwurzeln

wo es für die Zukunftsfähigkeit dringend 
geboten ist. Die Digitalisierung ist eine im-
mense Chance für das künftige Wohlerge-
hen. Und diese Chance sollte ergriffen und 
dabei der Mut zu Veränderungen aufge-
bracht werden. Denn die Vorteile der digi-
talen Welt stellen sich nicht von selbst ein. 
Es gilt, in Europa die Weichen für eine So-
ziale Marktwirtschaft 2.0 zu stellen. Nur so 
wird die Wirtschaftsdynamik entfesselt, die 
es im globalen Wettbewerb braucht. Gleich-
zeitig wird damit dafür gesorgt, dass mög-
lichst viele an den Früchten dieser Dynamik 
teilhaben und dass das europäische Wohl-
standsversprechen erneuert werden kann. 

Logistik wird dabei einen wesentlichen 
Beitrag leisten. Denn als Taktgeber am 
Puls des Wirtschaftsgeschehens kommt 
dieser Branche eine treibende und gestal-
tende Rolle zu. Mit Experimentierfreude 
und Offenheit für neue Technologien 
bleiben die Unternehmen dieser Branche 
zukunftsfähig und bereiten den Weg für 
eine Wirtschaft, in der sich die Potenziale 
der Digitalisierung voll entfalten können 
– zum Wohle von Kunden, Mitarbeitern 
und der Gesellschaft als Ganzes. 

 Frank Appel, Vorstandsvorsitzender 
 Deutsche Post DHL Group

lichst vielen mit Erfolg gelingt. Zum Bei
spiel, indem europaweit Bürokratie abge-
baut wird und dieses neue Unternehmer-
tum durch einfache Regeln, mehr Grün-
derstipendien und besseren Zugang zu 
Risikokapital gefördert wird.
Auch der soziale Ausgleich ist ein Schlüssel-
element. Gerade weil einzelne Gruppen von 
einer digital transformierten Wirtschaft 
überproportional profitieren. Das ist zwar 
kein Grund, die Digitalisierung zu bremsen.
Aber ein Anlass, darüber nachzudenken, 
wie es gelingen kann, dass Digitalisierungs-
gewinner europaweit einen fairen Beitrag 
für ihre Gemeinwesen leisten, der nicht 
durch Schlupflöcher unterlaufen wird. 
Zudem braucht es überall in Europa wirk-
same Sozialsysteme, die Menschen unter-
stützen, wenn sie in Not geraten. Indem 
diese Systeme auch unternehmerisches 
Scheitern abfedern, fördern sie auch den 
Mut zum unternehmerischen Risiko und 
schaffen so neue Beschäftigungschancen. 

Starke europäische Zukunft gestalten 

Angst ist ein schlechter Ratgeber, Protekti-
onismus kein Erfolgsrezept und Abwehr

keine angemessene Haltung, um die Zu-
kunft zu gewinnen. Statt den Flieh-

kräften freien Lauf zu lassen, ist 
Europa gut beraten, dort den 

Schulterschluss zu suchen, 

Einsatz kollaborativer Roboter

Riscmanagement-Tool: Resilience360 

Smart Glasses in Warenlagern
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Beim Servicegedanken als weiteres „Mar-
kenzeichen“ der Logistik sind die Zeichen 
der Zeit etwas anders zu interpretieren: Die 
Erfüllung der Kundenwünsche, insbeson-
dere im Zusammenhang mit dem Lieferser-
vice, war zwar schon immer ein Kernbe-
standteil von Logistikkonzepten.  Neuland 
beschritten aber hat die Kontraktlogistik mit 
ihrem Anspruch, Mehrwertleistungen zu 
generieren.  Der kundenindividuelle Zu-
schnitt von verschiedenartigen Logistikleis-
tungen mit dem Ziel, Mehrwert für den je-
weiligen Kunden zu generieren und diesem 
gleichzeitig die Gelegenheit zu bieten, sich 
mit seiner Outsourcing-Entscheidung auf 
sein Kerngeschäft konzentrieren zu können, 
gilt in puncto Kundenorientierung in der 
Logistik bislang als Königsdisziplin. 

Kunden erwarten 24/7-Auslieferung

Da solche kontraktlogistischen Konzepte 
naturgemäß weniger Standardisierung 
und Bündelung gleichartiger logistischer 
Leistungen erlauben, verfolgen die Logis-
tikdienstleister das Ziel, die Vertragslauf-
zeiten möglichst kongruent zu den Lauf-
zeiten der Finanzierungsmodelle für die 
spezifischen Investitionen zu gestalten. 
Mehrwertlogistik gibt es also schon immer 
nicht zum Nulltarif – zum Ausgleich feh-
lender Bündelungseffekte sind die Partner 
länger aneinander gebunden. Zudem ver-
suchen die Dienstleister auf Basis einer 
Mischkalkulation verschiedener Logistik-
leistungen eine überdurchschnittliche 
Marge zu realisieren. 
Aber auch hier darf die Frage erlaubt sein: 
Gilt die Kontraktlogistik auch in Zukunft 
als das Modell für Kundenorientierung in 
der Logistik? Lassen sich überhaupt Ge-
schäftsmodelle, auf bekannten Erfolgsfak-
toren basierend, einfach fortschreiben? Es 
mehren sich die Anzeichen, dass sich die 
Paradigmen zugunsten der Individualisie-
rung  verschieben. Die Gründe dafür  
können aus den Entwicklungen speziell im 

Online-Handel abgelesen werden. Zu-
nächst ist der gesellschaftliche Wandel zu 
nennen. Während die Charakteristika der 
Generation Y fast schon populär sind, fällt 
die Generation Z, die „Digital Natives“ (ab 
1990 geboren), zumindest in der Logistik-
welt bislang wenig auf. Obwohl gerade diese 
Bevölkerungsgruppe interessante Wertvor-
stellungen beim Shoppen hat – Stichwort 
B2C-Online-Handel. Für die Generation Z 
ist oft das Verfügen über Produkte oder das 
Nutzen von Produkten wichtiger, als sie zu 
besitzen. Zudem erwartetet diese, dass 
selbst ausgefallene Bedürfnisse quasi spon-
tan befriedigt werden. In vielen Bereichen 
wird, durch einfache Symbolik der sozialen 
Medien beflügelt, eine ausgeprägte Feed-
back-Kultur gelebt, die auch die aktuelle 
Gefühlswelt von Konsumenten betrifft.
Die Digitalisierung verhilft hier dem On-
linehandel zu Höhenflügen. So kann auf 
den Plattformen unbegrenzt geordert wer-
den. Es ist dann aber auch mehr denn je ein 
24/7-Bestellverhalten zu garantieren. Die 
viel größere Herausforderung ist die damit 
meist verbundene Erwartungshaltung, dass 
24/7-Bestellen auch 24/7-Ausliefern heißt 
– Stichwort „Logistics on Demand“. Und 
wenn das Kauferlebnis rund um die Uhr 
möglich ist,  warum sollte dies dann nicht 
auch für das Konsumerlebnis gelten? 
Der „Amazon Dash Button“  ist mittler-
weile ein Symbol für  höchstes individua-
lisiertes Convenience-Niveau: Durch 
einen Klick im häuslichen Umfeld des 
Konsumenten wird direkt das Reple-
nishment ausgelöst. Muss auf die 
Nachlieferung oder bestellte Sendung 
länger als avisiert oder gewünscht 
gewartet werden, fällt der Span-
nungsbogen beim E-Commerce ab. 
Mit der Folge, dass Zufriedenheit 
direkt nach dem Klick durch Ent-
täuschung während des Wartens 
auf das Produkt abgelöst wird. Eine 
der bekannten Ursachen für dieses 

Neues Paradigma 
in  der Logistik Die Logistik lebt von Bünde-

lungseffekten. Der Trend zur 
Individualisierung, gepaart  

mit Möglichkeiten der  
Digitalisierung, erfordert aber 

ein Umdenken. Worauf sich 
Logistikdienstleister mit ihren 
Geschäftsmodellen in Zukunft 

einstellen müssen.

L
ogistikkonzepte richten sich, so unter-
schiedlich sie in der Praxis sind, gene-
rell an zwei Zielen aus: Verfügbarkeit 

von Material und Waren gemäß den Wün-
schen der Kunden sicherstellen und dabei 
möglichst effizient agieren.
Das Effizienzstreben kommt je nach Logis-
tikkonzept auf ganz unterschiedliche Weise 
zum Ausdruck: Während im KEP-Bereich, 
vor allem in Paketzentren,  hoch automati-
sierte Sortiertechnik eingesetzt wird und 
Pakete ohne jede manuelle Arbeitskraft zwi-
schen den Rampen bewegt werden, haben 
im Stückgutbereich Distributionszentren 
und Hubs mit großer  Kapazität sowie (teil- 
oder voll-)automatisierter Lager-, Kommis-
sionier- und Fördertechnik eine hohe Be-
deutung. Im Transport deutet der Trend zu 
großen Einheiten wie etwa der Einsatz von 
Lang-Lkw auf die Abschöpfung von Poten-
zialen zur Effizienzsteigerung hin. 

Klassische Logistikparadigma verlieren

Im Ergebnis führt dies zusammen mit an-
deren Faktoren zu stagnierenden oder gar 
sinkenden Transport- und Logistikkosten 
–  bei gleichbleibenden oder gar steigenden 
Mengengerüsten. Die damit einhergehende 
Kostendegression erleichtert den Aufbau 
globaler Logistiksysteme mit sehr hoher 
Transportintensität. Die Frage ist: Lässt sich 
dieser schon lange anhaltende Trend, der 
auf dem klassischen Logistikparadigma der 
Bündelung beruht, in die Zukunft fort-
schreiben? Haben Geschäftsmodelle mit 
dieser Ausrichtung weiter Bestand?

Who is Who Logistik 2017
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Wer online rund um die Uhr einkauft, 

erwartet auch die Logistik per Knopf-

druck – jeden Tag und rund um die Uhr

innovative und individualisierte Mehrwert-
leistungen anzubieten. Gefragt ist ein „First-
Mover-Effekt“ im Auslieferungsprozess, 
wodurch Begeisterungseffekte bei den Kon-
sumenten ausgelöst werden können. Dazu 
zählen zum Beispiel individualisierte Zu-
stellorte und -zeitfenster – gepaart mit 
Feedback-Optionen für die Kunden. 

