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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

Zeit für  
neue Ideen 

E igentlich kann und will man das Thema nicht mehr 
hören. Zu oft und zu viel wurde über die „Digitalisie-
rung“ und die damit einhergehenden Chancen und 

Risiken geschrieben und debattiert. 
Der digitale Wandel ist aber da und trifft die Unternehmen 
mit aller Wucht. Und heute geht es längst nicht mehr nur um 
die Frage, wie viele CDs online gekauft werden. Heute geht 
es um viel mehr. Während die EU noch über Datenschutz 
diskutiert, arbeitet China an der „smarten“ Gesellschaft. Das 
Land baut gerade ein System zur biometrischen Gesichtser-
kennung, meldete der „Spiegel“ unlängst. Bis 2020 sollen so 
alle 1,4 Milliarden Einwohner binnen Sekunden identifiziert 
werden können. Wie viele Prozesse, Beispiel Bezahlung, 
durch diese Gesichtserkennung in geschäftlichen Transakti-
onen obsolet werden, lässt sich heute nur erahnen.
Höchste Zeit für Sie als Firmenchef, zukunftsgerichtet zu 
denken! Welche Aufgaben, welche Dienstleistungen, die Ihr 
Unternehmen heute für andere erbringt, sind wirklich zu-

kunftsträchtig? Wel-
che Geschäftsmodelle 
versprechen auch in 
den kommenden Jah-
ren Erfolg? Denken Sie 
dafür bewusst auch 
einmal quer. Wie for-

mulierte es vor vielen Jahren der berühmte US-Autobauer 
Henry Ford? „Wenn ich die Leute gefragt hätte, was sie brau-
chen, hätten sie geantwortet ,Bessere Pferde‘“. Mit anderen 
Worten: Es ist zwar wichtig, auf die Wünsche seiner Kunden 
zu hören. Doch können Kunden in der Regel nur Änderun-
gen an den ihnen bekannten Produkten vorschlagen; etwas, 
was sie sich nicht einmal vorstellen können, können sie sich 
auch nicht wünschen.
Nutzen Sie das „Who is Who Logistik 2018“ um Inspiration zu 
finden, damit Sie für Ihr Unternehmen neue Ideen formulieren 
können! � ❙❚❚

Nehmen Sie sich Zeit, nach vorne 
zu denken, und hinterfragen Sie 

Ihre Geschäftsmodelle! 
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„Höchste Transparenz in der Lieferkette schaffen“
Alle Prozessbeteiligten in der Lieferkette sollten gleichzeitig und in Echtzeit über Prozessabweichungen 
informiert werden, meint Matthias Wissmann, Präsident des Verbandes der Automobilindustrie (VDA).
Die Logistik ist seit Jahrzehnten viel mehr als das 
allen geläufige Bild eines Lkw, der Waren über 
die Straße transportiert. Vor allem in der Auto-
mobilindustrie sind hochkomplexe Lieferketten 
entstanden. Vorschau-, Bestell-, Liefer-, Status- 
und Zahlungsdaten werden schon elektronisch 
ausgetauscht. Hier ist der Verband der Automo-
bilindustrie sehr aktiv, um seine Mitglieder im 
Rahmen von gemeinsam verabschiedeten VDA-
Empfehlungen immer stärker zu vernetzen. Für 
die Herausforderungen der Digitalisierung hat 
die Logistik somit das Fundament gelegt. Nun 
müssen die neuen Technologien schnellstmög-
lich in die Logistikprozesse integriert werden. 
In diesem Kontext erwarten wir für das Jahr 2018 
folgende Entwicklungen in der Logistik: An vor-
derster Stelle steht für uns das Thema Transpa-
renz in der Lieferkette. Die sogenannten Supply 
Chains in der Automobilindustrie sind gekenn-
zeichnet von geringen Pufferzeiten, kurzen Zeit-
leisten und vielen Beteiligten. In diesen fein aus-
tarierten Systemen kann jede Abweichung 
große Konsequenzen nach sich ziehen. Unser 
Ziel ist es, alle Prozessbeteiligten möglichst 
gleichzeitig und in Echtzeit über Prozessabwei-

chungen zu informieren, damit sie schnell und 
effektiv eingreifen können. Der VDA arbeitet mit 
seinen Mitgliedern schon seit Jahren an vielen 
Projekten, um ein stark verbessertes Tracking & 
Tracing zu ermöglichen. Beispielhaft sind hier 
der RFID-KLT, das Global Transport Label und die 
Erweiterung des ISO-Standards 19987. 

Abkehr vom klassischen Fließband
Das nächste Forum Automobillogistik im Januar 
2018, das alljährlich vom VDA in Zusammenar-
beit mit der BVL veranstaltet wird, steht deshalb 
unter dem Motto „Chance durch Transparenz“. 
Experten aus der Automobillogistik werden in 
dieser zweitägigen Veranstaltung gezielt auf  
Fragen der besseren Vernetzung in den Liefer
beziehungen und neue Technologien zur Opti-
mierung der Supply Chains eingehen.
Neben den externen Materialströmen zwischen 
Lieferant und Kunde stehen verstärkt auch die 
Materialflüsse innerhalb von Produktionsstätten 
im Fokus der Automobilindustrie. In Fachpubli-
kationen spielen Themen wie Industrie 4.0 und 
die Abkehr vom klassischen Fließband eine 
große Rolle. Die Umstellung der Produktion zur 

Erfüllung individueller Kundenwünsche benö-
tigt eine ebenso flexible wie präzise Logistik. In 
Zukunft werden fahrerlose Transportsysteme 
eine immer größere Rolle spielen. Zur optima-
len Nutzung der Potenziale dieser Technik hat 
der VDA mit Herstellern und Zulieferern eine 
eigene Projektgruppe gegründet. 
Insgesamt wünschen wir uns einen verstärkten 
Einsatz von Virtual-Reality-Technologien zur 
Planung von Logistik-
flüssen und zum 
Ausbilden von 
Logistikmitarbei-
tern. Hier leistet 
der VDA-Arbeits-
kreis Digitale Fabrik 
Pionierarbeit. Ziel ist 
es, die Logistik 
immer effizienter,  
kostengünstiger und 
damit für den 
Kunden 
noch attrak-
tiver zu 
machen.

AUTOMOB I L LOG I S T I K

VD
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Namhafte Vertreter aus der Verladerschaft und Logistik-
dienstleistung verraten, welche Innovationen für das Jahr 
2018 ganz oben auf ihrem Wunschzettel stehen.

Welche Innovationen 
wünschen Sie sich? 

Who is Who Logistik 2018
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„Logistik als unverzichtbares Schmiermittel der Weltwirtschaft” 
Der Kundennutzen muss im Mittelpunkt aller Überlegungen stehen, meint Hansjörg-Rodi,  
Deutschland-, Zentral- und Osteuropa-Chef des Logistikunternehmens Kühne+Nagel in Hamburg.
Im Hörfunkprogramm des Westdeutschen 
Rundfunks Köln „WDR 5“ gibt es eine Sendung 
mit dem wunderbaren Titel „Als das Wünschen 
noch geholfen hat“. Das müssen schöne Zeiten 
gewesen sein, als es ausreichte, sich etwas zu 
wünschen! Die Logistikindustrie ist aber kein 
Schlaraffenland. Innovationen fallen nicht vom 
Himmel, sie sind das Ergebnis täglicher harter 
Arbeit. 
Ich sehe drei Achsen, an denen entlang unsere 
Innovationsarbeit zu erfolgen hat:

￭￭ Wir müssen uns um permanente Prozess­
optimierungen kümmern, damit wir unsere 
internen Abläufe immer effizienter gestal­
ten können. 

￭￭ Wir werden die digitale Interaktion mit 
unseren Kunden und Lieferanten weiter 
intensivieren, und zwar in allen Bereichen, 
also beim Quoting, Booking, Pricing und bei 
der Visibility. Die Verlader und die Kunden 
von morgen werden digitalisiert sein. Wir 
müssen es daher auch sein.

￭￭ Damit einher wird die Nutzung moderner 
Technologie gehen. Das entscheidende 
Stichwort dabei ist die Visibilität in der 
gesamten Transportkette. Jeder Player in der 
Industrie hat Themen wie Sensorik, Block-
Chain, Big Data und Predictive Analytics auf 
der Agenda.

Für digitale Welt ertüchtigen
Entlang dieser drei Achsen reihen sich die 
Hausaufgaben auf, die vor allen Logistik­
dienstleistern liegen. Wir sollten uns dabei 
immer die Frage stellen, welchen Wertbeitrag 
Innovationen liefern können, um den Nutzen 
des Kunden zu steigern. Dieser, der Kunden­
nutzen, muss im Mittelpunkt aller Überlegun­
gen stehen.  
Auf der anstehenden Reise in die digitale Welt 
müssen wir aber auch unsere Mitarbeiter mit­
nehmen. Sie weiter für die digitale Welt zu 
ertüchtigen, ist eine zentrale Aufgabe der 
kommenden Jahre. Denn so notwendig es ist, 

dass wir die nächsten Etappen dieser Reise 
bewältigen: Unser Geschäft ist und bleibt 
„People‘s Business“, für das wir qualifizierte 
Mitarbeiter brauchen.
Wenn ich auf unsere Branche schaue, gibt es ein 
Thema, das mir sehr am Herzen liegt, und das ist 
das Image der Logistik. Wir sollten uns gemein­
sam und nachdrücklich darum bemühen, uns in 
der Öffentlichkeit als das zu präsentieren, was 
wir sind – als moderne, 
technologiebasierte 
und datengetrie­
bene Industrie, als 
hochattraktiven 
Arbeitgeber und 
als unverzichtbares 
Schmiermittel der 
Weltwirtschaft. 
Denn auch hier ist es 
nicht mit Wün­
schen allein 
getan.

LOG I S T I K
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„Realistische Auflagen und eine funktionierende Infrastruktur“ 
Damit mittelständische Speditionen weiterhin zukunftsfähig sind, muss an vielen Hebeln angesetzt 
werden, meint Burkhard Frese, Geschäftsführer von Schmidt-Gevelsberg in Schwelm  
Die Themen „digitale Spedition“ und „Logistik 
4.0“ beschäftigen regelmäßig die Fachpresse – 

oft verbunden mit der Frage, ob es die 
klassische Spedition in wenigen Jah­

ren noch geben wird.  Wir sagen 
ganz klar ja – doch das hängt nicht 
allein von uns ab.
Tatsächlich befinden wir uns in 
einem digitalen Wandel, der unsere 

Art zu denken und Prozesse zu 
gestalten verändern wird und 

damit auch die Kom­
munikation zwi­

schen Kunde und 
Dienstleister. Die 
Zeiten, in denen 
ein Versandlei­

ter mehrfach 
täglich mit 
dem Dispo­
nenten in 
der Spediti­
on seines 

Vertrauens 
sprach, nei­

gen sich dem 

Ende zu. Geschäftsverbindungen werden viel­
fach austauschbar und noch preisgetriebener. 
Gleichzeitig erwartet die neue Versandleiter­
generation von ihrem B2B-Dienstleister den­
selben Grad an Information, Lieferschnelligkeit 
und Flexibilität, wie sie es aus dem B2C-Bereich 
kennt. Neben komplexen EDI-Systemen  
müssen daher neue Wege der Kommunikation 
mit dem Kunden und dessen Kunden gesucht 
und implementiert werden. Als Teil der Stück­
gutkooperation CargoLine arbeiten wir aus 
diesem Grund eng mit der Garage33 in Pader­
born zusammen. Mit den dort ansässigen 
Start-ups wollen wir Lösungen finden, die 
unsere Leistung noch transparenter und flexib­
ler machen. Ferner sind wir davon überzeugt, 
dass die Digitalisierung auch die Chance bietet, 
neue Geschäftsmodelle zu entwickeln. 