Endkunde als  Regisseur der Logistikkette

Diese Individualisierung muss bereits auf 
der Plattform beginnen, beispielsweise mit 
Optionen zur Auslieferung in gewünschten 
Zeitfenstern sowie an präferierte Orte. Eine 
„On-Track-Änderungsfähigkeit“ flexibili-
siert zusätzlich den Service für die Konsu-
menten. Während des Auslieferungspro-
zesses erlaubt eine sendungsbezogene GPS-
Positionierung ein lückenloses Tracking & 
Tracing, dessen Informationen für die Kon-
sumenten verfügbar sind. 
Der Individualisierung steht bei der Auslie-
ferung indes oft der Einsatz von Subunter-
nehmern auf der letzten Meile entgegen. 
Denn dadurch fehlen oft der persönliche 
Kontakt und Aufbau persönlicher Bezie-
hungen zu Konsumenten. Die Option zur 
Auswahl des Lieblingsfahrers für die letzte 
Meile – verbunden mit dessen Bild und 
Name auf der Plattform – ermöglicht eine 
Personalisierung der Track & Trace-Idee. 
Social Media-Plattformen, auf denen die 
Konsumenten aktiv Feedback zur Auslie-
ferung geben können, ergänzen den Ser-
vice. Natürlich muss der Feedback-Loop 
bis zu den Fahrern geschlossen werden. 
Damit lässt sich ein „Wow-Effekt“ bei den 
Konsumenten auslösen, der die USP-Posi-
tion solcher Anbieter festigt. Es stellt sich 
demnach nicht mehr die Frage, ob, son-
dern nur noch wie stark die Individualisie-

So können sich Logistikunternehmen für den Trend „Logistics on Demand“ erfolgreich rüsten 

 Den potenziellen Kunden verstehen: Die 
Kunst des Vertriebs liegt darin, dem Kunden 
zuzuhören und die spezifischen, auch indivi-
duellen Bedürfnisse aufzunehmen. Es geht 
darum, dass der Logistikdienstleister als Pro-
blemlöser, besser noch als ein „Outstanding 
Performer“ wahrgenommen wird, der beim 
Kunden Begeisterung auszulösen vermag.

 Künftige Kundenwünsche antizipieren: 
Mithilfe von Bestellhistorien und Personen-
profilen kennen Online-Händler bereits die 
künftigen Wünsche ihrer Kunden, bevor sie 
diesen selbst bewusst werden. Diese Fähig-
keiten müssen sich auch Logistikdienstleis-

ter aneignen. Es gilt, die eigenen Leistungs-
angebote weiterzuentwickeln, bevor die 
Kunden beginnen danach zu fragen. 

 Die (potenziellen) Kunden clustern: Indi-
viduelle Wünsche sind oft nicht nur die Wün-
sche Einzelner, sondern fallweise von mehre-
ren Kunden. Um diese nachgefragten Leistun-
gen betriebswirtschaftlich abzubilden, emp-
fiehlt sich eine Clusterung, die sich  an den 
Bedürfnisstrukturen der Kunden orientiert.

 Die Produktion von Logistikleistungen 
differenzieren: Bei der Auslieferung von 
Sendungen und angeschlossenen Mehrwert-
leistungen muss der Kunde den Eindruck 

gewinnen, dass die komplette Dienstleistung 
auf ihn zugeschnitten ist (front end). Die 
Logistikprozesse, die dem Kunden verborgen 
bleiben (back end), sollten so weitgehend 
wie möglich standardisiert und am Bünde-
lungsparadigma ausgerichtet werden.

 Den Preis attraktiv halten: Bestenfalls wer-
den individualisierte Leistungen eingepreist 
und nicht separat ausgewiesen. Kunden 
erwarten, dass Customizing nicht zu Preis-
sprüngen führt. Der Referenzpunkt für den 
Preis individualisierter Services ist der Markt-
preis für traditionell standardisierte Services – 
entgegen der klassischen Ökonomie.  

I M P U L S E

Phänomen ist, dass die Auslieferung aus 
Sicht der Konsumenten im Verborge-
nen läuft und ihm der Prozess im De-
tail nicht bekannt ist. 
Wie können sich die Anbieter auf 
solche neuen Kundenbedürfnisse 
einstellen und ihre Geschäftsmo-
delle daran anpassen? Händler und 
Logistikdienstleister sollten daran 
arbeiten, den Spannungsbogen 

von der Be-
stellung bis 

zur Ausliefe-
r u n g  a u f -
rechtzuerhal-
ten (siehe Kas-
ten Seite 25). 

Vorausset-
zung ist 
nicht nur 

eine hohe 
Transparenz, 

sondern auch eine 
spürbare Intelli-

genz in der logis-
tischen Prozess-

kette. Es gilt 
demnach, 

Wolfgang Stölzle

 Seit 2004 leitet Profes-
sor  Wolfgang Stölzle 
den Lehrstuhl für Logis-
tikmanagement an der 
Universität St. Gallen. 

Dort ist er auch Studiendirektor des 
berufsbegleitenden Diplomstudiums 
Supply Chain- und Logistikmanagement. 

 Stölzle ist unter anderem berufenes Mit-
glied des Wissenschaftlichen Beirats beim 
Bundesminister für Verkehr und digitale 

Infrastruktur.

Ronald Zemp

 Seit Anfang 2015 ist 
Ronald Zemp Mitgrün-
der und Commercial 
Head der Notime AG in 
Zürich.

 Zuvor war Zemp sechs Jahre lang mit Start-
ups als Gründer, Mitgründer und Angel-
Investor von mehr als zehn Firmen in diver-
sen Branchen tätg. 

 Zemp  ist M.A. in Strategy and internatio-
nal Management (SIM) an der Universität 
St. Gallen (HSG) sowie MBA der Nanyang 
Technological University in Singapur. 
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rung welche Logistikkonzepte in welchen 
Marktsegmenten verändern wird. Kurz: 
Das Effizienzdenken wird nicht ver-
schwinden, aber deutlich zu relativieren 
sein. Der Aufbruch in eine Welt von „Lo-
gistics on Demand“, in der der Endkunde 
als Regisseur seine individualisierte  Logis-
tikkette auslöst, ist längst erfolgt. 

Professor Wolfgang Stölzle, Leiter des Lehrstuhls für 
Logistikmanagement, Universität St. Gallen, 

Ronald Zemp, Mitgründer Notime
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Wer Endkunden halten will, 
muss flexibel überall zur  

gleichen Zeit sein und ihnen  
vernetzte Angebote machen.  

„Integrated Commerce“ nennt 
Mode-Plattform Zalando diese 

Verschmelzung der Kanäle. 
Logistik übernimmt hier einen 

entscheidenden Part. 

K
ostenloser Versand und Rückver-
sand, 100 Tage Rückgaberecht? Was 
vor acht Jahren noch revolutionär 

war, ist heute Standard im europäischen E-
Commerce. 
Mittlerweile berühren in vier von elf 
Gründen für die Auswahl eines Online-
shops die Logistik: Kostenloser Versand 

(45 Prozent), schnelle Zustellung (26 Pro-
zent), kostenfreie Retoure (21 Prozent) 
und einfache Retourenabwicklung (13 
Prozent),  auch wenn sich je nach Branche 
die Ansprüche der Verbraucher unter-
scheiden: So stellen Kunden naturgemäß 
an den Online-Versand von Lebensmitteln 
andere Anforderungen als an einen 
 Fashion-Retailer, der die Sneakers noch 
pünktlich vor der Verabredung zu Hause 
abliefern soll. 
Sprich: Kunden und Handel werden 
immer stärker miteinander vernetzt. Und 
es zeichnet sich bereits ab, dass die Zu-
kunft von Retail ganzheitlich sein wird, 
nicht fragmentiert. Die Grenzen zwischen 
Online und Offline verschwinden. Eine 
entscheidende Rolle bei der Gestaltung 
des Trends spielen die Logistik und krea-
tive Lösungen auf der letzten Meile, um 
die Kundenzufriedenheit zu erhöhen.  
Als Modeplattform muss Zalando naturge-
mäß keine Kühlkette beachten. Dafür be-
deutet die Entwicklung des Unternehmens 
hin zu einer Plattform, dass Zalando als 
Betriebssystem für Mode integrierte Lösun-
gen für die gesamte Branche anbieten wird: 
Seien es Konsumenten, Stylisten, Marken 

oder Händler.  Herausragende Fragen sind 
da zum Beispiel: Welche neuen Angebote, 
Services und Lösungen kann Zalando sei-
nen Kunden bieten und wo profitieren diese 
von neuen Synergien? Brauchen Kunden 
die Lieferung sofort oder lieber erst am sel-
ben Abend? Soll ihr Paket aus dem Logistik-
zentrum geliefert werden oder wollen sie es 
im Laden nebenan abholen?

Die ultraschnelle Lieferung

Um das herauszufinden, wird in der Bran-
che eine große Bandbreite von Services pi-
lotiert: von Dash-Buttons oder der Liefe-
rung in 60 Minuten (Rush Delivery) bis hin 
zur Abholung der Retouren beim Kunden 
zu Hause. Schon heute ist eine Vielzahl von 
Unternehmen darin involviert,diese Servi-
ces umzusetzen, zum Beispiel Retailer, 
große und lokale KEP-Dienste sowie 
Dienstleister. Alle versuchen die Bedürfnis-
se und Wünsche der Kunden auszuloten 
und neue Services zu entwickeln. Auch Za-
lando pilotiert, zum Teil gemeinsam mit 
starken Partnern, verschiedene Services, 
Produkte und Apps.
Beispiel Rush Delivery, also die Lieferung 
innerhalb von 60 Minuten. Neben der tech-

Königsweg Endkunde 

Die Grenzen zwischen Online und 
Offline verschwinden – die Zukunft 

von Retail wird ganzheitlich
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nischen und operativen Machbarkeit stellt 
sich bei so einem Service die Frage: Ist er 
überhaupt erforderlich? Wie reagieren die 
Kunden darauf? Ist er wirtschaftlich? Za-
lando testet den Service in Berlin in Koope-
ration mit dem Lieferdienst Tiramizoo und 
dem Sneakershop Bodycheck. Anlässe sind 
viele denkbar, wann Mode innerhalb kür-
zester Zeit zum Kunden muss. Von bekle-
ckerten Hemden vor einem Meeting bis 
zum Last-Minute-Geschenk ist alles mög-
lich. Zalando realisiert den Service, indem 
Kunden in unserer Test-App ZipCart aus 
dem Sortiment von Offline-Partnern be-
stellen und die Ware direkt aus dem statio-
nären Laden um die Ecke geliefert wird. Die 
ultraschnelle Lieferung ist hier ein Ergebnis 
der Verknüpfung von stationärem Handel 
und Onlinehandel, bei dem Zalando als 
oben genannte Plattform fungiert.

Zeitfenster-genaue Next-Day-Delivery

Auch die Same-Day-Lieferung pilotiert 
Zalando in verschiedenen deutschen 
Städten. Marktforschung, User-Lab-Tests 
und Befragungen in den Pilotregionen 
haben zu ersten interessanten Erfahrun-
gen geführt.Wichtigste Erkenntnis bisher: 
Im Modebereich spielt die Geschwindig-
keit der Lieferung im Gegensatz zu einem 
möglichst genauen Lieferzeitpunkt und 
Lieferort oft eine untergeordnete Rolle. 
Daher haben wir den Pilot um eine zeit-

fenstergenaue Next-Day-Lieferung er-
gänzt. Kunden erhalten hier vorab eine 
Information, wann der Kurier das Paket 
bei ihnen abgeben wird. 
Darüber hinaus sieht Zalando interes-
sante Zusammenhänge zwischen Liefer-
geschwindigkeit und Retourenquote 
sowie wiederholten Bestellungen: Arti-
kel, die sehr schnell bei den Endkunden 
ankamen, hatten eine geringere Retou-
renquote als normal versandte. Eine 
Ursache dafür könnte sein, dass mit der 
schnellen Lieferung Impulskäufe online 
möglich werden und der Bedarf nach 
dem Same Day gelieferten Produkt so 
hoch ist, dass eine Retoure unwahr-
scheinlicher wird. Darüber hinaus be-

stellen Kunden schneller wieder, wenn sie 
ein „Stilles Upgrade“ für eine schnelle 
Lieferung erhalten haben.
Für ein wirtschaftliches Angebot neuer Ser-
vices sind lokale Liefernetzwerke im Allge-
meinen ein zentraler Punkt. Sie ermögli-
chen die flexible Gestaltung der Zustellbe-
dingungen und öffnen gleichzeitig Optio-
nen zum Aufschalten weiterer Services, 

zum Beispiel der Retourenabholung. Auch 
das ist ein Service, den Zalando testet, bis-
her in fünf europäischen Märkten. Die 
Kunden haben die Möglichkeit, ihre Retou-
re bequem zu Hause abholen zu lassen. In 
den Niederlanden wurde der Service bereits 
national ausgerollt, in anderen Märkten 
befinden wir uns noch in der Pilotierung 
oder Evaluierung. Ein Schlüssel zur Reali-

David Schröder, Senior 

Vice President  

Operations, Zalando SE,  

Berlin

  Seit 2010 ist David  
      Schröder Senior Vice 

President Operations bei der Zalando SE, 
Europas führender Online-Plattform für 
Mode. Zusammen mit seinen Teams steu-
ert und verantwortet er den Bereich Ope-
rations für alle 15 europäischen Märkte 
mit einem Team von rund  6000 Mitarbei-
tern. Zu Operations gehören die Bereiche 
Customer Care, Content Creation, Pay-
ments und Logistik. 

 2007 wird Schröder als Management Bera-
ter bei  McKinsey & Company für die High-
Tech-, Telekommunikations- und Automo-
bilindustrie tätig. 

 2007 schloss David Schröder sein Studium 
an der WHU-Otto Beisheim School of 
Management als Diplom-Kaufmann ab.   
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Schnellere Neu-Bestellung nach taggleicher 

Lieferung (Same Day Delivery)

41 %

Mehrvolumen senkt Same-Day-Delivery-Kosten
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~ 205 SD-Bestellungen/Tag

Möglichkeit zur Reduzierung der Kosten für taggleiche Zustellung 

Artikel, die sehr schnell beim  
Kunden ankommen, haben eine 
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Der Ausbau von Zalandos Kapazitäten mit 
der Errichtung von Logistikzentren ist seit 
2011 im vollen Gang. Seitdem nahm das 
Unternehmen fast jedes Jahr neue Standor-
te in Betrieb und bewirtschaftet inzwischen 
mehr aks 400.000 Quadratmeter Logistik-
flächen. Seit 2016 wird das Netz zudem 
internationaler: Mehr als die Hälfte aller 
italienischen Bestellungen wird aus Zalan-
dos erstem Standort außerhalb Deutsch-
lands bedient. Die Inbetriebnahme eines 

Logistikzentrums in Stradella/Italien hat 
für die italienischen Kunden zu einer Lie-
ferzeitverkürzung von 1 bis 1,5 Tagen ge-
führt. Die Eröffnung weiterer internationa-
ler Logistikzentren in Polen und Frankreich 
wird 2017 folgen. Jedes neue Logistikzent-
rum birgt neben kürzeren Lieferzeiten auch 
immer Potenzial für Same Day innerhalb 
der Region, in der es errichtet wird.
Neue Bauvorhaben allein werden Service-
Angebote wie Same Day oder Rush Deli-
very indes nicht ermöglichen. Im Rahmen 
der Plattformstrategie verbindet Zalando 
nicht nur Mode mit Menschen und Brands 
mit Kunden, sondern auch den stationären 

mit dem Onlinehandel. Das hat Vorteile 
für beide Seiten: 90 Prozent des Artikelbe-
stands im Fashion-Bereich befindet sich 
bei stationären Händlern. Diese Ware auch 
online verfügbar zu machen, führt gleich-
zeitig dazu, dass stationäre Händler ihren 
Wirkungskreis deutlich ausweiten können, 
Kunden mehr Artikel zur Auswahl haben 
und gleichzeitig eine drastische Verkür-
zung der Lieferzeit erreicht wird. Ein Bei-
spiel für eine solche Kooperation ist die 
Anbindung zweier Adidas Filialen in Ber-
lin an den Zalando Onlineshop, aus denen 
Pakete direkt an einen Lieferdienst über-
geben werden und am selben Abend oder 
bei Bedarf auch innerhalb von 60 Minuten 
beim Kunden eintreffen.

Zalando wird Fulfilment-Partner

Zu dem Betriebssystem für Mode gehört es 
übrigens auch, dass Zalando im nächsten 
Schritt Fulfilment-Partner wird. Schon ab 
2017 wird das Unternehmen externen Fir-
men mit „Fulfilment by Zalando“ seine 
Expertise in der europäischen Fashion-
Logistik zur Verfügung stellen. Marken 
können dann die logistische Infrastruktur 
des Unternehmens nutzen und damit auch 
Lieferoptionen bieten, die vorher vielleicht 
nicht möglich waren.  

David Schröder, Senior Vice President Operations, 
Zalando

sierung ist natürlich die erforderliche KEP-
Infrastruktur, egal ob sie bereits vorhanden 
ist oder lokale KEP-Dienste sie durch 
schnelle und effiziente Interaktion mit dem 
Markt schaffen. Eine  weitere Möglichkeit, 
schneller bei den Kunden zu sein, sind Ver-
änderungen im Logistiknetzwerk. Hier 
fährt Zalando dreigleisig: Einerseits werden 
interne Prozesse beschleunigt, die Kapazi-
täten europaweit erhöht und darüber hin-
aus stationäre Händler eingebunden. Auf 
diese Weise sorgen angepasste intralogisti-
sche Prozesse in den Logistikzentren dafür, 
dass Produkte beschleunigt prozessiert und 
noch am gleichen Tag versendet werden 
können.

Bag-Sorter spart Kommissionierung ein

Automatisierungstechniken wie ein Bag-
Sorter, der demnächst in zwei unserer gro-
ßen Logistikzentren den Betrieb aufneh-
men wird, können die interne Beschleuni-
gung unterstützen und so ermöglichen, dass 
die entsprechenden Artikel das Logistikzen-
trum noch schneller durchlaufen. Hier wer-
den Artikel direkt im Wareneingang in Ta-
schen eingelagert, die sofort im Packbereich 
abrufbar sind. Für besonders nachgefragte 
Artikel entfällt somit die Kommissionie-
rung, sodass ein morgens eingelagerter Ar-
tikel mittags bereits versandt und damit 
noch schneller, im Idealfall noch am selben 
Abend, beim Kunden sein kann.

Mit jedem neuen Logistikzentrum steigt die Liefergeschwindigkeit
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Ab 2017 können Mode-Marken 
die logistische Infrastruktur von 

Zalando nutzen
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D
er Schlüssel für eine nachhaltige und 
leistungsstarke Logistik der Zukunft 
heißt Vernetzung. Denn Logistik 

erfolgt in einem Netz mit vielen Akteuren. 
Durch die intelligente Vernetzung des Lkw 
mit seiner Umwelt und den zahlreichen 
Akteuren können wir nun den Straßen-
güterverkehr auf ein komplett neues Niveau 
heben. Mittels dieser Konnektivität haben 
wir zahlreiche Innovationen für noch mehr 
Effizienz und Sicherheit entwickelt.

Technische Revolution: autonomer Lkw

Bei Mercedes-Benz Lkw sind wir zum Bei-
spiel stolz, das Thema „autonomer Lkw“ 
auf die Autobahn gebracht zu haben. Mit 
dem Highway Pilot haben wir den welt-
weit ersten autonom fahrenden Lkw prä-
sentiert: den Mercedes-Benz Future Truck  
2025, und haben damit gezeigt, dass auto-
nomes Fahren Realität wird. Bislang kann-
te man autonome Lastfahrzeuge lediglich 
aus den Containerhäfen – jedoch nicht aus 
dem öffentlichen Straßenverkehr.
Auf kreuzungsfreien Strecken wie Auto-
bahnen fahren Lkw in aller Regel mit einer 
gleichmäßigen und nach oben begrenzten 
Geschwindigkeit. Mit seinen getrennten 
Richtungsfahrbahnen sowie ohne Fußgän-

ger, Radfahrer und bauartbedingt lang-
samen Straßenfahrzeugen bietet die Au-
tobahn ein optimales Terrain für einen 
automatisierten Fahrbetrieb. 
Die Technik dieses Lkw basiert auf dem 
Highway Pilot System. Im Herbst 2015 
wurde dann ein serienmäßiger Mercedes-
Benz Actros mit dem Highway Pilot System 
ausgestattet, der nun als Versuchsfahrzeug 
auf öffentlichen Straßen zugelassen ist. Er 
darf im teilautomatisierten Modus auf allen 
deutschen Autobahnen im Realverkehr fah-
ren. Der Lkw kann selbstständig die Spur 
halten sowie Geschwindigkeit und Abstand 
anpassen. Mit diesem Mercedes-Benz Act-
ros mit Highway Pilot, heute noch ein Vor-
serienfahrzeug, ist die techni-
sche Machbarkeit nachge-
wiesen. Er stellt 
in dieser 

frühen Phase die Alltagstauglichkeit des 
teil automatisierten Fahrens unter Beweis. 
Bei dem Highway Pilot System geht es uns 
nicht darum, den Fahrer zu ersetzen, viel-
mehr wollen wir ihn unterstützen und 
entlasten, indem das System monotone 
Fahrstrecken übernimmt. Der Fahrer hat 
im automatisierten Fahrbetrieb jederzeit 
die Kontrolle über den Lkw und muss in 
kniffligen Situationen wieder selbst die 
Führung des Fahrzeugs übernehmen. 