Bundesverkehrswegeplan umsetzen
Allem Fortschritt jedoch zum Trotz wird Stück­
gut auf absehbare Zeit nicht mit fahrerlosen 
Transportsystemen oder gar Drohnen in 
Menge transportiert, geschweige denn am 
Empfangsort ausgeladen werden. Das führt 
die Mutmaßung ad absurdum, eine digitale 

Spedition könnte eine klassische ersetzen. 
Auch zukünftig werden Lkw bemannt sein 
müssen.
Allerdings: Das Übernachtungsverbot für Lkw-
Fahrer in ihren Kabinen, überfüllte Parkplätze 
und Staus und andere Ärgernisse bewirken, 
dass bald nur ein Fünftel der Berufskraftfahrer, 
die in Rente gehen, durch jüngere ersetzt wer­
den können – bei steigenden Transportmen­
gen. Daher benötigen wir zur Erfüllung unserer 
Aufträge realistische gesetzliche Auflagen und 
eine funktionierende Infrastruktur. Die öffentli­
che Hand muss endlich mehr investieren, als 
die Infrastruktur jedes Jahr an Wert verliert. Der 
Bundesverkehrswegeplan muss stellenweise 
nachgebessert und vor allem schnell umge­
setzt werden. 
Außerdem braucht es wieder auskömmliche 
Preise, eine Umsatzrendite von ein bis zwei 
Prozent ist dauerhaft nicht akzeptabel. Nur so 
können wir in die benötigte IT investieren, 
qualifiziertes Fachpersonal gewinnen bezie­
hungsweise halten und die Arbeit vor allem für 
Fahrer wieder attraktiv machen, um auch 
zukünftig ein zuverlässiger, flexibler und inno­
vativer Dienstleister zu sein.

S TÜCKGUTLOG I S T I K
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„Im Voraus den richtigen Ort für die richtige Ware kennen“
Auf dem Weg zum Omnichannel-Warenhaus muss Galeria Kaufhof Daten noch intelligenter  
nutzen, meint Klaus Hellmich, Geschäftsführer Digital und Logistik des Unternehmens in Köln. 
Wir wandeln uns vom traditionellen Warenhaus 
zum Omnichannel-Retailer: Galeria Kaufhof 
konnte in 2016 das Digitalgeschäft um 23 Pro-
zent gegenüber 2015 steigern. Diese dynami-
sche Entwicklung stellt uns auch in der Logistik 
vor neue, spannende Herausforderungen. Der-
zeit arbeiten wir intensiv daran, die uns zur Ver-
fügung stehenden Daten noch besser zu nutzen: 
Wir müssen schlauer werden und im Voraus den 
richtigen Ort für die richtige Ware kennen. Hierzu 
muss für uns die Supply Chain vom Lieferanten 
bis zum Endkunden noch transparenter werden. 
„Data Analytics“ setzen wir auch ein, um eine 
hohe Verfügbarkeit bei einem immer umfangrei-
cheren Online-Sortiment zu gewährleisten. Als 
Omnichannel-Händler sind wir da klar im Vorteil: 
Wir verfügen mit den bundesweit 97 Filialen 
über „Lager“, in denen wir unseren Kunden die 
Waren sogar auf einer Bühne präsentieren  
können. Zugleich müssen wir die uns vorliegen-
den Daten noch besser nutzen. Schnell drehen-
de Artikel werden im Lager vorgehalten und von 

dort ausgeliefert. Produkte aber, die online selte-
ner gekauft werden, präsentieren wir den Kun-
den hervorragend in Szene gesetzt in der Filiale. 

Ladennetz als virtuelles Logistikzentrum
Erfolgt die Bestellung des Artikels online, 
wird er in der Filiale kommissioniert und 
zum Kunden versandt – also „Ship-from-
store“. Das wollen wir im Jahr 2018 reali-
sieren. Seit 2017 hat unser Onlinekunde 
die Möglichkeit, den in der Filiale ver-
fügbaren Artikel per Klick für 48 Stun-
den zu reservieren und dort abzuho-
len:  „Filialreservierung“ ist ein Service, 
der gut ankommt. Sollte der bestellte 
Artikel einmal nicht gefallen oder die 
Kleidung nicht passen, kann der Kunde bei 
uns in der Filiale die Ware retournieren und 
erhält sofort sein Geld zurück.
Eine hohe Datenqualität ist 
auch notwendig, um 
Prozesse weiter und vor 

allem optimal zu automatisieren. Fakt ist, dass 
wir viele Mehrwertdienste für Kunden, die bei 
uns online oder in der Filiale bestellen, höchs-
tens teilautomatisieren können. Denn für Servi-

ces wie individuelle Verpackung sind 
Menschen heute noch unabdingbar. 

Wir stehen aber vor der Heraus
forderung, genügend Personal 
für unsere Logistikstandorte zu 
rekrutieren –  gerade bei Saison
spitzen.  Wenn wir das Service-
angebot für unsere Kunden 
steigern und unsere Supply 
Chain über alle Kanäle hinweg 

enger verzahnen, werden wir 
unsere Vorteile als Omnichannel-

Warenhaus optimal ausspie-
len können.

HANDELS LOG I S T I K

G
al

er
ia

 K
au

fh
of

„Nicht in Assets, sondern in digitalen Strategien denken“
Die Logistikindustrie muss digitales Denken nun an den Anfang aller Prozessplanungen stellen, meint 
Peter Voß, Geschäftsführer des Club of Logistics in Dortmund.  
Die entscheidende Innovation, die ich mir für 
2018 in der Logistikindustrie wünsche, muss im 
Kopf stattfinden. Natürlich sollten die Logistik-
firmen zu jeder Zeit abwägen, welche techno
logischen Innovationen ihnen für die Zukunft 

ihres Geschäftsmo-
dells am besten 

hilft. Aber es ist 
in meinen 
Augen eine 
Veränderung 
des Denkens, 
die über die 
Zukunftsfähig-

keit der Logistik-
industrie ent-
scheidet.  

Die gedankliche Innovation, von der ich spreche, 
besteht darin, nicht mehr nur auf Druck von 
außen zu reagieren, sondern selbst permanent 
innovativ zu denken und zu agieren. Die Logistik
industrie muss ihre Zukunft dadurch sichern, 
dass sie ihre Paradigmen und ihr Selbstverständ-
nis ständig bezüglich ihrer Zukunftstauglichkeit 
hinterfragt und daraus neue Handlungsoptio-
nen gewinnt.

Traditionelle Wege bewusst verlassen
Innovativ denken, heißt zum Beispiel zu erken-
nen, dass Kunden nicht dazu da sind, bestehen-
de Logistik-Assets zu füllen. Noch immer denkt 
die Logistikindustrie zu stark in den Bahnen die-
ser Assets. Dabei geht es darum, Kundentrends 
und -wünsche vorwegzunehmen und schnell 
neue Services zu etablieren. Das bedeutet auch, 
neue Technologien, vor allem die Digitalisierung, 
mutig anzunehmen und Chancen zu suchen, 
anstatt ängstlich und skeptisch abzuwarten. Das 
Asset-Denken muss dem Denken in digitalen 
Strategien weichen. Für die Firmen heißt das, 
digitales Denken an den Anfang aller Prozesspla-
nungen zu stellen. Deutschland fehlen nicht die 

Fähigkeiten, sondern Mut und Vertrauen zum 
kreativen Annehmen der Digitalisierung.
Innovatives Denken erfordert auch, Logistik 
immer wieder neu zu definieren. Im Zeitalter 
des 3D-Drucks kann Logistik bedeuten, vom 
reinen Transporteur zum Designer, Hersteller 
und Lieferanten von Produkten zu werden. Im 
Zeitalter von Industrie 4.0 wird Logistik immer 
mehr zu einem integrierten Teil eines verteil-
ten Wertschöpfungsnetzwerks, das von der 
Logistik Kompetenz für Kunden- wie für Her-
stellerbedürfnisse verlangt.  
Und auf organisatorischer Ebene kann innova-
tives Denken auch bedeuten, die Vorteile von 
Kooperationen wahrzunehmen. Noch immer 
ist die Logistik in Deutschland zu kleinteilig 
und zersplittert, Fusionen und unterschiedli-
che Formen der Zusammenarbeit setzen neue 
Potenziale frei.
Die entscheidenden Weichenstellungen müs-
sen also im Denken erfolgen. Und die Innovati-
on des Jahres 2018 muss darin bestehen, tradi-
tionelle Wege zu verlassen und kreativ neue 
Chancen zu suchen.

LOG I S T I K
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„In der City brauchen Zustelldienste mehr Raum“ 
Der E-Commerce erobert alle Sparten, die Logistikbranche muss dabei mitziehen, meint Boris  
Winkelmann, Geschäftsführer von DPD Deutschland in Aschaffenburg.  
Paketdienste haben Hochsaison, das gilt nicht 
mehr nur für die Weihnachtszeit. Neben rasant 
steigenden Paketmengen steht die Branche 
noch vor weiteren großen Herausforderungen – 
aber diese sind lösbar, wenn alle an einem 
Strang ziehen.  Eine funktionierende Verkehrs­
infrastruktur steht daher auf meiner Wunschliste 
weit oben. Gerade in der City brauchen Zustell­
dienste mehr Raum. Städte und Kommunen 
sollten unsere Anforderungen im öffentlichen 
Raum stärker berücksichtigen. So können  
reservierte Parkflächen für Lieferdienste einen 
großen Beitrag dazu leisten, den Lieferverkehr 
effizienter und verträglicher zu gestalten. 
Alternative Zustellkonzepte für Innenstädte sind 
ebenfalls unumgänglich. Mikrodepots als dezen­
trale Umschlagplätze können etwa in Kombina­
tion mit Lastenrädern ein Erfolgsmodell sein – 
emissionsfrei und effizient. Städte und Kommu­
nen könnten dabei noch viel stärker unterstüt­
zen. Viel Luft nach oben gibt es auch bei der  
Elektromobilität, sowohl bei der Infrastruktur für 

Strom-Ladestationen als auch bei den Angebo­
ten der Fahrzeugindustrie. So kann eine flächen­
deckende E-Mobilität noch nicht greifen. 