Die nächste Stufe: das Platooning

Die nächste Stufe des Highway Pilot war 
ebenfalls bereits auf der Straße: der High-
way Pilot Connect. Hier geht 

Vernetzt, autonom, 

elektrisch
Der Lkw der Zukunft vernetzt 
die Akteure in der Transport-
logistik miteinander. Welche 
Vorteile diese Konnektivität für 
die Beteiligten bietet, welche 
Lösungen damit möglich sind.  
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es um das „Platooning“, die Vernetzung 
zwischen mehreren Fahrzeugen in einem 
Konvoi. Dazu verbinden sich zwei oder 
mehr Lkw mittels direkter Datenkommu-
nikation zu einem Verbund mit einem  
Abstand von 15 Metern zwischen den 
Fahrzeugen. Dieser enge Abstand verrin-
gert den Luftwiderstand und senkt damit 
Kraftstoffverbrauch und Emissionen deut-
lich – im Durchschnitt über alle Fahrzeuge 
im Platoon um bis zu sieben Prozent. Dazu 
benötigt ein Platoon aus drei Fahrzeugen 
nurmehr rund den halben Verkehrsraum. 
Gleichzeitig steigt die Sicherheit.
Im Unterschied zu den früheren Versu-
chen mit Promote Chauffeur können mit 
dem Highway Pilot Connect gleich meh-
rere Fahrzeuge zu einem Platoon verbun-
den werden. Und dies nicht starr wie vor 
knapp 20 Jahren, sondern höchst flexibel. 
So kann ein Fahrzeug jederzeit aus dem 
Platoon ausscheren; jederzeit können ent-
sprechend ausgerüstete Lkw andocken 
oder auch Pkw den Zug durchqueren, um 
zum Beispiel die nächste Ausfahrt zu errei-
chen. Die Folgefahrzeuge fahren dem füh-
renden Lkw nicht „blind“ hinterher. Jedes 
Mitglied des Platoons, einschließlich des 

Führungsfahrzeugs, ist mit dem High-
way Pilot ausgestattet. Sprich: 

Es sind automatisiert 
fahrende Lkw, die 

s ich auf 

Zeit zu einem Zweckverbund zusammen-
schließen – Straßengüterverkehr in seiner 
effizientesten Form. 
Dank der Vernetzung reagieren sämtliche 
Fahrzeuge unverzüglich auf unvorherge-
sehene Ereignisse: Muss zum Beispiel ein 
Lkw bremsen, bremsen automatisch alle 
Folgefahrzeuge synchron. Die Reaktions-
zeit der Folgefahrzeuge beläuft sich auf nur 
eine Zehntelsekunde – der Bruchteil der 
sogenannten Schrecksekunde eines Fah-
rers, die bis zu 1,4 Sekunden dauert. 
Die vielfältigen Funktionen des Platooning 
mit dem Highway Pilot Connect kann die 
Nutzfahrzeugsparte von Daimler tech-
nisch heute schon auf der Straße und im 
fließenden Verkehr demonstrieren. Bei-
spiel war die Fahrt von Stuttgart nach Rot-

terdam über mehr als 700 Kilometer 
im Rahmen der European Truck 
Platooning Challenge, einer Ver-

anstaltung der europäischen Ratspräsi-
dentschaft gemeinsam mit dem niederlän-
dischen Verkehrsministerium.

Fahrer und Sicherheit

Unsere Vision ist größtmögliche Sicherheit 
und unfallfreies Fahren. Bisher konnten  
Assistenzsysteme im Lkw primär zur Ver-
meidung von schweren Unfällen auf Auto-
bahnen und im Fernverkehr beitragen und 
das trotz steigender Verkehrsleistung. Mit 
dem Abbiege-Assistenten und dem Not-
bremsassistenten Active Brake Assist 4 
überträgt Mercedes-Benz Lkw die mo-
dernste Sicherheitstechnik nun auch in den 
Stadtverkehr und schützt vor allem die 
schwächsten Verkehrsteilnehmer – Fuß-
gänger und Radfahrer. Der Abbiege-Assis-
tent ist das erste lieferbare Assistenzsystem 
der Branche, das den Lkw-Fahrer bei Ab-
biegesituationen auf Fußgänger und Rad-
fahrer aufmerksam macht und damit die 
Sicherheit im Stadtverkehr deutlich erhö-

hen kann. Der Active Brake Assist 4 ist 
das erste Notbremssystem im Lkw, 

das ein Risiko von Unfällen 
mit Fußgängern in der Stadt 

Weltpremiere bei Mercedes: Die Stuttgarter 

schickten im März 2016 erstmals autonom fah-

rende Lkw auf die Autobahn
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Stefan Buchner, Mitglied im Vorstand von Daimler Trucks

  Seit 2013 ist Stefan Buchner Mitglied des Bereichsvorstandes Daimler 
Trucks und Leiter Mercedes-Benz Lkw. 
  2010 übernahm er zusätzlich Verantwortung für die weltweite Aggregate-
Produktion und Produktionsplanung.
  2004 wurde Buchner Leiter Einkauf Daimler Trucks und Daimler Buses.
  2002 wurde er Leiter Global Procurement & Supply bei Mitsubishi Motors 
Corporation in Japan.

  1999 bis 2000 hatte er verschiedene Bereichsleiterposten im Bereich Pkw inne.
  Ab 1998 Abteilungsleiter in der strategischen Planung und Controlling Einkauf bei DaimlerChrys-
ler, anschließend war Buchner Leiter der strategischen Planung für Mercedes Benz Pkw.
  1986 startete Buchner seine Karriere in der Zentralen Nachwuchsgruppe von Daimler-Benz.
  Nach der Ausbildung studierte er Wirtschaftsingenieurwesen an der Hochschule Esslingen.
 Stefan Buchner ist ausgebildeter Nachrichtengerätemechaniker der Deutschen Bundesbahn. 
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kehrsteilnehmern und der Verkehrsinfra-
struktur möglich. Hier kommen nicht 
zuletzt jene Anwendungen zum Tragen, 
mit denen sich die Sicherheit im Straßen-
verkehr nachhaltig steigern lässt. Wenn 
durch Informationen von einem Fahrzeug 
an alle anderen relevanten Verkehrsteil-
nehmer – V2X nennt man das – jede Fahr-
zeugbewegung und jeder Fahrzeugstill-
stand erfasst, erkannt und weitergegeben 
wird, gibt es nahezu keine unvorhergese-
henen Ereignisse mehr.
Der heute noch überraschende Stau hinter 
einer Kuppe oder einer Kurve wird dann 
ebenso übermittelt wie plötzlicher Quer-
verkehr, kräftige Regenschauer oder eine 
Nebelwand. Der Lkw kann damit sozusa-
gen in die Zukunft blicken, der Fahrer 

wird rechtzeitig alarmiert, der Lkw  
 

 

 
im Notfall ab-
gebremst. Digitale Kar-
ten sehen nicht nur Steigungen 
voraus, sondern auch Kurvenradien sowie 
Geschwindigkeitsbeschränkungen und 
nehmen rechtzeitig Gas weg. Leistungs-
fähige Kamerasysteme erkennen die vor-
aussichtliche Bewegungsrichtung von 
Fußgängern und Radfahrern und versor-
gen so das Fahrerassistenzsystem mit  
weiteren wertvollen Informationen zur 
Kollisionsvermeidung. 
Bei der V2X-Kommunikation tauschen 
die Lkw nicht nur Daten aus, sondern 
geben diese auch an eine Datenzentrale 
weiter. Beispielsweise Daten über erkann-
te, variable Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen oder aktuelle Ampelschaltungen. 
Diese Daten, die oft von Fahrzeugen über-
mittelt werden, werden in der Datenzent-
rale validiert und in Empfehlungen und 
Anweisungen umgewandelt. Jedes Ver-
kehrsschild, jede Schilderbrücke kann als 

Mehrwert bringen. Allen voran für unsere 
Kunden und Fahrer. Aber auch für die  
gesamte Logistik, für die Umwelt und für 
die Gesellschaft. Der Lkw der Zukunft 
kann Informationen in Echtzeit austau-
schen und zwar mit allen, die am Trans-
port beteiligt sind: mit Spediteuren und 
Fracht-Terminals, mit der Infrastruktur 
sowie anderen Fahrzeugen, mit Herstel-
lern und Werkstätten und vielen mehr. 
Der vernetzte Lkw kann viele Probleme 
lösen, die heute zum Alltag eines Spedi-
teurs oder eines Fahrers gehören wie zum 
Beispiel lange Wartezeiten beim Be- und 
Entladen, Leerfahrten oder Staus. 
Durch die Vernetzung der Lkw wird eine 
intelligente Interaktion mit anderen Ver-

d e u t l i c h  
r e d u z i e r e n 
kann. Während der 
Active Brake Assist 3 be-
reits auf stehende und beweg-
te Hindernisse wie zum Beispiel 
langsam vorausfahrende Fahrzeuge 
oder ein Stauende automatisch 
bremsen kann, erkennt der neue ABA 4 
im Stadtverkehr jetzt auch Fußgänger, 
die zwischen parkenden Fahrzeugen auf 
die Fahrbahn treten. Das Fahrzeug leitet 
in diesem Fall selbstständig eine Teil-
bremsung ein. Beide Systeme können in 
Zukunft außerdem dazu beitragen, die 
Sicherheit der schwächsten Verkehrsteil-
nehmer auch im Hinblick auf geräusch-
arme Elektrofahrzeuge im Stadtverkehr 
zu erhöhen. 
Weiteres Potenzial beim Thema Sicherheit 
sehen wir mit unseren automatisierten 
Fahrfunktionen. Dabei geht es uns beim 
Highway Pilot nicht darum, den Fahrer zu 
ersetzen, vielmehr wollen wir ihn unter-
stützen und entlasten, indem das System 
monotone Fahrstrecken übernimmt. Der 
Fahrer hat im automatisierten Fahrbetrieb 
jederzeit die Kontrolle über den Lkw und 
muss in kniffligen Situationen wieder 
selbst die Führung des Fahrzeugs über-
nehmen. 

Konnektivität: der vernetzte Lkw

Experten erwarten, dass allein in diesem 
Jahr weitere 1,5 Milliarden Gegenstände 
online gehen, darunter auch Lkw. Denn 
der vernetzte Lkw wird einen echten 

Durch die Vernetzung der Lkw wird 

eine intelligente Interaktion mit 

anderen Verkehrsteilnehmern 

und der Verkehrsinfra-

struktur möglich 
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Highway Pilot nicht darum, den Fahrer zu 
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Der Lkw der Zukunft kann Infor-
mationen in Echtzeit austauchen 
– mit allen Transport-Beteiligten 

Sender und Empfänger von derlei Infor-
mationen dienen. Natürlich stets unter 
Berücksichtigung der Anforderungen an 
maximale Datensicherheit. 

Unabhängig davon 
hat  Merce des-
Benz Lkw auf der 

IAA Nutzfahrzeuge 2016 
vernetzte Dienste vorge-
stellt, die das Geschäft 

der Nutz-

fahr-
zeugkunden un-
mittelbar effizienter machen 
sollen. Beispiel „Mercedes-Benz Uptime“: 
War der pannenfreie Lkw noch eine Visi-
on, ist dieser nun mit dem Serviceprodukt 
Mercedes-Benz Uptime auf den Weg zur 
Realität. Es hilft unseren Kunden künftig, 
auf Basis von Echtzeit-Daten die Verfüg-
barkeit ihrer Lkw zu maximieren: Der ver-
netzte Lkw erkennt ein entstehendes Pro-
blem, meldet es rechtzeitig und vermeidet 
so durch konkrete Handlungsempfehlun-
gen eine Panne. Nützliche Apps von und 
für alle am Transport Beteiligten liefert 
künftig der neue FleetBoard Store für 
Apps, aktuell mit 14 Apps von Branchen-

partnern. Zudem bietet FleetBoard künf-
tig allen Mercedes-Benz Lkw-Kunden den 
einfachen, schnellen und kostenlosen Ein-
stieg in die Konnektivität. Möglich macht 
das der neue FleetBoard Manager. 

Elektromobilität im Verteilerverkehr

Wir wollen das elektrische Fahren ebenso 
konsequent voranbringen wie das autono-
me und vernetzte Fahren. Denn nach 
UN-Schätzungen werden in 2050 

etwa 70 Prozent der Weltbevöl-
kerung in Städten 

leben. Un-
ser Ziel ist dabei, mehr 
Sicherheit und Effizienz zu bieten und 
das Ganze lokal emissionsfrei. 
Eine unserer Antworten auf diese Heraus-
forderungen ist die Weltpremiere des 
Mercedes-Benz Urban eTruck, des ersten 
elektrischen Lkw für den schwereren Ver-
teilerverkehr, den wir im Juli 2016 der 
Öffentlichkeit präsentiert haben. Dieser 
lokal emissionsfreie 25-Tonner für den 
schweren Verteilerverkehr hat eine Reich-
weite von rund 200 Kilometern. 

Bis vor Kurzem schien der Einsatz voll-
elektrischer Antriebe im Lkw undenkbar 
– vor allem aufgrund der hohen Kosten 
für die Batterien gepaart mit einer gerin-
gen Reichweite. Inzwischen ist die Tech-
nik deutlich ausgereifter. Vor allem die 
Batteriezellen entwickeln sich rasant wei-
ter: Wir erwarten, dass die Kosten für die 
Batterien eines vollelektrischen Lkw von 
1997 bis 2025 um den Faktor 2,5 sinken 

werden. Gleichzeitig steigt die 
Batterieleistung in diesem 

Zeitraum um den gleichen 
Faktor von 80 auf 200 
Wattstunden pro Kilo-

gramm.  
 

 
Deshalb sehen wir 
für den Verteilerverkehr jetzt eine 
Trendwende. Für uns liegt die Marktein-
führung des Elektroantriebs im schweren 
Verteilerverkehr Anfang des nächsten 
Jahrzehnts also in greifbarer Nähe. 

Stefan Buchner, Mitglied im Vorstand  
von Daimler Trucks
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Die fünf Stufen des Automatisierten Fahrens

Q
u

el
le

: V
D

A
/R

o
la

n
d

 B
er

g
er

: G
ra

p
h

ik
: A

le
xa

n
d

er
 W

al
ln

o
ef

er
/V

R

Stufe 1
Assistent

Stufe 2
Teilautomatisiert

Stufe 3
Hochautomatisiert

Stufe 4
Vollautomatisiert

Stufe 5
Fahrerlos

 Automation       Fahrer

H I N T E R G R U N D

Es gibt fünf Stufen des auto-

matisierten Fahrens. Aktu-

eller Stand ist das teilauto-

matisierte Fahren. In einer  

aktuellen Studie hat die 

Unternehmensberatung 

Roland Berger die zusätzli-

chen Anschaffungskosten 

beim Lkw-Kauf abhängig 

vom Automatisierungsgrad 

errechnet:  

Stufe 1: 1585 Euro   

Stufe 2: 4490 Euro   

Stufe 3: 5460 Euro   

Stufe 4: 5200 Euro  

Stufe 5: 3875 Euro.

Kein eingreifendes 
Fahrzeugsystem  
aktiv

Fahrer führt dauer-
haft Längs- und Quer-
führung aus 

System übernimmt 
die jeweils andere 
Funktion

Fahrer führt dauer-
haft Längs- oder 
Querführung aus

System übernimmt 
Längs- und Querfüh-
rung in einem spezifi-
schen Anwendungs-
fall. Erkennt System-
grenzen und fordert 
Fahrer zur Übernah-
me mit ausreichender 
Zeitreserve auf

Fahrer muss das Sys-
tem nicht mehr dau-
erhaft überwachen. 
Muss potenziell in der 
Lage sein, zu über-
nehmen

System kann im spezi-
fischen Anwendungs-
fall alle Situationen 
automatisch bewälti-
gen

Kein Fahrer erforder-
lich im spezifischen 
Anwendungsfall

System kann während 
der gesamten Fahrt 
alle Situationen auto-
matisch bewältigen. 
Kein Fahrer erforder-
lich
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D
ie Nachrichtenagentur Reuters ver-
kündete 2015 das Ende des Bar-
codes. Eine Meldung – entstanden 

aus einem Missverständnis. Der Barcode 
wird weiterhin der bestimmende Identifika-
tionsstandard bleiben, er wird jedoch eine 
Transformation erfahren, um nicht nur den 
heutigen, sondern vor allem den künftigen 
Anforderungen von Handel, Industrie und 
Logistik gerecht zu werden. 
Während der klassische Barcode aus-
schließlich der Artikelidentifikation dient, 
ermöglichen neue Barcodetypen den zu-
sätzlichen Abruf von weiteren Informati-
onen. So können zum Beispiel einzelne 
Chargen oder das Mindesthaltbarkeits-
datum identifiziert werden. 
Auch eine Serialisierung ist in Zukunft 
möglich. Verbraucher verlangen über das 
Scannen mit Mobile Devices (mobile End-

geräte; die Red.) nach immer mehr Pro-
duktinformationen. Der Gesetzgeber for-
dert mehr Traceability-Daten (Rückver-
folgbarkeit). Daneben gewinnt das Inter-
net als Bezugsquelle für Lebensmittel an 
Bedeutung. Folglich müssen zunehmend 
mehr Informationen für immer mehr Ziel-
gruppen geliefert werden. Gelöst wird das 
zurzeit über zusätzliche Codes auf der Ver-
packung. Neben dem handelsüblichen 
Barcode tauchen dort mehr und mehr QR-
Codes oder der GS1 DataMatrix auf. 
GS1 arbeitet auf globaler Ebene an einer 
einheitlichen Lösung für alle diese Anfor-
derungen. Die Idee: der Datenträger der 
Zukunft als Alleskönner. Er enthält alle 
gewünschten Daten, ermöglicht Scanning 
entlang der Supply Chain genauso wie die 
Abfrage von Informationen mit dem 
Smartphone im Geschäft. Dieser Alles-

         Barcodes in  
Zukunft virtuell Steigende Anforderungen  

seitens Verbraucher, Gesetz-
geber sowie neue Erfordernisse 

durch den Onlinehandel  
verlangen nach neuen Techno-

logien der Identifikation. Die 
sich verändernden Geschäfts-

modelle benötigen adaptive 
Barcode-Technologien. Unsicht-

bare Codes und Dot Codes sind 
Teil dieser Barcode-Evolution.   

Der klassische Barcode diente  der 

Artikelidentifikation; Barcodes der 

Zukunft sollen alles können 
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könner ist für Konsumenten leicht zu fin-
den und lässt trotzdem der Marke auf der 
Verpackung vollen Raum zur Gestaltung. 
Im Gespräch ist eine Lösung zur Artikeli-
dentifikation, mit der selbst geringste Pro-
duktvariationen über einen einzelnen 
Barcode unterschieden werden können. 

Geschwindigkeit und Rückverfolgbarkeit

Die neueste Entwicklung, die derzeitig 
 einiges Aufsehen erzeugt: der unsichtbare 
Barcode. Diese Entwicklung von Digi-
marc, kurz DWCode für Digital Water-
mark Code, verspricht einen schnelleren 
Check-out Prozess im Handel, Effizienz-
vorteile in der Logistik und ein Verpa-
ckungsdesign ohne Platzeinbußen. Zu-
sätzlich werden weitere Produktinforma-
tionen und Einkaufserlebnisse für den 
Verbraucher möglich, der den DWCode 
mit seinem Smartphone erkennen kann. 
Die Digimarc-Technologie steht als ergän-
zender Service allen Anwendern von GS1 
Standards zur Verfügung, die ihre Artikel-
nummern, also die GTIN (Global Trade 
Item Number), nicht nur im bekannten 
Barcode, sondern auch unsichtbar mit 
dem DWCode verschlüsseln wollen. 
Der Digimarc-Code verschlüsselt die 
GTIN. Er ist für das menschliche Auge 
unsichtbar und wird als Wasserzeichen 
rund um die komplette Verpackung auf-
gebracht. So ist die GTIN zum Beispiel auf 
einer Milchpackung rund 100 Mal mittels 
DW-Codierung unsichtbar dargestellt. 
Voraussetzung für das Lesen des DW-
Codes sind Kamerascanner, die mit der 
Digimarc-Software ausgerüstet sind. 
Im Rahmen der nächsten Investitionszyk-

len des Handels in neue Scannerkassen 
kann davon ausgegangen werden, dass 
Imagescanner nach und nach Einzug in 
die Märkte halten. Vorteile sind neben der 
schnellen Erfassbarkeit der Artikelnum-
mer eine neue Art der Kommunikation 
mit dem Endverbraucher. Ein unsichtba-
rer Barcode und ein Smartphone sind 
 Produkte, die in Zukunft viele innovative 
Anwendungen ermöglichen. 
Mehr Geschwindigkeit versprechen auch 
die neu entwickelten Dot Codes (Punkt-
codes; die Red.). Die Europäische Tabak-
produktrichtlinie (2014/40/EU) fordert ab 
2019 ein System zur Rückverfolgbarkeit 
von Tabakprodukten. Der Dot Code bietet 
sich als Lösung für betroffene Unterneh-
men an. Ein globaler Arbeitskreis prüft 
derzeit dessen Einsatz. Mit dabei sind auch 
Unternehmensvertreter aus Deutschland, 
beispielsweise von der Metro und Lekker-
land. In dem zweidimensionalen Code 
lassen sich sowohl die globale Artikelnum-
mer GTIN als auch die Seriennummer 
verschlüsseln – Grundlage für Rückver-
folgbarkeit von Produkten. Zudem ist der 
Code in sehr hoher Geschwindigkeit 
druckbar, was für die Tabakindustrie not-
wendige Voraussetzung ist. 
Gemeinsam ist allen Entwicklungen: Es 
ändert sich lediglich der Datenträger. Die 
Idente bleiben gleich, maximal erweitert 
um zusätzliche Informationen. Selbst fort-
schrittliche Bilderkennungsverfahren, die 
gänzlich auf Codes verzichten, müssen 

Bilder schlussendlich mit einer Produkti-
dentifikation verknüpfen, um weitere In-
formationen liefern zu können. Einen 
weiteren Schritt in Richtung virtuelle 
Identifikation geht bereits der neue Stan-
dard GS1 Smart Search. Er strukturiert 
Produkt- und Standortinformationen im 
Quellcode von Websites unter Verwen-
dung der globalen Artikelnummer GTIN 
so, dass Suchmaschinen wie Google, Bing 
und Co. sowie Apps sie leicht finden und 
verwerten können. Das Ergebnis: Such-
treffer werden relevanter und Artikel las-
sen sich besser plattformübergreifend 
miteinander vergleichen. GS1 Smart 
Search wirkt sich zudem positiv auf das 
Ranking in Trefferlisten aus.