Steigender Trend zur Individualisierung 
Der Ruf nach anbieterneutralen Infrastrukturen 
wird zu Recht lauter. Paketkästen, Paketkasten­
anlagen und Paketstationen, die alle Lieferdiens­
te nutzen können, sind eine sinnvolle Lösung für 
alle Anbieter – bis hin zum lokalen Biobauern, 
der Gemüsekisten ausliefert. Auch der Trend zur 
Individualisierung wird sich beschleunigen. Mit 
digitalisierten Prozessen können wir dafür  
sorgen, dass Kunden die Zustellung mit ihren 
individuellen Lebensgewohnheiten in Einklang 
bringen können. Beispiele dafür sind exakte 
Zustellprognosen und digitale Schnittstellen, 
mit denen Endverbraucher die Zustellung steu­
ern und personalisieren können. 
Für unsere Kunden aus dem Handel müssen 
wir ein Partner auf Augenhöhe sein. Stichwort 
Omnichannel: Für das wirtschaftliche Überle­

ben werden Händler ihr Filialgeschäft noch 
konsequenter um Online-Angebote erweitern 
– das geht nur mittels starker Logistik-Unter­
stützung, etwa in Form von Same-Day, Click & 
Collect. Parallel müssen wir offen sein für neue 
Warengruppen. Der E-Commerce erobert 
immer mehr Sparten, die Logistikbran­
che muss da mitziehen. So können 
etwa mit passenden Services für 
das E-Food-Segment riesige 
Wachstumspotenziale geho­
ben werden. 
Ich bin überzeugt, dass sich im 
Jahr 2018 auch für die Logistik­
branche erneut bestätigt: In 
jeder Herausforderung sind 
zukunftsfähige Kon­
zepte und neue 
Möglichkeiten 
angelegt. 
Diese gilt es 
zu nutzen.  

PAKET LOG I S T I K
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 Die Containerterminals der Hamburger 
Hafen und Logistik AG (HHLA) sind Knoten- 
punkte eines Netzwerks, das Häfen mit  
Wirtschaftsregionen im Binnenland verbindet. 
Als führender europäischer Hafen- und  
Transportlogistiker bietet die HHLA hoch- 
effizienten Containerumschlag für die  
größten Schiffe der Welt und leistungsfähige 
Containertransporte aus einer Hand – in  
Hamburg, Odessa, in Mittel- und Osteuropa, 
zwischen Nordsee, Ostsee und Mittelmeer.

 UM- 
SCHLAG- 
BAR



Einführung des Mindestlohns beschlossen, 
dass er auch für ausländische Lkw-Fahrer 
gilt, für die Zeit, die sie in Deutschland ope-
rieren. Nach Protesten der EU-Kommissi-
on wurden Transitfahrten zu Recht ausge-
nommen. Frankreich zog ein Jahr später 
nach. EU-Verkehrskommissarin Violeta 
Bulc leitete daraufhin Vertragsverletzungs-
verfahren gegen diese beiden Mitgliedstaa-
ten ein wegen Behinderung des europäi-
schen Binnenmarktes.
In der Tat ist der bürokratische Aufwand in 
Zusammenhang mit dem Mindestlohn für 
ausländische Unternehmer groß. Vor 

Grenzübertritt müssen alle Fahrten mit 
einem eigenen Formular beim deutschen 
Zoll angemeldet werden, anfänglich sogar 
auf Deutsch und per Fax. In Frankreich 
muss jedes Transportunternehmen, das 
über französisches Gebiet fährt, einen offi-
ziellen Repräsentanten im Land vorweisen, 
an den sich die Kontrollbehörden wenden 
können, um die Zahlung des französischen 
Mindestlohns zu überprüfen. Dort müssen 
Arbeitsnachweise und Gehaltszettel der 
Fahrer bis 18 Monate nach ihrer Fahrt 
durch Frankreich hinterlegt sein. Zusätz-
lich verboten Frankreich, Belgien und 

Güterverkehr  
fair gestalten  Die EU-Verkehrspolitik will 

Sozialdumping bekämpfen. 
Doch wie lässt sich Europas 

Transportmarkt liberalisieren, 
ohne die sozialen Standards 

der westlichen Mitgliedstaaten 
zu untergraben?  

D er Transport ist das Rückgrat des 
europäischen Binnenmarktes. 
Ohne leistungsfähige Verkehrs-

achsen quer durch Europa gibt es keinen 
funktionierenden Warenaustausch inner-
halb der EU. Der Straßengüterverkehr 
nimmt dabei schon immer den größten 
Teil ein. Heute werden rund 75 Prozent 
der Güter auf der Straße transportiert.

Moderne Sklaverei
Doch die Arbeitsbedingungen von Lkw-
Fahrern haben sich stark verschlechtert. 
Die europäische Transport Gewerkschaft 
(European Transport Federation) bezeich-
net das System, bei dem osteuropäische 
Berufskraftfahrer monatelang in ihrem 
Lkw leben, als moderne Sklaverei. Um Geld 
zu sparen, schlafen und kochen sie im Lkw 
oft auf improvisierten Rastplätzen ohne or-
dentliche sanitäre Anlagen und kommen 
nur selten nach Hause zu ihrer Familie. 
Westeuropäische Transportunternehmer 
hingegen können mit der weit billigeren 
Konkurrenz aus Ost-und Mitteleuropa 
nicht mithalten und verlieren Marktanteile. 
In Deutschland konzentrieren sich die Pro-
bleme, denn hier finden die meisten inter-
nationalen Lkw-Verkehre statt. 2015 gingen 
nach Eurostat 27,2 Prozent aller europäi-
schen Straßengüterverkehre durch 
Deutschland. Deshalb hat die deutsche Re-
gierung erste Maßnahmen eingeführt, um 
die Wettbewerbssituation für die eigenen 
Transportbetriebe zu stärken und die Aus-
beutung von ausländischen Fahrern einzu-
schränken. So wurde Anfang 2015 bei der 

Mehr zum Thema im Dossier 
„Verkehrspolitik“  

www.verkehrsrundschau.de/dossiers
In 22 der 28 EU-Staaten gibt es mittlerweile einen branchenübergreifenden gesetzlichen Mindestlohn 

Zwischen 1,42 Euro und 11,27 Euro : Die gesetzlichen  Mindestlöhne pro Stunde  
in Ländern der Europäischen Union
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 Luxemburg� 11,27€

Frankreich� 9,76€

Niederlande� 9,52€

Belgien� 9,28€

Irland� 9,25€

Deutschland� 8,84€

Großbritannien� 8,79€

Slowenien� 4,65€

Spanien� 4,29€

Malta� 4,25€

Portugal� 3,36€

Griechenland� 3,35€

Estland� 2,78€

Polen� 2,65€

Kroatien� 2,51€

Slowakei� 2,50€

Tschechien� 2,44€

Ungarn� 2,35€

Litauen� 2,32€

Lettland� 2,25€

Rumänien� 1,65€

Bulgarien� 1,42€

Mindestlöhne
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Deutschland, die regelmäßige Wochen­
ruhezeit (45 Stunden nach maximal sechs 
Arbeitstagen) in der Fahrerkabine zu ver­
bringen. Die EU-Richtlinie zu den Lenk- 
und Ruhezeiten ist hierzu nicht eindeutig 
und lässt Spielraum für eine solche Maß­
nahme. Das sollte Transportunternehmen 
zwingen, ihre Fahrer ordentlich unterzu­
bringen. Im Ergebnis fuhren manche Lkw 
über die Grenze nach Holland, um das 
Verbot zu umgehen. 
Kurzum, der europäische Binnenmarkt im 
Straßengüterverkehr drohte an der sozia­
len Frage zu zersplittern. Die einzelstaat­

lichen Maßnahmen erschwerten den 
reibungslosen grenzüberschreiten­

den Verkehr und 
verunsicherten 

Transportbetriebe in 
ganz Europa. Es gab akuten 
Handlungsbedarf in Brüssel für eine 
Harmonisierung der Sozialvorschriften. 
Verkehrskommissarin Bulc rief das Jahr 
2016 als Jahr des Straßenverkehrs aus und 
versprach ein umfassendes „Road Package“. 
Aufgrund langwieriger Evaluierungsmaß­
nahmen im Vorfeld der Gesetzgebungs­
vorschläge und ausbleibender Unterstüt­
zung der Kommissionsspitze ist das Paket 
allerdings erst im Mai 2017 veröffentlicht 
worden. In der Zwischenzeit hat es mehr­
fach seinen Namen geändert und liegt 
heute als „Mobility Package“, bestehend 
aus mehreren Gesetzesvorschlägen, auf 
dem Schreibtisch der Ko-Gesetzgeber Eu­
ropaparlament und Ministerrat.
Um die Mindestlohn-Problematik euro­
paweit einheitlich zu regeln, erklärte die 
Kommission, Lkw-Fahrer gelten als ent­
sendete Arbeitnehmer, wenn sie mehr als 
drei Tage im Monat in einem anderen 
Land Ladung ablieferten oder aufnähmen. 
Ab dann bekommen sie den nationalen 

Mindestlohn für die Zeit, die sie in dem 
betreffenden Land verbracht haben, so­
fern sie nicht ohnehin mehr verdienen. 
Für alle Kabotagefahrten fällt sofort der 
nationale Mindestlohn an, nur reine 
Transitstrecken sind ausgenommen. 
Bleibt die Frage, ob das praktikabel ist. Soll 
man wirklich das Gehalt eines Fahrers für 
jede Teilstrecke einzeln berechnen, je nach­
dem wie viel Stunden er in welchem Land 
verbracht hat? Mindestlöhne variieren in 
der EU von 11,67 Euro in Luxemburg bis 
1,42 Euro in Bulgarien. Das wird vor allem 
für kleine und mittlere Unternehmen zu 
kompliziert und aufwendig. Sie 
werden ihre Gehalts­
abrechnungen 

von teuren 
Beratungsfirmen machen lassen müssen. 

Absurder Einzug neuer Barrieren
Das Entsenderecht scheint generell nicht 
für Lkw-Fahrer geeignet. Es gilt zum Bei­
spiel für den tschechischen Monteur, der 
für einige Tage einen Auftrag in Deutsch­
land erledigt, aber auch für den hochbe­
zahlten deutschen Ingenieur, der von 
Bosch mehrere Jahre für ein Projekt nach 
Rumänien abgeordnet wird. Lkw-Fahrer 
hingegen verbringen oft nur wenige Stun­
den im Ausland. Zudem ist der gesetzte 
Grenzwert von drei Tagen sehr niedrig, 
wenn man bedenkt, dass sechs Arbeits­
stunden einem Tag entsprechen. Auch 
wenn die Kommission argumentiert, sie 
habe für den Straßengüterverkehr nur 
„Entsendungsvorschriften light“ vorge­
schlagen, ist der bürokratische Aufwand 

für die Firmen noch beträchtlich. Sie müs­
sen für die Be- und Entladeländer jedes Mal 
vor Grenzübertritt eine Entsendemeldung 
für ihre Fahrer machen. Selbst wenn die 
Drei-Tages-Grenze am Ende des Monats 
gar nicht erreicht wird und der ausländi­
sche Mindestlohn überhaupt nicht anfällt. 
Aber auf diese Weise können die jeweiligen 
Behörden die Einhaltung der Mindestlohn­
vorschriften kontrollieren. Es gibt auch 
keine Ausnahmen für Hochlohnländer. 
Ein dänischer Fahrer verdient in den 

meisten Teilen 
Europas ohnehin 
mehr als der natio­
nale Mindestlohn und 
sein Unternehmen könn­
te sich die ständigen Mel­
dungen bei Grenzübertritt 
sparen. Es ist absurd, wir arbeiten 
im Transportausschuss ständig 
daran, dass der grenzüberschreitende 
Verkehr reibungslos läuft und jetzt 
werden neue Barrieren eingezogen. Die­
ser Mindestlohn-Flickenteppich für euro­
päische Lkw-Fahrer passt weder zum EU-
Binnenmarkt noch zum Ziel der „better 
regulation“.
Um wieder zu einer einheitlichen Rege­
lung in ganz Europa zu kommen, hat die th
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Der Mindestlohn-Flickenteppich 
für europäische Lkw-Fahrer passt 

nicht zum EU-Binnenmarkt 
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Kommission in der überarbeiteten Version 
der Richtlinie 561/2006 zu den Lenk- und 
Ruhezeiten ebenfalls klargestellt, dass die 
regelmäßige Wochenruhezeit außerhalb 
des Lkw verbracht werden muss. Der Ar-
beitgeber muss den Fahrer in einer geeig-
neten Unterkunft unterbringen. 