Künftig findet das Produkt den Kunden

Die technologische Evolution hat gezeigt, 
dass Formate nicht mehr der limitierende 
Faktor sind. Schon heute lesen Apps nahe-
zu jeden ein- oder zweidimensionalen 
Code. Es ist also weniger einer Frage, ob, 
sondern vielmehr zu welchem Zeitpunkt 
jede Art von Code gelesen werden kann. 
Und dieser wiederum ist abhängig vom 
Zeitpunkt der Investitionsbereitschaft von 
Industrie und Handel. 
Fest steht: Mit den Anforderungen ändern 
sich auch Geschäftsmodelle. In der Kon-
sequenz folgen Produkte, Dienstleistun-
gen oder deren Wege zum Konsumenten 
ihren persönlichen Identitäten in Form 
von Profilen: In Zukunft werden Verbrau-
cher nicht mehr Produkte suchen, sondern 
Produkte werden Verbraucher finden. Der 
Schlüssel dazu sind eindeutige Idente. Es 
lohnt sich daher, weniger in Datenträgern 
als vielmehr in Inhalten zu denken.  

Jörg Pretzel, Geschäftsführer GS1 Germany
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Die neueste Entwicklung, die  
derzeitig einiges Aufsehen erzeugt: 

der unsichtbare Barcode

Jörg Pretzel, Geschäftsführer von GS1 Germany

 Seit 2003 ist Jörg Pretzel Geschäftsführer der GS1 Germany in Köln, unter 
anderem bekannt für den Barcode und die Kooperation zwischen Industrie 
und Handel. Unter seiner Führung hat GS1 Germany sein Portfolio auf stra-
tegische Trendfelder wie Mobile Commerce, Nachhaltigkeit und Produkt-
transparenz erweitert. Auf internationaler Ebene treibt er die Umsetzung 
der Standardisierung und Interessen der deutschen User-Community im 

GS1 Management Board voran und engagiert sich für die Optimierung der Supply Chain, etwa auf 
der Plattform von ECR Europe.

 1997 bis 2003 war Pretzel Geschäftsführer bei Herlitz PBS und Uvex tätig

 1981 bis 1996 startete Pretzel seine berufliche Karriere beim internationalen Marktforschungs-
institut A.C. Nielsen, wo er zuletzt die Positionen des Geschäftsführers Zentraleuropa und Vice 
President Global Sales inne hatte.

 Jörg Pretzel studierte Betriebswirtschaftslehre an der Universität Münster.
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in der Vergangenheit. Diese Individuali-
sierungen gestalten jedoch die Logistik-
prozesse zunehmend komplexer. Dadurch 
besteht auch ein erhöhtes Fehlerrisiko  
in den Kommissionierprozessen. Intelli-
gente Anwendungen, die sogenannten 
Smart Devices, sollen deshalb die Mitar-

beiter beim fehlerfreien und stabilen Pick-
Prozess unterstützen. Auf diese Weise wird 
die hohe Variantenvielfalt beherrscht und 
abgesichert. Parallel dazu arbeiten wir 
daran, die Komplexität grundsätz-
lich zu reduzieren. 
So stattet Volkswagen Anla-
gen schon heute mit eigenen 
Steuer- und Kommunikati-
onskomponenten aus, die im 
Verbund arbeiten und mitei-
nander kommunizieren. 
Auch durchgängige Daten- 
und Informationsprozesse 
gehören bereits zum betrieb-
lichen Alltag bei Volkswagen. 
Diese Kommuni kationskom-
ponenten nutzt das Unternehmen auch 
für stabile Kommissionierungsprozesse in 
der Logistik. 

Interaktion Mensch und Maschine

Dazu wird in der Logistik vorrangig an der 
Weiterentwicklung durchgängiger Infor-
mationsflüsse gearbeitet. Die Vernetzung 
von Systemen mit Smart Devices  wird in 
den kommenden Jahren stark voranschrei-
ten. Um die Produktivität weiter zu stei-
gern, setzt die Logistik im Konzern ver-
stärkt auf Digitalisierung, beispielsweise 
auf den weiteren Ausbau des Einsatzes von 
3D-Datenbrillen, Smart Watches, intelli-
genten Armbändern oder autonomen, 
fahrerlosen Transportsystemen (FTS) 
(siehe Kästen auf Seite 37 und 38). 
Für eine intelligente und bedarfsorientierte 

Prozesssteuerung muss die Interaktion 
zwischen Mensch und Maschine also wei-
ter zunehmen, wodurch stabile Prozesse 
erleichtert werden. Als Beispiel sind hier 
Datenverarbeitungssystem-Lösungen wie 
Datenbrillen zu nennen, die während der 
Anwendung am Körper des Benutzers  
befestigt sind. Sie werden im Fachjargon 
als „Wearables“ bezeichnet. 
Während die 3D-Datenbrille im Werk 
Wolfsburg bereits im Serienein-
satz ist, werden in 

Emden und Chattanooga/USA in diesem 
Bereich gerade Pilotprojekte ausgerollt. 
Die Einsatzmöglichkeiten  von Anwen-
dungen wie Smart Watches oder RFID-
Armbänder werden in der Kommissionie-
rung der VW- Konzernlogistik aktuell in 
Pilotprojekten erprobt und ausgelotet. 
Diese Anwendungsbeispiele sind aber nur 
ein Baustein in der Zukunftsvision einer 
immer weiter automatisierten und digital 
unterstützten Materialversorgung des Un-
ternehmens.
In der Intralogistik wird darüber hinaus 
an der Optimierung und am Ausbau von 
fahrerlosen, also autonomen Transport-

Smart, vernetzt,  
digitalisiert Digitalisierung bedeutet nicht 

nur, dass Roboter in den  
Produktionshallen stehen,   

sondern auch, dass Mitarbeiter  
in der Intralogistik für  

Kommissionierungsaufgaben 
smarte Devices nutzen. In  

welchen Lösungen Volkswagen 
die Zukunft sieht.

D
igitale Prozesse sind im Volkswagen 
Konzern fester Bestandteil der 
Wertschöpfungskette (Supply 

Chain). Sie ermöglichen eine zunehmende 
Vernetzung aller Prozesspartner. So wird 
zum Beispiel die enge Verzahnung von 
Vertrieb, Produktion und Dienstleistern 
über die Logistik digital gesteuert. Sobald 
eine Kundenbestellung ausgelöst wird, 
wird die Bestellung der Teile per System an 
die Lieferanten weitergegeben. 

Fehlerfreie und stabile Pick-Prozesse

Die Digitalisierung ermöglicht es außer-
dem, kundenindividuelle Produkte schnel-
ler und wirtschaftlicher herzustellen als  

Die Vernetzung von Systemen mit 
Smart Devices wird in den nächs-
ten Jahren stark voranschreiten
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Stefanie Hegels, Logistik-

steuerung, Volkswagen 

Konzernlogistik

 Seit 2013 ist Stefanie 

Hegels Leiterin Logistik-

steuerung der Konzern-

logistik der Volkswagen AG in Wolfsburg.

 2012 war sie im Bereich Konzernlogistik 

zuständig für das Bedarfs-Kapazitäts-

management Aggregate. 

 2009 bis 2012 verantwortete sie die 

Werklogistik Kaluga/Russland.

 2005 bis 2009 leitete sie den Bereich Dispo-

sition und Materialwirtschaft Werk Emden.

 1996 bis 2005 war Hegels bei Volkswagen 

in verschiedenen Funktionen in der Logis-

tikplanung und der Prozessoptimierung 

am Standort Wolfsburg tätig.

 Stefanie Hegels ist studierte Diplom-Wirt-

schaftsingenieurin (FH).
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systemen, gearbeitet. Sie versorgen die 
Fertigungsanlagen, indem sie autonom 
zwischen Supermarkt und Montagelinie 
fahren. Neue Navigations- und Orientie-
rungstechnologien verbessern die Kom-
munikation der Systeme untereinander 
und ermöglichen eine dynamische Tou-
renplanung. In Zukunft wird auch das 
automatische Be- und Entladen dieser 
fahrerlosen Transportsysteme möglich 
sein. 
Was heißt das alles für Speditions- und 
Logistikdienstleister? Wichtige Anforde-
rung an diese ist, dass Prozesse und IT-

Systeme für die weitere Digita-

lisierung kompatibel und vor allem sicher 
sind. Denn die Daten müssen schnell und 
zuverlässig übermittelt werden können. 
Für die digitale Durchgängigkeit sind eine 
gute Datenqualität und zuver lässige Erfas-
sung der Materialien in den Prozess-Ab-
schnitten unerlässlich. 
Für eine effiziente vernetzte Logistikkette 
ist dies die Grundlage – eigene Innova-
tionen in der Prozessgestaltung der Spedi-
teure und Dienstleister sind ein weiterer 
wichtiger Baustein im Gesamtprozess. 
Durchgängig transparente und digital  
unterstützte Prozesse für alle Partner in 
der Supply Chain bieten große Chancen 
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Pick-Liste per Smart Watch 
Ein Beispiel für ein Pilotprojekt in mehreren 
Standorten ist die sogenannte Smart Watch, 
eine Armbanduhr mit Computerfunktionen,  
die zur Optimierung der Prozesse in der Logis-
tik getestet wird. Die Uhr verfügt teilweise 
über eine Kamera, mit der Barcodes gescannt 
werden können. 
Über WLAN erhält der Mitarbeiter die Daten 
über die angeforderten Komponenten vom 
Server direkt auf das Display der Uhr. Dort wer-
den alle notwendigen Informationen, beispiels-

weise der Entnahmeplatz oder die Teilenum-
mer, eingeblendet. Der Mitarbeiter hat wäh-
rend der Arbeit beide Hände frei, da er nicht  
ein Hand-Daten-Terminal (HDT) mit sich führen 
muss. Die Scannung des Barcodes erfolgt per 
Touchbedienung. Durch die Nutzung der Smart 
Watch kann der Auslagerprozess im Vergleich 
zum Hand-Barcode-Scanner deutlich beschleu-
nigt werden. Eine Herausforderung ist indes 
zum Beispiel noch die Lesefähigkeit in Bezug 
auf die Reichweite der Smart Watch.  

P R A X I S L Ö S U N G

Pick-by-Vision-Lösung für fehlerfreie Pick-Prozesse 
Für die intralogistischen Prozesse setzt der 
Volkswagen Konzern bei seinen Marken 
Datenbrillen für eine Pick-by-Vision-Lösung 
ein. Pick-by-Vision zählt zu den neuesten und 
innovativsten Methoden der Kommissionie-
rung und vereint die Vorteile von Pick-by-
Voice und Pick-by-Light in einem System. 
Die Nutzung einer Spracherkennung stellt die 
freihändige Bedienung des Systems sicher, 
während visuelle Anzeigen in der Brille den 
normalen Sichtbereich des Benutzers um  

hilfreiche, virtuell generierte Informationen 
erweitern. Die Informationen zeigen den  
Mitarbeitern den effizientesten Weg zum Pick 
und warnen bei Prozessfehlern.
Zum ersten Mal wurden die Pick-by-Vision-
Lösung (Datenbrille) und die Anwendungs-
möglichkeiten von Seat im Rahmen des Inno-
vationstags Logistik 2013 vorgestellt. Dieser 
konzerninterne Wissenstransfer hat den ersten 
Serieneinsatz im Werk Wolfsburg Ende 2015 
ermöglicht.  