Mangel an sicheren Lkw-Parkplätzen
Doch ist dafür überhaupt die nötige Infra-
struktur vorhanden? Gibt es entlang Euro-
pas Autobahnen genügend Unterkunfts-
möglichkeiten, auf denen sich auch Lkw 
abstellen lassen? Zusätzlich muss der Park-
platz gesichert sein, damit die Ladung nicht 
gestohlen werden kann. Auch wenn die 
Mitgliedstaaten investieren, ist der Mangel 
an sicheren Parkplätzen seit Jahren be-
kannt. Eine praktikable Lösung wäre viel-
leicht, den Aufenthalt in der Fahrerkabine 

zu gestatten, wenn der Rastplatz bestimmte 
Kriterien erfüllt wie ausreichende sanitäre 
Anlagen. Denn falls die Fahrer am Ende für 
zwei Tage in billigen Mehrbettzimmern 
untergebracht werden, weil es für die Un-
ternehmen die billigste Lösung ist, sind sie 
in ihrer eigenen Kabine besser aufgehoben.   
Die Kommission hat zudem neue Regeln 
für die Kabotage vorgeschlagen. Bisher 
waren drei Operationen in sieben Tagen 
erlaubt. Zukünftig können im Anschluss 
an eine grenzüberschreitende Beförde-
rung innerhalb von fünf Tagen beliebig 
viele Kabotagefahrten durchgeführt wer-
den. Für die Kommission ist das eine Ver-
einfachung der Regeln, da die Kontroll
behörden heute ohnehin nicht in der Lage 
sind, die genaue Anzahl von Kabotage-
fahrten eines Lkw zu überprüfen. Das 
klingt nachvollziehbar. Viele EU-Parla-

mentarier sehen jedoch in der Streichung 
der maximalen Anzahl der Fahrten eine 
gefährliche Liberalisierung. Wir brauchen 
Kabotage, um Leerfahrten auf dem Rück-
weg eines internationalen Transports zu 
vermeiden. Auch deutsche Unternehmer 
nutzen diese Möglichkeit. 
Eine Ausnutzung des Systems, die soge-
nannte systematische Kabotage, muss aller-
dings verhindert werden. Denn Deutsch-
land ist das Land, in dem mit 41 Prozent die 
meisten Kabotagefahrten in Europa durch-
geführt werden. Deshalb wird im Europa-
parlament diskutiert, ob man an die fünf 
Tage eine sogenannte „Cooling-off-Perio-
de“ anschließen sollte, während der keine 
Kabotage möglich ist, oder ob man die Un-
ternehmen verpflichtet, den Lkw nach fünf 
Kabotagetagen wieder ins Heimatland zu 
schicken. Dann reicht es nicht, kurz ins 
Nachbarland zu fahren, um anschließend 
eine neue Fünf-Tage-Periode zu beginnen.

Neue Marktzugangsregeln 
Um unfairen Wettbewerb einzuschränken, 
hat die Kommission zudem erstmals Markt-
zugangsregeln für leichte Nutzfahrzeuge 
aufgestellt. Hintergrund ist der Vorwurf, 
dass gewisse Unternehmer mit Fahrzeugen 
unter 3,5 Tonnen gezielt aus dem geregelten 
Markt des Straßengüterverkehrs in einen 
derzeit ungeregelten Bereich ausweichen. 
Laut Bundesverband Güterverkehr Logistik 
und Entsorgung (BGL) sind immer mehr 
Kleintransporter aus den östlichen EU-
Staaten mit Ein-Mann-Schlafkabine über 
dem Fahrerhaus monatelang in Westeuropa 
unterwegs. Natürlich ist dies nur für kleine 
Liefermengen sinnvoll. Kein Unternehmer 
würde einen großen Lkw auf mehrere kleine 
Fahrzeuge umladen, nur um Vorschriften 
zu entgehen. Künftig müssen Unternehmer, 
die ausschließlich mit leichten Nutzfahrzeu-
gen operieren, nachweisen, dass sie über 
finanzielle Rücklagen verfügen (900 bis 
1800 Euro für jedes genutzte Fahrzeug).Vie-
len gehen die vorgeschlagenen Auflagen für 
Kleintransporter nicht weit genug. 
Ich warne allerdings davor, die Tachogra-
fenpflicht auf leichte Nutzfahrzeuge auszu-
weiten. Wir hatten viel Ärger damit, Aus-
nahmeregelungen für Fahrzeuge über 3,5 
Tonnen zu finden, die einen Fahrtenschrei-
ber führen mussten, obwohl es sich gar 

Deutschland ist das Land, in dem mit 41 Prozent die meisten Kabotagefahrten in 
Europa durchgeführt werden
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KABOTAGE - Z I E L LÄNDER

Quelle: Eurostat 2017

Deutschland 41%

Spanien 4%

Andere 10%

Belgien 4%

Vereinigtes 
Königreich 5%

Italien 6%

Frankreich 26%

Schweden 5%

Die Grafik zeigt, in welchen Ländern vor allem Kabotage-Fahrten stattfinden

Polnische Transportunternehmen führen in Europa die meisten  
Kabotage-Fahrten durch
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KABOTAGE

Quelle: Eurostat 2017

Polen 28%

Andere 22%

Belgien 5%

Portugal 5%

Rumänien 5%

Tschechische Republik 5% Slowakei 4%

Deutschland 6%

Spanien 7%

Niederlande 8%

Luxemburg 6%

Die Grafik zeigt, welche Länder vorrangig Kabotage-Fahrten durchführen

Die Behörden sind heute nicht in 
der Lage, die genaue Anzahl von 
Kabotage-Fahrten zu überprüfen 
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nicht um Berufsfahrer handelt, zum Bei-
spiel Handwerker, die mit ihrem Material 
zum Kunden fahren. Obwohl diese Perso-
nen nie so lange fahren, dass sie mit den 
Lenk- und Ruhezeiten in Konflikt kämen, 
mussten ihre Betriebe Tachografen für ihre 
Fahrzeuge anschaffen und auch umfangrei-
che Aufzeichnungs- und Archivierungs-
pflichten über die zurückgelegten Fahrten 
erfüllen. Ich fürchte, wenn man Tachogra-
fen auch für Kleintransporter einführt, 
wären noch mehr Fahrzeuge betroffen, für 
die es keinen Sinn macht. 

Kooperation der Kontrollbehörden 
Auch Briefkastenfirmen sollen mit dem 
„Mobility Package“ besser bekämpft wer-
den. Dabei ist der offizielle Firmensitz, der 
Briefkasten, in einem osteuropäischen Land 
mit günstigen Steuersätzen sowie niedrigen 
Personalkosten, wobei die Transportdienst-
leistungen in erster Linie in Deutschland, 
Belgien oder Holland erbracht werden. Die 
Firmen profitieren so von niedrigen Abga-
ben und machen mehr Gewinn. Das ist na-
türlich illegal, aber schwer aufzudecken. 
Eine verbesserte Zusammenarbeit zwischen 
den Kontrollbehörden der verschiedenen 
Mitgliedstaaten soll Abhilfe schaffen. 
Zudem werden die Vorschriften präzisiert, 
die garantieren sollen, dass ein niedergelas-
senes Unternehmen in diesem Mitgliedstaat 
tatsächlich dauerhaft tätig ist. Dafür muss 
die Firma unter anderem ausreichend Per-
sonal und Vermögenswerte vor Ort nach-
weisen. Grundsätzlich stellt sich die Frage, 
ob alle diese neuen Vorschriften für den 
Straßengüterverkehr kontrollierbar sind? 
Gerade die komplizierten Mindestlohnbe-
rechnungen für entsendete Lkw-Fahrer er-
scheinen mir als schwer überprüfbar. Es ist 
sinnlos, Gesetze zu erlassen, die man nicht 
durchsetzen kann, nur um bestimmte Inte-
ressengruppen zu befrieden. 

Mehr Digitalisierung statt Regulierung
Der intelligente Fahrtenschreiber, der mit-
tels einer Satellitenverbindung regelmäßig 
den genauen Standort des Fahrzeugs auf-
zeichnet, würde die Kontrolle von Mindest-
lohnansprüchen für ausländische Fahrer 
sehr erleichtern. Zumal die Kontrollbehör-
den smarten Tachografen bei Bedarf von 
außen „anzapfen“ können. Sie werden also 
nur Lkw anhalten, deren Daten auffällig 
sind, und alle anderen verlieren keine Zeit 
in langwierigen Kontrollen an der Auto-
bahn. Für Neufahrzeuge ist der intelligente 
Fahrtenschreiber ab 2019 vorgeschrieben. 
Eine Nachrüstung für die bestehenden Flot-

ten haben die Mitgliedstaaten damals abge-
lehnt. Erst ab 2035 sollen auch alte Lkw 
einen Smart-Tacho haben. Vielleicht ist der 
richtige Ansatz mehr Digitalisierung statt 
mehr Regulierung?
Bei der Diskussion über die Lohn- und Ar-
beitsbedingungen von Lkw-Fahrern sollte 
man auch die aktuelle Marktentwicklung 
nicht außer Acht lassen. Es gibt seit Jahren 
einen Mangel an Fernfahrern in Europa. 
Nach Berechnungen des Deutschen Spedi-
tions- und Logistikverbandes (DSLV) feh-
len allein in Deutschland derzeit 45.000 
Fahrzeugführer. Bislang wurde der fehlen-
de deutsche Nachwuchs durch ost- und 
mitteleuropäische Fahrer ausgeglichen. 
Doch selbst in Osteuropa herrscht inzwi-

schen Fahrermangel. Für den deutschen 
Mindestlohn, sagen Transportunterneh-
mer, würden sie heute keinen Lkw-Fahrer 
mehr finden.  
Zusätzlich zu mehr Lohn werden Trans-
portbetriebe ihren Fahrern mehr Komfort 
auf Reisen und eine fahrer- und familien-
freundliche Einsatzplanung bieten müssen. 
Auch die fortschreitende Digitalisierung 
und Automatisierung im Straßengüterver-
kehr werden die Arbeitsbedingungen von 
Lkw-Fahrern auf lange Sicht verändern und 
auch erleichtern. Vor diesem Hintergrund 
werden die Gesetze, die wir gerade diskutie-
ren, vielleicht bald von der Realität überholt. 
Aufgrund der einjährigen Verspätung des 
Mobilitätspakets stehen alle Beteiligten auf-
grund der nahenden Europawahlen unter 

Zeitdruck. Das Parlament wird bis Sommer 
2018 seine Position festlegen. Danach könn-
ten die sogenannten Trilog-Verhandlungen 
mit dem Ministerrat beginnen, in denen 
sich die Ko-Gesetzgeber auf einen gemein-
samen Gesetzestext einigen müssen. Dies 
setzt allerdings voraus, dass auch der Mi-
nisterrat bereit ist. Dort ringen die Minis-
terien der Mitgliedsländer in der Ratsar-
beitsgruppe Landverkehr um eine gemein-
same Position. Wenn man noch die Fristen 
für die Arbeit der Sprachjuristen und 
Übersetzer einrechnet, die den finalen 
Wortlaut für jedes neue Gesetz vor der 
endgültigen Annahme erarbeiten, müss-
ten die Trilogverhandlungen bis Ende 
2018 abgeschlossen sein. 

Abschluss vor Europa-Wahlen?
Das wird vor allem bei den sehr umstritte-
nen Gesetzestexten zu den Sozialvorschrif-
ten schwierig. Lässt sich dieser Zeitrahmen 
aber nicht einhalten, ist das keineswegs das 
Ende des Mobilitätspakets. Anders als der 
Bundestag nimmt das neu gewählte Euro-
paparlament die nicht abgeschlossenen 
Gesetzgebungsverfahren wieder auf. Trotz-
dem würden mehrere Monate vergehen, 
bis das Parlament sich neu aufgestellt hat. 
Und Europawahlen bedeuten auch Verlust 
von Know-how. Denn einige der verant-
wortlichen Abgeordneten, bisweilen sogar 
der Verhandlungsführer auf Parlamentssei-
te, werden nicht wiedergewählt und neue 
Kollegen müssen sich in die Gesetzestexte 
einarbeiten. Hoffen wir, dass es gelingt, das 
Paket vor der Europawahl abzuschließen – 
im Interesse eines optimierten Straßengü-
terverkehrs, der fit für die Zukunft ist.� ❙❚❚ 

Gesine Meißner, verkehrspolitische Sprecherin der 
FDP im Europäischen Parlament

Gesine Meißner, verkehrspolitische Sprecherin der 
FDP im Europäischen Parlament  

�Seit 2009 ist Gesine 
Meißner Mitglied im  
Ausschuss für Verkehr 
und Tourismus und 

verkehrspolitische Sprecherin der FDP im 
Europaparlament. Meißner ist zudem  
stellvertretendes Mitglied im Ausschuss für 
Umwelt und Gesundheit sowie stellvertreten-
des Mitglied im Ausschuss für Industrie,  
Forschung und Energie. Von 2003 bis 2009 war 
sie Mitglied des niedersächsischen Landtags 
und dort Vorsitzende des Ausschusses für 
Gesundheit und Soziales. 

Im Jahr 1993 machte sich Meißner als Kom-
munikationstrainerin selbstständig. Von 1984 
bis 1993 war Meißner stellvertretende Direk-
torin in der Ländlichen Erwachsenenbildung 
in Niedersachsen.  

Ausgebildete Hotelkauffrau
Nach ihrer Ausbildung studierte sie Ökotro-
phologie, Anglistik und Germanistik, Rhetorik 
und Kommunikation und Pädagogik. Gesine 
Meißner ist ausgebildete Hotelkauffrau mit 
Abschluss im spanischen Puerto de la Cruz/
Teneriffa.  
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einmal ausrief. Als der Begriff 
„Industrie 4.0“ zu Beginn die-
ses Jahrzehnts Einzug in 
Wissenschaft, Wirtschaft 
und Pol i t ik  h ie l t ,  
beschäftigten sich 
wenige, vor allem 
große Unter-
nehmen in-
novativ mit 
I n d u s t r i e 
4.0-Fragen, 
die Mehr-
heit igno-
rierte den 
Wandel oder 
versuchte das 
e igene  Ge-
schäftsmodell 
zu bewahren. 
Inzwischen ist  
Industrie 4.0 greifbar 
und eine Fülle von 
„4.0-Technologien“ sorgt 
für einen Innovationsschub – zuneh-
mend auch in kleinen und mittleren Unter-
nehmen. Inzwischen gehört es zu den  
Binsenweisheiten, dass der Einsatz neuer 
Technologien die Art und Weise grundle-
gend verändert, wie in Deutschland, in 
Europa und weltweit produziert und gear-
beitet wird. Allen voran in der Logistik 
entfalten neuen Technologien eine gerade-

zu disrupt ive 
Kraft. Damit stellt 
sich auch die Frage nach 
der Rolle des Menschen in na-
hezu jedem Beruf. Die zentralen Fragestel-
lungen der vernetzten Wirtschaft zu erfor-
schen und die Arbeitswelten der Zukunft 
zu gestalten, ist eine gemeinschaftliche 
Aufgabe von Wissenschaft, Wirtschaft,  
Politik und Gesellschaft.

Der Mensch in der vernetzten Wirtschaft
Dem trägt die „Social Networked Indus
try“ (Sozial vernetzte Wirtschaft – die Re-
daktion) Rechnung: Sie stellt die Zusam-
menarbeit zwischen Menschen und Ma-
schinen in den Mittelpunkt der zuneh-
mend vernetzten Wirtschaft, ohne die 
Technik infrage zu stellen, und entwickelt 
Lösungen, die den Menschen dienen und 
den Unternehmen nutzen. Von diesem 

In Zukunft werden Menschen 
und Maschinen in Netzen 

zusammenarbeiten, Informati-
onen teilen und miteinander  
kommunizieren. Welche Wei-

chen für die Zusammenarbeit 
4.0 und das neue Miteinander 

gestellt werden müssen.

A utonom agierende Fahrzeuge bah-
nen sich ihren Weg selbst durch 
das Lager, transportieren Stückgut, 

Paletten und Regale. Drohnen können so-
wohl rollen als auch fliegen und überneh-
men die Inventur im Lager. Roboter oder 
Maschinen klettern an den Regalen ent-
lang und „picken“. Im Lager der Zukunft 
gibt es nur noch wenig fest installierte In-
frastruktur – und mittendrin stehen mit 
elektronischen Hilfsmitteln ausgestattete 
Menschen, die Technik nicht überwachen, 
sondern vielmehr mit Technik interagie-
ren. Sicher ist, das Zusammenspiel von 
Mensch und Technik wird sich durch die 
Digitalisierung in allen Bereichen der  
Logistik grundlegend ändern. 
Deutschland hat die konkrete Umsetzung 
der Industrie 4.0 lange verschlafen, nach-
dem man die Revolution 2011 selbst  
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Michael ten Hompel, Institutsleiter Fraunhofer IML
Professor Michael ten 
Hompel ist Inhaber des 
Lehrstuhls für Förder- 
und Lagerwesen an der 
TU Dortmund und 
geschäftsführender  

Institutsleiter des Fraunhofer-Instituts für 
Materialfluss und Logistik (IML)sowie Instituts-
leiter des Fraunhofer-Institutes für Software 
und Systemtechnik (ISST).
Neben seiner wissenschaftlichen Tätigkeit 
arbeitete ten Hompel auch als Unternehmer. 
So gründete er unter anderem 1988 die  
GamBit GmbH (heute Tochtergesellschaft der 

Vanderlande Industries) und leitete das  
Unternehmen bis zum Jahr 2000 als geschäfts-
führender Gesellschafter. Er ist Autor und  
Herausgeber zahlreicher Fachbücher zu  
Logistik und IT, Vorstandsmitglied der Bundes-
vereinigung Logistik (BVL) und des Digitalver-
bandes Bitkom sowie Mitglied der deutschen 
Akademie der Technikwissenschaften  
Acatech. 2012 wurde er in die Hall of Fame der 
Logistik gewählt und erhielt 2017 den Ehren-
doktor der Universität Miskolc, Ungarn.
Professor ten Hompel studierte Elektrotechnik 
an der RWTH Aachen und promovierte an der 
Universität Witten/Herdecke.   
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Wandel können Menschen und Unterneh­
men wesentlich profitieren. Trotzdem wird 
Innovation zunächst als Bedrohung emp­
funden. „Fortschritt macht arbeitslos“, ti­
telte das Magazin „Der Spiegel“ im Jahr 
1978. Die Zahlen sprechen jedoch eine 
andere Sprache: Zwischen 1970 und 2016 
stieg laut statistischem Bundesamt der An­
teil der Erwerbstätigen an der Gesamt­
bevölkerung in Deutschland sogar um ein 
Viertel von 44 Prozent auf knapp 55 Pro­

zent. Die Social Networked Industry 
negiert dennoch nicht, dass Be­

rufsbilder sich wandeln und 
teilweise ganz verschwinden 

werden. 
„Chassis mit Antrieb 

reicht!“ beantwortete 
ein Daimler-Manager 
beim Zukunftskon­
gress Logistik kürz­
lich die Frage, ob 

man im Lkw-Pla­
toon der Zu­

kunft noch 
einen Fahrer 
b e n ö t i g t . 
Ob es tat­
sächlich so 
weit kommt 

oder  ob 
der Fahrer 
k ü n f t i g  
als Super­
visor im 

Z u s a m ­
menspiel mit 

Maschinen den 
Lieferprozess als 

Team managt, hängt 
maßgeblich davon ab, ob 

die Wirtschaft ihre Gestal­
tungsmöglichkeit wahrnimmt. 

Die Ausgangslage ist nicht etwa 
negativ, wie viele befürchten. Im 

Gegenteil, denn zweifelsohne machen 
technologische Innovationen Logistik­
prozesse und -systeme flexibler, steigern 
die Produktions- und Ressourceneffizienz 
und sichern sowohl Arbeitskraft als auch 
Arbeitszufriedenheit von Mitarbeitern. 
Groß angelegte Forschungsprojekte wie 
das Dortmunder „Innovationslabor Hyb­
ride Dienstleistungen in der Logistik“ 
(siehe Kasten Seite 14) oder das „Future 
Work Lab“ in Stuttgart arbeiten bereits an 
den Lösungen: Sie erforschen und validie­
ren das Zusammenspiel von Mensch und 
Technik im Austausch mit vielen Fach­
richtungen. Im Ergebnis entstehen mit 

und in der Social Networked Industry 
grundlegend neue Produkte, Services und 
Geschäftsmodelle. 