P R A X I S L Ö S U N G
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In Zukunft wird das automatische 
Be- und Entladen von fahrerlosen 
Transportsystemen möglich sein 
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für Optimierungen und beim gemein-
samen Risikomanagement.
Für den digitalisierten Austausch trans-
portrelevanter Informationen zwischen 
Lieferanten, Speditionsdienstleistern und 
Werken führt die Volkswagen Konzernlo-
gistik die anwenderorientierte Daten- und 
Informationsaustausch-Plattform „Disco-
very“ für das Transportnetzwerk Europa 
ein. Mittels dieser Plattform wird der 
Kommunikationsaufwand zwischen den 
Prozessbeteiligten verringert und die 
Transparenz durch eine gemeinsame  
Datenlage sichergestellt. 
Durch ein sogenanntes „Tracking and 
Tracing“ entlang der Transportkette kön-
nen auf diese Weise der Lieferprozess 
noch besser kontrolliert und die Reak-
tionszeit erhöht werden. Die digitale In-
bound-Logistik hat damit einen positiven 
Einfluss auf die Lieferströme bis hin zur 
Logistik innerhalb des Werkes. Der Roll-
out startet gerade regionsbezogen in Un-
garn und soll bis zum Jahr 2019 für das 
gesamte Transportnetzwerk Europa abge-
schlossen sein. 

Der Mensch bleibt im Mittelpunkt

Die Logistik von morgen setzt auf digitale 
Vernetzung unter Nutzung von Smart De-
vices, Assistenzsystemen sowie autono-
men Transportsystemen. Das beginnt 
beim Lieferanten und geht über den Spedi-
tionsdienstleister über die Inhouse-Mate-
rialprozesse bis an den Verbrauchsort. 
Trotz aller digitalen Möglichkeiten blei-
ben jedoch die Menschen im Zentrum. 
Sie werden in ihrer Arbeit allerdings zu-
künftig vermehrt durch Assistenz-Syste-
me unterstützt. Das können zum Beispiel 
die Smart Devices sein, über deren Pilot-
anwendungen in dem Artikel berichtet 
wird. Andere Assistenzsysteme werden 
im Bereich der Disposition und Steue-
rung eingesetzt werden. Die Entschei-
dung in Ausnahmefällen, die Gestaltung 
neuer Prozesse und die Weiterentwick-
lung bestehender Prozesse wird aber  
auch in Zukunft durch Menschen er-
folgen. 

Stefanie Hegels, Leiterin Logistiksteuerung in der 
Konzernlogistik, Volkswagen AG

Ergonomischer Pick-Prozess dank RFID-Armband 
Einsatzmöglichkeiten für RFID-Armbänder sind 
in verschiedenen Bereichen der Intralogistik 
vorhanden. RFID steht für „Radio Frequency 
Identification Device“ und basiert auf dem 
berührungslosen Austausch von Informationen 
durch Funk. Über Funk-Etiketten können Materi-
alien lokalisiert und registriert werden. Volkswa-
gen setzt dieses Sender-Empfänger-System seit 
2009 erfolgreich in der Materiallogistik ein und 
überträgt das Prinzip nun auf die Materialkom-
missionierung. Die Mitarbeiter tragen ein RFID-
Armband und müssen Barcodes nicht mehr 

aktiv scannen. Beim Griff in den Materialbehäl-
ter wird dem Mitarbeiter per Ton signalisiert, 
dass er das passende Teil entnommen hat und 
es über Funk registriert wurde. Ein Doppelton 
warnt bei der Entnahme falscher Teile. Vorteil 
dieses RFID-Systems sind die hohe Flexibilität 
und ein schneller und sicherer Prozess. Für den 
Mitarbeiter ist die Handhabung unkompliziert 
und wesentlich ergonomischer, weil er keinen 
Hand-Daten-Scanner halten muss. Nicht nur für 
Brillenträger bieten die RFID-Armbänder im Ver-
gleich zur 3D-Datenbrille eine echte Alternative.  

P R A X I S L Ö S U N G
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ProGlove: Der intelligente Handschuh mit integriertem Scanner
Die Marke Škoda setzt auf einen intelligenten 
Handschuh mit integriertem Scanner, den soge-
nannten ProGlove. Nach einem erfolgreichen 
Pilotprojekt wurde dieses Smart Device sukzes-
sive in den Serieneinsatz integriert. Der Hand-
schuh funktioniert nach demselben Prinzip wie 
die Smart Watch oder das RFID-Armband. Beim 
Wissenstransfer im Konzern dienen Best-Practi-
ce-Beispiele anderer Marken als Basis zur Imple-
mentierung eigener Anwendungsfälle. Smart 

Devices sind neben der Unterstützung der Kom-
missionierung auch die künftige Schnittstelle zu 
den autonomen Systemen in der Lagerung und 
Beförderung der Inhouse-Logistik. Die Maschi-
nen kommunizieren über die Smart Devices mit 
den Mitarbeitern und zeigen den nächsten Pro-
zessschritt an. Diese Interaktionsform stellt den 
Menschen aber weiter in den Mittelpunkt der 
Abläufe und ermöglicht es, Störungen schnell 
und effizient zu beseitigen. 

P R A X I S L Ö S U N G

VW Konzernlogistik führt für das 
Transportnetz Europa die Daten-

austauschplattform „Discovery“ ein Branchenguide

Der Branchenguide im „Who is Who Logistik 2017“ ist  
ein umfangreiches Verzeichnis führender Produkt- und 
Dienstleistungsanbieter in der Logistik.

Umfangreicher digitaler Branchenguide der führenden Anbieter logistischer Produkte und Dienstleistungen im Internet unter:  
www.verkehrsrundschau.de/ branchenguide

Logistik-Dienstleistungen

Amenda & Sohn Transport S. 40
B+S Logistik S. 44
BLG Logistics Group S. 41
Cargomando S. 45
Dialog S. 46
Duisport Hafen Duisburg S. 49
Frigo-Trans S. 47
Group7 S. 48
Simon Hegele Logistik und Service S. 50
Loxxess S. 51
Nagel Group – Kraftverkehr Nagel S. 52
Pabst Transport S. 53
Pfenning Logistics S. 54
Rail Cargo Group S. 42
Rhenus Logistics S. 55
Seifert Logistics S. 56
Stute Logistics S. 57
System Alliance Europe S. 58
Würfel Logistik S. 59
Intralogistik/Lagertechnik

Knapp S. 60
Stöcklin Logistik S. 61

Logistik-Immobilien

Garbe Investment S. 62
VGP Industriebau S. 63
Logistik-Jobportal

BirdieMatch S. 64
Nutzfahrzeuge/Fuhrpark

Aral S. 65
BPW Bergische Achsen S. 66
DKV Euro Service S. 67
Euro-Leasing/MAN Financial Services-Rental S. 68
Fliegl Fahrzeugbau S. 69
GEFA Bank
Kässbohrer 

S. 70
S. 71

Kögel Trailer S. 74
Krone Fahrzeugwerke S. 72
Langendorf S. 75
MAN Truck & Bus S. 76
F.X. Meiller S. 77
Pema S. 78
SAF-Holland S. 79
Schmitz Cargobull S. 80
Schwarzmüller Gruppe S. 81

Talson Trailer S. 82
TIP Trailer Services S. 83

Total Deutschland S. 84

UTA Union Tank Eckstein S. 85
IT-Lösungen

Astrata S. 86
ESG Elektroniksystem- und Logistik S. 87
Openmatics S. 88
PTV Group S. 89
Tachoeasy S. 90
Versicherungen/Finanzen

Greiwing S. 91
Kravag-Logistic S. 92
Verbände/Organisationen

BGL S. 93
BWVL S. 94
DSLV S. 95
Logistics Alliance Germany S. 96
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UNSERE KUNDEN SCHÄTZEN  
ZWEI ARTEN VON WERTPAPIEREN  

GANZ BESONDERS:
FAHRZEUG- UND FÜHRERSCHEIN.

DER MITTELSTAND IST DER MOTOR DER DEUTSCHEN WIRTSCHAFT. ABER AUCH DER 

BESTE ANTRIEB IST NUR SO GUT WIE SEIN TREIBSTOFF. MIT INNOVATIVEN FINAN-

ZIERUNGS-, LEASING- UND MIETLÖSUNGEN BRINGEN WIR MITTELSTÄNDISCHE UNTER-

NEHMEN MASSGESCHNEIDERT AUF TOUREN UND BEGLEITEN IHREN ERFOLGSWEG MIT 

UMFASSENDEN VERSICHERUNGS- UND SERVICELEISTUNGEN. KALKULIEREN SIE EINFACH 

UND UNVERBINDLICH IHRE ANFRAGE ONLINE ODER RUFEN SIE UNS AN: 0202 3820.

WWW.GEFA.DE

GEFA BANK – WIR SCHAFFEN ECHTE WERTE.
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Seite Name Adresse Telefon | Fax Internet | E-Mail

40
Alfred Amenda & Sohn  
Transport GmbH

Gutenbergstraße 3

86558 Hohenwart

Tel.:  +49(0)84439263-0

Fax: +49(0)8443727

www.amendagmbh.de

info@amendagmbh.de

65
Aral Aktiengesellschaft  
Aral Card Service

Wittener Straße 45

44789 Bochum

Tel.:  +49(0)8007237115

Fax: +49(0)2342774

www.aral-cardtruck.de

info@aralcard.de

86
Astrata Europe B.V. High Tech Campus 32

NL-5656 AE Eindhoven

Tel.:  +49(0)23199777890

---

www.astrata.eu

sales@astrata.eu

44
B+S GmbH Logistik  
und Dienstleistungen

Bielefelder Straße 74a

49186 Bad Iburg-Sentrup

Tel.:  +49(0)54037960-0

Fax: +49(0)54037960-388

www.b-slogistik.de

info@b-slogistik.de

64
BirdieMatch GmbH Mittelweg 14

20148 Hamburg

Tel.:  +49(0)4041327536

--- 

www.birdiematch.de

info@birdiematch.de

41
BLG LOGISTICS GROUP  
AG & Co. KG

Präsident-Kennedy-Platz 1

28203 Bremen

Tel.:  +49(0)421398-01

Fax: +49(0)421398-3404

www.blg-logistics.com

communications@blg.de

66

BPW 
Bergische Achsen  
Kommanditgesellschaft

Postfach 1280

51656 Wiehl

Tel.: +49(0)226278-0

Fax: +49(0)226278-1516

www.bpw.de 

www.wethinktransport.de

info@bpw.de

93

Bundesverband Güterkraftver-
kehr Logistik und Entsorgung 
(BGL) e.V.