Die neue Mensch-Technik-Sprache 
Vorbild für die Social Networked Industry 
sind die sozialen Netzwerke. Menschen 
bewegen sich ganz selbstverständlich auf 
Facebook, Twitter oder Instagram, sie 
kommunizieren und organisieren ihr  
privates Leben sozial vernetzt. Eine ver­
gleichbare soziale Vernetzung wird auch 
die Zusammenarbeit von Mensch und 
Technik auf eine neue Basis stellen und 
steuern. Im Innovationslabor „Hybride 
Dienstleistungen in der Logistik“ wird 
diese „Mensch-Technik-Interaktion“ für 
die Zusammenarbeit von Menschen mit 
technischen Einrichtungen intensiv er­
forscht.
Damit diese neue Form des Teamworks 
auch gelingt, müssen sich Menschen und 
Technik verstehen, die gleiche Sprache 
sprechen und ihr Wissen effizient mitein­
ander teilen. Die Social Networked Indus­
try will keine Bevormundung des Men­
schen durch Maschinen, die Kompetenzen 
der Menschen müssen sich jedoch parallel 
zur Technik weiterentwickeln. Vor diesem 
Hintergrund haben die Experten der 
Fraunhofer Gesellschaft das Zukunftsbild 
der „Social Networked Industry“ entwi­
ckelt.
Die Diskussion über die Zusammenarbeit 
von Mensch und Technik wird heute noch 
vom Bild des Roboters beherrscht. Dies 
greift zwar zu kurz, ist aber ein gutes Bei­
spiel für die heutige Arbeitsteilung zwi­
schen Mensch und Technik. Roboter und 
Menschen erledigen ihre Arbeit im Unter­
nehmen unabhängig voneinander. Ange­
sichts der vorherrschenden Vollautomati-
sierung mit strikt getrennten Arbeitsräu­
men ist Interaktion von Mensch und Ma­
schine die Ausnahme. In der Logistik von 
morgen arbeiten Menschen und Roboter 
wie Kollegen zusammen. Je früher sich ein 
Logistikdienstleister mit dem Einsatz von 

„Die vierte industrielle Revolution 
kann man nicht aussitzen. Wie bei 

allen industriellen Revolutionen 
zuvor gilt: Der Schnellere 

gewinnt. Doch diesmal werden 
nur sozialverträgliche Lösungen 

auf Dauer erfolgreich sein“

PROFESSOR MICHAEL TEN HOMPEL
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Mensch-Maschine-Teams auseinander-
setzt, umso größer wird seine Chance, neue 
lukrative Services jenseits der reinen Trans-
portdienstleistung konkurrenzfähig anbie-
ten zu können. Das betrifft nicht nur die 
physische Logistik, sondern auch die Ver-
handlung und Disposition per Maschine.

So funktioniert das neue Teamwork
Menschen werden die Technik nicht nur 
überwachen und kontrollieren, sondern 
mit ihr interagieren. Schon bald wird es 
uns beispielsweise völlig normal vorkom-
men, mit Maschinen so zu kommunizie-
ren wie mit menschlichen Kollegen – ob 
per Sprache, Chat oder per E-Mail. Gleich-
wohl gibt es auch zukünftig eine Arbeits-
teilung, in der Mensch und Technik unter-
schiedliche Funktionen und Rollen über-
nehmen. Die Vision der Social Networked 
Industry ist, dass sie die Vorzüge der Tech-
nik und die des Menschen kombiniert. Als 
„kognitiver Alleskönner“ punktet der 
Mensch insbesondere mit seiner Kreativi-
tät, Individualität und der Fähigkeit, sich 
flexibel und intuitiv anpassen zu können. 
Die Technik wiederum überzeugt vor 
allem bei Genauigkeit, Geschwindigkeit 
und Ausdauer. 
In der Social Networked Industry entlas-
ten Roboter den Menschen so von fehler-
anfälligen und physisch anstrengenden 
Tätigkeiten. Der Mensch ist für Flexibili-

tät, Kommunikation und anspruchsvolle-
re Aufgaben zuständig. Menschen und 
Maschinen werden auch Verantwortung 
teilen und für einander übernehmen. Der 
neue Begriff der „maschinellen Verant-
wortung“ charakterisiert den innewoh-
nenden Widerspruch: Nicht nur Men-
schen, sondern auch Maschinen beginnen 

zu lernen und entwickeln individuelles 
Verhalten. Die Frage ist, nach welchen 
Normen und Regeln dies geschehen wird. 

Sinnvoll einbinden, gezielt entlasten: 
Wie Unternehmen profitieren 
Die Entwicklung innovativer Bausteine für 
das soziale Netzwerk von Mensch und 
Technik läuft auf Hochtouren. Dazu gehö-
ren die verstärkte Integration von Sensorik 
in Handhabungsgeräten und deren Ein-
bindung in den Arbeitsprozess ebenso wie 
Verfahren und Algorithmen der künstli-
chen Intelligenz und des maschinellen 
Lernens. Im Innovationslabor „Hybride 
Dienstleistungen in der Logistik“ werden 
solche Technologien in reale Anwen-
dungsfälle eingebettet und die Auswirkun-
gen auf den Menschen erforscht. So kön-
nen positive Effekte noch verstärkt und 
negative korrigiert werden. Gleichzeitig 
lässt sich beurteilen, wie praktikabel und 
ökonomisch sinnvoll der Einsatz be-
stimmter Technologien ist. Dazu drei kon-
krete Beispiele aus der Intralogistik, Pro-
duktionslogistik und dem Transport:

1. Beispiel: Intralogistik 
Logistikzentren müssen heutzutage flexi-
bel auf Änderungen des Marktes, der Pro-
dukte und der neuen Dienstleistungen 
reagieren. Gleichzeitig muss die Ar-
beitsumgebung an die Bedürfnisse der 
Mitarbeiter angepasst und betriebswirt-
schaftlich sinnvoll genutzt werden. Virtu-
al Reality (VR)-gestützte Simulationen 
können Menschen unterstützen, sich bei-
spielsweise in einem neuen Lager besser 
zurechtzufinden. 
Die Simulation bedient sich dabei einer 
besonderen Form der digitalen Wissens-
vermittlung: der spielerischen Lernmetho-
de eines „Serious Games“. Mit einer Da-
tenbrille lässt sich eine absolut realistische 
Umgebung erzeugen, durch die man quasi 
mit „echten“ eigenen Gesten gehen kann. 
Mithilfe von „Gamification“ (einge-
deutscht „Spielifizierung“ – die Redakti-
on) kann man individuell und spielerisch 
auf Mitarbeiter eingehen, indem seltene 
Arbeitssituationen simuliert, Schulungs-
ergebnisse verglichen oder die Sensomo-
torik von Mitarbeitern gefördert werden. 
Der Vorteil von Virtual-Reality-Simulati-
onen liegt darin, dass Mitarbeiter deutlich 
mehr Spaß haben als bei traditionellen 
Schulungen und sich intuitiv in die Ar-
beitsaufgaben hineinversetzen können. 
Versuche zeigen, dass die Virtual-Reality-
Lernumgebung eine positiv anregende, 

Innovationslabor: Mensch-
Technik-Interaktion im Fokus
Das Innovationslabor „Hybride Dienstleis-
tungen in der Logistik“ ist ein Leuchtturm-
projekt des Bundesministeriums für Bildung 
und Forschung (BMBF) und das derzeit größ-
te Experimentierfeld für die Mensch-Tech-
nik-Interaktion in der Logistik. Das Innovati-
onslabor ist ein Ort grundlegender For-
schung und ein Raum empirischer Untersu-
chung, in dem die Social Networked Indust-
ry erdacht, umgesetzt und vermessen wird. 
Anspruch ist es, eine interdisziplinäre Ent-
wicklung voranzutreiben, bestehende Pro-
jekte zu integrieren und alle Akteure mitein-
ander zu vernetzen. Im Rahmen von Trans-
ferprojekten haben Unternehmen die Mög-
lichkeit, innovative Lösungen für konkrete 
Anwendungsfälle aus ihrer betrieblichen 
Praxis auszuprobieren. Projektpartner des 
Innovationslabors Hybride Dienstleistungen 
in der Logistik sind das Fraunhofer IML und 
die Technische Universität Dortmund.  

H I N T E R G R U N D

Emili – ein Meilenstein für die 
sozial vernetzte Wirtschaft 
Basierend auf der aktuellen angewandten und 
grundlegenden Forschung für die Logistik 4.0 
nimmt die Social Networked Industry zuneh-
mend Gestalt an. Einfache Systeme wie intelli-
gente Behälter, Regale und Container sind in 
den Firmen schon im Einsatz, komplexere Sys-
teme in der Entwicklung. Einen Meilenstein 
auf dem Weg zur sozial vernetzten Wirtschaft 
stellt das interaktive fahrerlose Transportfahr-
zeug (FTF) Emili – kurz für ergonomischer, 
mobiler, interaktiver Ladungsträger für die  
Intralogistik – dar. 
Emili, eine Entwicklung des Fraunhofer IML, ist 
das erste autonome FTF, das eine intuitive 
Kommunikation zwischen Mensch und 
Maschine ermöglicht. Das Fahrzeug inter-
agiert direkt mit Menschen in seiner Umge-
bung und ist über Gesten steuerbar. Wearab-
les, etwa intelligente Armbänder, übermitteln 
die Gesteninformationen von Mitarbeitern per 
Funk an Emili. Alternativ lässt sich Emili auch 
über Smartphone, Tablet oder Smart Glasses 
heranwinken und fortschicken. Ziel ist, dass 
sich der Mensch nicht an die Technik anpassen 

muss, sondern die Technik an den Menschen. 
Emili teilt sich aber auch selbst mit: An ihrem 
„virtuellen Gesicht“, einem energiesparenden 
E-Ink-Display an der Front, sollen sich im Lager 
der Zukunft aktuelle Zustände und Rückmel-
dungen unmittelbar ablesen lassen. Das 
macht die Kommunikation zwischen Mitarbei-
tern und Fahrzeug so natürlich wie möglich – 
eine Grundvoraussetzung für die Social Net-
worked Industry der Zukunft. Praktische Ein-
satzmöglichkeiten von Emili werden im Inno-
vationslabor Hybride Dienstleistungen in der 
Logistik (siehe Kasten oben) erprobt. 

Emili: Das erste fahrerlose Transportfahrzeug 
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motivierende und lernförderliche Wir-
kung hat. 
In der Praxis ist ein virtuelles Training be-
reits während der Planungsphase eines 
Logistikzentrums sinnvoll, sodass bei der 
späteren Inbetriebnahme keine Zeitver-
luste durch die Schulung von Mitarbeitern 
entstehen. Mehr noch: Die Rückmeldung 
der Mitarbeiter kann gleichzeitig dazu 
dienen, die aktuelle Planung zu evaluieren 
und so Planungsfehler rechtzeitig zu kor-
rigieren und Prozessabläufe an die Be-
dürfnisse der Menschen anzupassen. 

2. Beispiel: Produktionslogistik 
Produzierende Unternehmen werden 
gleichermaßen getrieben durch immer 
anspruchsvollere Kundenanforderungen 
und steigenden Wettbewerbsdruck. Die 
Lieferung individueller Produkte soll 
möglichst schon gestern erfolgen. Die Va-
riantenvielfalt und Produktionsschritte 
nehmen zu und die Prozesskomplexität 
steigt. Lösungen verspricht eine verbesser-
te Mensch-Technik-Interaktion. 
Durch die Nutzung von „Smart De-
vices“ (intelligente Komponenten 
oder Geräte – die Redaktion) über 
ein Social Network können Mit-
arbeiter etwa Live-Informatio-
nen abrufen, zum Beispiel 
über den Status der Auftrags-
lage oder die Beendigung 
eines Produktionsschrittes 
einer Maschine. Zudem kön-
nen sie mittels digitalisierter und 
qualifikationsgerechter Arbeits-
anweisungen ohne Vorkenntnisse 
durch die Montage geführt werden. Zur 
physischen Unterstützung der Mitarbeiter 
bei der Arbeit kommen in der Social Net-
worked Industry zudem Exoskelette, 
fahrerlose Transportsysteme oder mobile 
Roboter zum Einsatz. Die gesamte  
Arbeitsumgebung stellt sich individuell 
auf den Menschen ein. 