Breitenbachstraße 1

60487 Frankfurt

Tel.:  +49(0)697919-0

Fax: +49(0)697919-227

www.bgl-ev.de

bgl@bgl-ev.de

94
BWVL Lengsdorfer Hauptstr. 75

53127 Bonn

Tel.:  +49(0)22892535-0

Fax: +49(0)22892535-45

www.bwvl.de

info@bwvl.de

45
cargomando GmbH Franz-Reichle-Straße 2

74078 Heilbronn

Tel.:  +49(0)7002274662636

Fax: +49(0)700cargomando

www.cargomando.de

info@cargomando.de

46
DiALOG AG 
Distribution and Logistics

Spinnerei 48

71522 Backnang

Tel.:  +49(0)71913248-0

Fax:  +49(0)71913248-33

www.dialog-ag.org

office@dialog-ag.org

67
DKV Euro Service GmbH + Co. KG Balcke-Dürr-Allee 3

40882 Ratingen

Tel.:  +49(0)8003583583

Fax: +49(0)21025518-192

www.dkv-euroservice.com

info@dkv-euroservice.com

95

DSLV  
Deutscher Speditions- und 
Logistikverband e. V.

Unter den Linden 24 I Friedrichstr. 

155-156

10117 Berlin

Tel.:  +49(0)304050228-0

Fax: +49(0)304050228-88

www.dslv.org

info@dslv.spediteure.de

49
Duisburger Hafen AG
Hafennummer 3650

Alte Ruhrorter Str. 42 - 52

47119 Duisburg

Tel.:  +49(0)203803-0

Fax: +49(0)203803-4232

www.duisport.de

mail@duisport.de

87
ESG Elektroniksystem- und Logis-
tik-GmbH

Livry-Gargan-Straße 6

82256 Fürstenfeldbruck

Tel.:  +49(0)899216-0

Fax: +49(0)899216-2631

www.esg.de

logistik@esg.de

68
EURO-Leasing GmbH Hansestraße 1

27419 Sittensen

Tel.:  +49(0)428293190

Fax: +49(0)42829319730

www.manrental.eu

info@manrental.eu

69
Fliegl Fahrzeugbau GmbH Oberpöllnitzer Straße 8

07819 Triptis

Tel.:  +49(0)36482830-0

Fax: +49(0)36482830-60

www.fliegl-fahrzeugbau.de

triptis@fliegl-fahrzeugbau.de

47
Frigo-Trans GmbH Industriestraße 10

67136 Fußgönheim

Tel.:  +49(0)62374043-10

Fax: +49(0)62374043-99

www.frigo-trans.eu

logistik@frigo-trans.de
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48
GROUP7 AG Eschenallee 8

85445 Schwaig b. München

Tel.:  +49(0)81229453-120

Fax: +49(0)81229453-102

www.group-7.de

k.spielmann@group-7.de

91
GTT - Greiwing Truck and Trailer 
GmbH & Co. KG

Mergenthalerstr. 2

48268 Greven

Tel.:  +49(0)257199798-0

Fax: +49(0)257199798-77

www.greiwing.com

info@greiwing.com

50
Simon Hegele Gesellschaft für 
Logistik und Service mbH

Hardeckstr. 5

76185 Karlsruhe

Tel.:  +49(0)72157009-0

Fax: +49(0)72157009-7010

www.simon-hegele.com

 

71
Kässbohrer Fahrzeugwerke GmbH Siemensstr. 74 

47574 Goch

Tel.:  +49(0)28239721-0

Fax: +49(0)28239721-21

www.kaessbohrer.com

info@kaessbohrer.com 

60
KNAPP AG Günter-Knapp-Str. 5-7

A-8075 Hart bei Graz, Austria

Tel.:  +43(0)504952-0

Fax: +43(0)504952-4000 

www.knapp.com

sales@knapp.com

74
Kögel Trailer GmbH & Co. KG Industriestraße 1

89349 Burtenbach

Tel.:  +49(0)828588-0

Fax: +49(0)828588-17905

www.koegel.com

info@koegel.com

92
KRAVAG-LOGISTIC  
Versicherungs-AG

Heidenkampsweg 102

20097 Hamburg

Tel.:  +49(0)8005331135*

Fax: +49(0)4023606-4366

www.kravag.de

info@kravag.de

72/73
KRONE  
Commercial Vehicle SE

Bernard-Krone-Str.1

49757 Werlte

Tel.:  +49(0)5951209-0

Fax: +49(0)595198268

www.krone-trailer.com

info.nfz@krone.de

75
Langendorf GmbH Bahnhofstraße 115

45731 Waltrop

Tel.:  +49(0)2309938-0

Fax: +49(0)2309938-190

www.langendorf.de

info@langendorf.de

96
Logistics Alliance  
Germany LAG

Invalidenstraße 34

10115 Berlin

Tel.:  +49(0)305858458-50

Fax: +49(0)305858458-68

www.logistics-alliance-germany.de

info@logistics-alliance-germany.de

51
LOXXESS AG Betastrasse 10E

85774 Unterföhring

Tel.:  +49(0)89255476-10

Fax: +49(0)89255476-11

www.loxxess.com

anfrage@loxxess.com

76
MAN Truck & Bus AG Oskar-Schlemmer-Str. 19-21

80807 München

Tel.:  +49(0)8915803304

---

www.my-rio.de

silvia.janzen@man.eu

77

F. X. Meiller 
Fahrzeug- und Maschinenfabrik-
GmbH & Co. KG

Ambossstraße 4

80997 München

Tel.:  +49(0)891487-0

Fax: +49(0)891487-1355

www.meiller.com

info@meiller.com

52

Nagel-Group | Kraftverkehr Nagel 
GmbH & Co. KG 
Zentralverwaltung

Friedrich-Menzefricke-Straße 6 

33775 Versmold

Tel.:  +49(0)5423960-0

Fax: +49(0)5423960-122

www.nagel-group.com

info@nagel-group.com

88
Openmatics s.r.o. Poděbradova 2842/1

301 00 Pilsen

Tel.:  +42(0)371150000

Fax: +42(0)371151001

www.openmatics.com

info.openmatics@zf.com

53
Pabst Transport GmbH & Co. KG Industriestraße 15

97469  Gochsheim

Tel.:  +49(0)97217630-390

Fax: +49(0)97217630-399

www.pabst-transport.de

christian.schueller@pabst-transport.de

78
PEMA GmbH Northeimer Straße 90-94

37412 Herzberg am Harz

Tel.:  +49(0)55218600

Fax: +49(0)55218601154

www.pema.eu

vertrieb@pema.eu

54
pfenning logistics GmbH Daimlerstraße 4

68542 Heddesheim

Tel.:  +49(0)62039545-0

- - -   

www.pfenning-logistics.com

info@pfenning-logistics.com
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89
PTV Group Haid-und-Neu-Str. 15

76131 Karlsruhe

Tel.:  +49(0)7219651-0

Fax: +49(0)7219651-699

www.ptvgroup.com

info@ptvgroup.com

42/43
Rail Cargo Group Am Hauptbahnhof 2

A-1100 Wien

Tel.:  +4357750

- - -   

www.railcargo.com

kommunikation@railcargo.com

55
Rhenus SE & Co. KG Rhenus-Platz 1

59439 Holzwickede

Tel.:  +49(0)230129-0

Fax: +49(0)230129-1215

www.rhenus.com

info@de.rhenus.com

76
RIO Oskar-Schlemmer-Str. 19-21

80807 München

Tel.:  +49(0)8915803304

---

www.my-rio.de

silvia.janzen@man.eu

79
SAF-HOLLAND GmbH Hauptstraße 26

63856 Bessenbach

Tel.:  +49(0)6095301-454

Fax: +49(0)6095301-200

www.safholland.com

markus.heuser@safholland.de

80
Schmitz Cargobull AG Bahnhofstraße 22

48612 Horstmar

Tel.:  +49(0)255881-0

Fax: +49(0)255881-500

www.cargobull.com

info@cargobull.com

81
Schwarzmüller Gruppe Hanzing 11

A-4785 Freinberg

Tel.:  +43(0)7713800-0

Fax: +43(0)7713800-297

www.schwarzmueller.com

office@schwarzmueller.com

56
Seifert Logistics Group Daimlerstrasse 22-26

89079 Ulm/Donautal

Tel.:  +49(0)7314000-0

Fax: +49(0)7314000-180

www.seifert-logistics.com

info@seifert-logistics.com

61
Stöcklin Logistik GmbH 
Förder- und Lagertechnik

Untere Industriestraße 20

57250 Netphen

Tel.:  +49(0)27131793-0

Fax: +49(0)27131793-100

www.stoecklin.com

info-de@stoecklin.com

57
STUTE Logistics  
(AG & Co.) KG

Hans-Böckler-Str. 48

28217 Bremen

Tel.:  +49(0)4213862-0

Fax: +49(0)4213862-222

www.stute.de

info@stute.de

58
System Alliance Europe Agency 
GmbH

Große Straße 28

49134 Wallenhorst

Tel.:  +49(0)5407816680

Fax: +49(0)540781668-16

www.systemallianceeurope.net

agency@systemallianceeurope.net 

90
TachoEASY AG Sebastiaan-Tiefenthaler-str. 14

83101 Rohrdorf

Tel.:  +49(0)80312329290

Fax: +49(0)803123292999

www.tachoeasy.de

info@tachoeaasy.de

82

Talson Trailer B.V. 
Postbus 3055, 5902 RB Venlo / 
Netherlands

Olivier van Noortweg 7

NL-5928 LX Venlo

Tel.:  +31(0)492588600

Fax: +31(0)492588609

www.talson.net

.

83
TIP Trailer Services Germany 
GmbH

Bredowstraße 20

22113 Hamburg

Tel.:  +49(0)221800084104

Fax: +49 (0)221800084260

www.tipeurope.de

tip-services-de@tipeurope.com

84
TOTAL Deutschland GmbH 
Vertriebsdirektion Schmierstoffe

Jean-Monnet-Straße 2 

10557 Berlin 

Tel.:  +49(0)302027-6788

Fax: +49(0)302027-796636

www.total.de

rm.order@total.de

85
UNION TANK Eckstein  
 GmbH & Co. KG

Heinrich-Eckstein-Straße 1

63801 Kleinostheim/Main

Tel.:  +49(0)6027509-669

Fax: +49(0)6027509-77669

www.uta.com

sales@uta.com

63
VGP Industriebau GmbH Prinz-Georg-Straße 78

40479 Düsseldorf

Tel.:  +49(0)211875445-00

Fax: +49(0)211875445-99

www.vgpparks.eu

germany@vgpparks.eu

59
Würfel Holding GmbH Am Leuchtturm 10

27568 Bremerhaven

Tel.:  +49(0)4719795-183

Fax: +49(0)4719795-149

www.wuerfel.com

logistik@wuerfel.com
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www.my-rio.de

RIO      LOGISTIK IM FLUSS

ROLLT, 
SCHWIMMT, 
FLIEGT.