3. Beispiel: Transport
Ähnlich wie im Aktienmarkt werden wei-
tere Aufgaben der Disposition und des 
Handels auf Softwareagenten übertragen 
werden. Es ist ein Irrglaube, die Komple-
xität erfordere menschliche Intuition und 
Erfahrung – im Gegenteil sind Big Data 
Algorithmen und automatisierte Bu-
chungs- und Bezahlvorgänge per Block-
chain schneller, sicherer und ohne Com-
pliance-Probleme gestaltbar. Wie zuvor 
im Taxigewerbe (Uber), bei der Zimmer-
vermietung (Airbnb) oder im Banken

wesen werden in der Logistik Plattformen 
und soziale Netzwerke die Szene beherr-
schen. Die Vision der Social Networked 
Industry steht auch in diesem Kontext für 
die soziale Gestaltung des soziotechni-
schen Systems.

Risiko teilen und verteilen
Bei der vernetzten Zusammenarbeit von 
Mensch und Technik stellt sich zwangs-
läufig die Frage, welche Aufgaben in Zu-
kunft in den Verantwortungsbereich des 
Menschen und welche in den Aufgaben-
bereich der Technik fallen. Die Frage, wie 
Risiko und Verantwortung geteilt und 
verteilt werden, hat der Wissenschaftliche 
Beirats der Bundesvereinigung Logistik 
(BVL) deshalb unlängst zu einer der elf 
zentralen Forschungsfragen der Logistik 
erklärt. 
Die Komplexität des Themas lässt sich gut 
anhand der Szenarien verdeutlichen, die 
aktuell im Bereich des autonomen Auto-

fahrens diskutiert werden. Zwar wurde im 
Mai 2017 ein Gesetz gebilligt, das erstmals 
grundsätzliche Haftungsfragen bei Unfäl-
len klärt. Weiterhin offen sind allerdings 
ethische Fragen zur Programmierung des 
Fahrzeugverhaltens bei Unfällen. Von  
solchen Fragestellungen bleibt auch die 
Social Networked Industry nicht unbe-
rührt.
Die Logistikforschung konzentriert sich 
insbesondere darauf, unter welchen Vor-
aussetzungen die beschriebene Zusam-
menarbeit von Menschen und Maschinen 
in einer Social Networked Industry für 
den Menschen akzeptabel erscheint und 
nachvollziehbar sozialverträglich ist. Und 
aus den korrespondierenden Forschungs-
ergebnissen lassen sich Funktionalität, 
Design und Software für technische Syste-
me ableiten, die den Menschen fördern 
und entlasten.

Der Blick für das große Ganze
Die logistische Forschung für eine Social 

Networked Industry sieht sich dem 
Blick auf das große Ganze ver-

pflichtet. Den Nutzen der 
laufenden technischen 
Entwicklung für den 

M e n s c h e n  z u 
heben, ist eine  
gesellschaftliche 

Aufgabe, aber 
zugleich auch 

mit ökonomi-
scher Zweck-
m ä ß i g k e i t 
verbunden. 

E s  we rd e n 
s i c h  d i e  

Entwicklungen 
und Dienste durch-

s etzen ,  d ie  e inen 
unmittelbaren und auf 

den Menschen gerichteten 
Nutzen vermitteln.
Es wird sich jedoch keine Technik mehr 
durchsetzen, die dem Menschen absehbar 
schadet. Die Geschichte zeigt aber zu-
gleich, dass revolutionäre Entwicklungen 
nicht auszusitzen sind und schnelles Han-
deln und hohe Investitionen verlangen. 
Wer heute nur schaut, was Neues aus dem 
Silicon Valley kommt und damit auf bloße 
Mitnahmeeffekte hofft, schaut seinem  
eigenen Niedergang zu.� ❙❚❚ 

Professor Michael ten Hompel,
� geschäftsführender Institutsleiter Fraunhofer 
� Institut Materialfluss und Logistik (IML)

Kompakte Einführung
Das erste Whitepaper zur „Social 
Networked Industry ganzheitlich gestal-
ten“ des Innovationslabors „Hybride Dienst-
leistungen in der Logistik“ – bietet eine 
kompakte Einführung in das Thema. Das 
wissenschaftlich fundierte Papier zeigt auch 
zahlreiche Anknüpfungspunkte für Unter-
nehmen auf. Es ist in der Schriftenreihe 
„Future Challenges in Logistics and Supply 
Chain Management“ des Fraunhofer-Insti-
tuts für Materialfluss und Logistik IML 
erschienen. 
Interessierte können sich das Whitepaper 
unter www.innovationslabor-logistik.de in 
der Rubrik Downloads herunterladen. 
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gestationen lassen sich dabei schnell an-
passen. Deshalb verwenden die Wissen-
schaftler den Begriff Prozessmodule für 
definierte Fertigungs- und Montageope-
rationen. Durch das Nebeneinander vieler 
solcher Prozessmodule lassen sich alle 
notwendigen Einzeltechnologien für den 
Fahrzeugbau vorhalten. 

Von fraktaler zu smarter Fabrik
Produktseitig wird das Fahrzeug bereits 
früh auf die Räder gestellt und in Betrieb 
genommen. Durch die elektrische An-
triebstechnik künftiger Fahrzeuge, ent-
sprechende Steuerungs- und Kommuni-
kationstechnik und die Fähigkeit zum 
autonomen Fahren können die Fahrzeuge 
sich aus eigener Kraft durch die Produkti-
on bewegen. So erhalten wir ein dezentra-
les, sehr robustes System, das schnell auf 
Änderungen reagieren kann. Das Auto 
fährt autonom durch die Prozessmodule 
des Montageraums. Die Module arbeiten 
mit unterschiedlichen Takten. Damit wer-

den individualisierende Fertigungsschrit-
te in die Montage integriert, deren Aufga-
beninhalte skalierbar sind. Die Vision der 
zaunlosen Fabrik wird demnächst Realität 
sein, denn die sichere Mensch-Maschine-
Kooperation wird in großen Forschungs-
projekten, etwa am Fraunhofer IPA, inten-
siv vorangetrieben.  
Voraussetzung für die Nutzung von Indus-
trie 4.0 ist, dass ein permanent aktuelles, 
vollständiges und automatisch generiertes 
digitales Abbild der Produktion bereit-
steht, der sogenannte digitale Schatten. 
Alle Werker und Betriebsmittel sind als 
cyber-physische Systeme (CPS) damit ver-
bunden, zudem fließen Daten aus einem 
3D-Echtzeit-Hallenerfassungssystem und 
Objekterkennung ein. So wird es zum Bei-
spiel möglich, alle Fabrikprozesse zu pla-
nen und zu steuern, die Logistik zu koor-
dinieren und überdies durch die Visuali-
sierung der erfassten Daten die reale Fab-
rik virtuell zu begehen und sie in 3D zu 
dokumentieren. Der digitale Schatten 

Produktion ohne  
Band und Takt  Die vierte industrielle  

Revolution findet auf dem  
Forschungscampus 

„Arena2036“ in Stuttgart statt. 
Dort erforschen Wissenschaft 

und Wirtschaft die automobile 
Produktion und Logistik der 

Zukunft.    

D ie Zukunft der digitalen Fabrik ist 
dezentral und smart, die heute 
komplexe Produktion wird sich 

künftig auf Basis von echtzeitnahen Infor-
mationen und cyber-physischen Systemen 
(CPS) selbst organisieren. 
Auf dem Forschungscampus „Arena2036“ 
der Universität Stuttgart erforschen und 
realisieren bereits Partner aus Wissen-
schaft und Industrie ein entsprechendes 
Produktionssystem für die Automobilin-
dustrie ohne Takt und Band. In diesem 
Konzept sind die Montagestationen nicht 
mehr starr miteinander verkettet. Die 
Produktionsinhalte der einzelnen Monta-
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Dank Industrie 4.0 
sehr flexibel und 
autonom: die Auto-
mobilproduktion  
von morgen

stellt den zentralen Dreh- und Angelpunkt 
dar, um Daten für die Umsetzung von In-
dustrie 4.0 in der Fahrzeugfertigung be-
reitzustellen,

Dezentrale Selbst-Organisation
Die dezentrale Datennutzung und -verar-
beitung, echtzeitnah und cloudbasiert, 
wird Technologien bereitstellen, um die 
fraktale Fabrik zur smarten Fabrik fortzu-
entwickeln. Physikalische Daten werden 
mit Sensoren unmittelbar erfasst und welt-
weiten Diensten zur Verfügung gestellt. 
Resultate dieser Auswertungen können 
direkt zurückgespielt werden und mittels 
smarter Aktoren so die Fabrik nahezu in 
Echtzeit optimieren. Die Vernetzung über 
digitale Kommunikationstechnologien 
ermöglichen also das Einwirken auf die 
physikalische Welt. Dazu werden multi-
modale Mensch-Maschine-Schnittstellen 
verwendet. Das können unter anderem 
Touchdisplays, Sprachsteuerung oder Ges-
tensteuerung sein. Dadurch kann der 
Mensch in den Gestaltungs- und Optimie-
rungsprozess der Fabrik mit einbezogen 
werden. 

Die Entwicklung der cyber-physischen 
Systeme ging vom passiven RFID über ak-
tive Sensoren und Aktoren und netzwerk-
fähige intelligente Komponenten. Aber 
erst die Zusammenstellung von cyber-
physischen Systemen, die ihre Einzelfähig-
keiten intelligent kombinieren, um neue 
Fähigkeiten zur Verfügung zu stellen, kön-
nen die Fabrik der Zukunft optimieren. 
Cyber-physische Systeme, zum Beispiel 
Maschinen und Anlagen, haben eine Iden-
tität. Sie kommunizieren miteinander und 
mit der Umgebung. Sie konfigurieren sich 
selbst und speichern Informationen. Sie 
können sich damit an den aktuellen Pro-
duktionsbedarf anpassen. Am Ende orga-
nisieren sie sich dezentral selbst. 
Die CPS ermöglichen also die nächste Stufe 
der Dezentralität. Eine Kernanforderung 
der wachsenden Komplexität wird, wie ein-
gangs erwähnt, Autonomie und Dezentra-
lität von Systemen sein. Mittels cyberphy-
sischer Produktionssysteme (CPPS) ist nun 
eine ganzheitliche Dezentralität möglich, 
nicht nur Organisationen können dezent-
ralisiert werden, sondern auch Dienste, 
Software und Objekte der Fabrik.

Die Projektpartner arbeiten im Rahmen 
von Arena2036 nun daran, die künftige Au-
tomobilentwicklung und -produktion ent-
lang der gesamten Supply Chain neu zu 
gestalten. Diese beginnt mit der Simulation 
des Automodells, den Materialien und des 
Produktionsprozesses als digitaler Proto-
typ. Dieses vom Computer Aided Manufac-

turing (CAM) inspirierte Verfahren be-
schleunigt die Erstellung von realen Proto-
typen und reduziert den Ausschuss sowie 
die Entwicklungsschleifen. Zugleich sind 
ständige Prozessoptimierungen möglich. 
Dank einer intelligenten Mischung neuer 
Materialien wie kohlefaserverstärktem 
Kunststoff (CFK) und hochfestem Stahl 
werden die Autos deutlich weniger wiegen 
als heutige Modelle. Dazu trägt auch der 
funktionsintegrierte Leichtbau bei: Viele 
Bauteile, etwa Sensoren, sind schon in den 
Komponenten verbaut, was die Montage-
kosten senkt. Zudem sollen neue Antriebs-
konzepte wie verschiedenartige Hybrid
lösungen mit Verbrennungsmotoren, 
Brennstoffzellen oder reine Elektromoto-
ren flexibel zum Einsatz kommen und 
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Professor Thomas 
Bauernhansl 

Seit 2011 ist Professor 
Thomas Bauernhansl, 
Leiter des Fraunhofer-
Instituts für Produkti-
onstechnik und Auto-

matisierung IPA. Außerdem leitet er das Insti-
tut für industrielle Fertigung und Fabrikbetrieb 
(IFF) der Universität Stuttgart. Bauernhansl stu-
dierte an der RWTH in Aachen Maschinenbau. 
Danach hatte er diverse Top-Positionen bei 
dem Technologie unternehmenFreudenberg.

Thomas Dietz

Seit 2013 ist Thomas 
Dietz Leiter  
Forschungsfabrik 
Arena2036, Fraun
hofer-Institut für  
Produktionstechnik 

und Automatisierung IPA in Stuttgart. Dietz 
studierte an der Eidgenössischen Technischen 
Hochschule Zürich Maschinenbau. Danach 
war er unter anderem Engineering Consultant 
bei der Berata GmbH und Gruppenleiter beim 
Fraunhofer IPA.

AUTOREN
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Die Projektpartner von Arena2036 
arbeiten an einer völlig neuen 

automobilen Wertschöpfungskette 
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nahtlos in den Entwicklungs- und Produk-
tionsprozess integriert werden. 

Mensch-Roboter-Kooperation 
Anstelle von Fließbändern bringen in der 
Fertigung in Zukunft fahrerlose Trans-
portfahrzeuge (FTF) die Bauteile und Ka-
rosserien autonom von Montagestation zu 
Montagestation. Über die Leitsteuerung 
wissen die FTF, welcher Montageschritt 
und welcher Fahrauftrag anstehen. Die 
Karosserien sind im Sinne von Industrie 
4.0 als cyberphysische Systeme (CPS) mit 
allen Komponenten der Montagelinie  

vernetzt. Diese flexible Verkettung der 
Montagestationen ermöglicht, dass jede 
Modellvariante ihren eigenen optimierten 
Pfad durch die Montagestationen und 
somit die Fertigung durchläuft. 
Anders als heutzutage, wo das Fahrzeug 
erst gegen Ende der Produktion auf eigenen 
Rädern steht, soll im künftigen Produkti-
onsprozess schnell ein fahrtüchtiges Fahr-
zeug entstehen. Das Fahrzeug kann sich 
dann mittels entsprechender Sensorik au-
tonom durch die Fertigung bewegen. Das 
Auto, also das Produkt, kommt zum Mate-
rial, nicht das Material ans Band. Aktuell 

gehen bis zu 40 Prozent der Investitionskos-
ten in die Fabrikinfrastruktur und ein 
Großteil davon in Lager, Transport- und 
Handhabungssysteme. Hier besteht also ein 
erhebliches Einsparungspotenzial.
Die Türmodulmontage erfolgt dabei mit-
tels sicherer Mensch-Roboter-Kooperation 
(MRK). Die Montagestation ist eine der 
wichtigsten Komponenten wandlungs
fähiger Produktionssysteme in der 
Arena2036. Der Werker übernimmt hier 
Aufgaben, für die Feinfühligkeit und kom-
plexe Bewegungsabläufe erforderlich sind, 
etwa das Einklipsen von Steckern. Der Ro-
boter entlastet den Menschen, indem er 
monotone und einfache Arbeitsinhalte wie 
das Einsetzen und Verschrauben des Tür-
moduls in die Rohbautür übernimmt.
Die Montagestation kann entsprechend 
den Auftragszahlen dem geforderten Va-
riantenportfolio und den individuellen 
Kundenwünschen angepasst werden. Die 
Mobilität und freie Konfiguration aller 
Elemente der Montage sorgen für die ge-
forderte Wandlungsfähigkeit. FTF bringen 
die Rohbautüren zu den Montagestatio-
nen. Die Leichtbauroboter können unter-
schiedliche Werkzeuge nutzen und sind 
auf mobilen Podesten verbaut, sodass sie 
ortsflexibel sind. Die Stationen können so 
individuell positioniert und zusammenge-
stellt werden. Je nach Arbeitsaufkommen 
sind die Stationen skalierbar und erlauben 
eine variable Aufgabenteilung zwischen 
Mensch und Roboter.

Neue Logistikkonzepte nötig 
Für die externe Logistik stellen sich im Rah-
men der personalisierten Produktion und 
Industrie 4.0 einige Herausforderungen: 
Die Transportmengen werden immer ge-
ringer, weil durch individuellere Produkte 
jeweils kleinere Stückzahlen hergestellt und 
geliefert werden. Es ist also zu überlegen, ob 
die bestehenden Konzepte der Direktliefe-
rung noch sinnvoll sind, oder ob Direktver-
sorgungskonzepte wie Just-in-Sequence-
Belieferung und Just-in-Time-Logik direkt 
ans Band sinnvoller sind. Aber auch diese 
Möglichkeit ist beschränkt, wenn der Pro-
duktionsort nicht mehr feststeht oder aber 
kurzfristig geändert wird. Zudem wird die 
Erfüllung der Forderung nach noch präzi-
serer Anlieferung in noch engeren Liefer-
fenstern durch die steigende Verkehrsbelas-
tung immer schwieriger.  � ❙❚❚ 

Professor Thomas Bauernhansl, Leiter des Fraunho-
fer-Instituts IPA, Thomas Dietz, Projektleiter BMBF 

Verbundprojekt Forschungsfabrik Arena2036

In Zukunft gibt es die Entkopplung von Band und Takt durch flexibel vernetzbare 
und skalierbare Prozessmodule im Produktionsraum
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Die Zukunft sind entkoppelte, flexible hochintegrierte Produktionssysteme

Montageintegrierte
Fertigungsprozesse

Kontextbasierte  
Planung und Steuerung, 
unterstützt durch Apps

Lernende und  
selbst konfigurierende  
Simulationsmodelle

Big Data basierte  
Mustererkennung  
zur Optimierung

Mensch-Roboter  
Kooperation

Autonome Transport-
systeme und smarte 
Ladungsträger

Steuerung aus  
der Cloud /Plug  
and Produce

Augmented Operator 
als Dirigent der  
Wertschöpfung

Der konsequente Einsatz des Fließbandes macht  den Bau von Automobilen bezahlbar

PS
A

A U T O M O B I L P R O D U K T I O N  H E U T E 

In den großen Autofabriken werden die Automobile heute 
 starr und getaktet am Band  produziert
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Sonder-/Wunschtermine 
für Fahrzeugprüfungen

Prüfservice 
für unterwegs

Datenmanagement 
digitales Kontrollgerät

Fahrer-
Qualifizierung

Zugang zur 
Fuhrpark-Plattform 

DEKRA.net

Elektronische 
Führerscheinkontrolle

Elektronisches 
Prüfberichtswesen

Alles für reibungslose Prozesse.
DEKRA Mitgliedschaft.
Werden Sie Teil eines starken Netzwerks. Ob Kostenkontrolle, Einhaltung 
gesetzlicher Aufl agen oder Betriebssicherheit – als DEKRA Mitglied sichern 
Sie sich kompetente Leistungen für Ihren Fuhrpark. Jetzt mehr erfahren 
unter der Service-Hotline 0800.5002099. Den nächstgelegenen DEKRA 
Standort finden Sie unter www.dekra-vor-ort.de
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Der Handel von morgen  
Wer im Handel eine Zukunft 

haben will, muss den gesamten  
Einkaufsprozess ins Internet 

verlagern und die Kunden über 
das Smartphone mit allen ver-
fügbaren Kanälen vernetzen – 
Stichwort Seamless Shopping. 

So macht es Alibaba. 

Die Herausforderungen im grenz-
überschreitenden Handel schwin-
den. Technische Innovationen und 

neue Geschäftsmodelle bieten Marken und 
Unternehmen inzwischen fertige Lösun-
gen, die alle Back-End-Prozesse verwalten 
und eine internationale Expansion per 
Knopfdruck möglich machen. Das Feed-
back der Partner von Alibaba zeigt, dass 
der grenzüberschreitende Handel zwar 
Energie und Zeit in Anspruch nimmt, aber 
dass dadurch neue Möglichkeiten entste-
hen, für die sich der Aufwand lohnt. 

Digitale Revolution findet 
mobil statt
Dabei zeigt sich, dass sich der 
Handel weltweit sehr unter-
schiedlich entwickelt. Wäh-
rend europaweit Großbritan-
nien als Vorreiter in Sachen 
E-Commerce gilt, steht Schwe-
den bei der mobilen Zahlung 
an der Spitze des europäischen 
Vergleichs, Deutschland gilt 
währenddessen noch als eher 
zurückhaltend. Besonders beim 
grenzüberschreitenden Handel 
lässt sich ein großes Gefälle feststel-
len: Während Länder wie Luxemburg 
und Österreich einen großen Anteil 
ihrer Waren im Ausland bestellen, bestellt 
in Deutschland nur jeder achte außerhalb 
des Landes. 
Doch die größten Unterschiede von 
Märkten machen sich bemerkbar, wenn 
der Vergleich zwischen Asien und der 
westlichen Welt gezogen wird. China hat 
einige Entwicklungsstufen übersprungen 
und damit den Westen bereits in vielen 
Bereichen überholt. So hat der Einzelhan-
del in China ein enormes Wachstum hin-
gelegt. Der Markt verfügt heute über gut 
ausgebildete Konsumenten, ein massives 
Transaktionsvolumen, eine schnelle Inno-
vationsrate und integriert bereits Social 
Media, Multimedia und andere Kanäle. 
Das ermöglicht Alibaba, aus der Perspek-
tive des chinesischen Markts, einen Blick 
in die Zukunft des westlichen Handels.
Während die ersten Online-Shopping-
Anbieter im Westen in den 1990er-Jahren 
entstanden, war die Einzelhandelsstruktur 
in China noch lange nicht so weit. Die Di-
gitalisierung setzte in dem Land erst zu 
einer Zeit ein, als das verfügbare Einkom-
men sowie der Konsum stark anstiegen. 
Daher entwickelte sich E-Commerce 
schnell zu dem wichtigsten Shopping-
Kanal für die Bevölkerung und überholte 
Länder wie die USA oder Frankreich. 

Konsumenten-orientierte Innovation
Auch im mobilen Bereich schritt die Ent-
wicklung in China schneller voran als im 
Westen. Der Grund dafür ist, dass viele 
Chinesen das „PC-Zeitalter“ komplett 
übersprungen haben und direkt zu den 

Mobile Commerce als Wachstumstreiber: Knapp 
drei Viertel aller Online-Käufe in China werden im 
Jahr 2020 über das Smartphone erfolgen
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Smartphones übergegangen sind. Online-
Käufe mit Smartphones werden im Jahr 
2020 bereits 74 Prozent des E-Commerces 
in China ausmachen. Zum Vergleich: Für 
die USA ist nur ein Anteil von 46 Prozent 
vorhergesagt. Durch dieses Wachstum 
werden viele Branchen profitieren und 
sich in Richtung Online-Handel bewegen. 
Denn  Bio-Lebensmittel und Autos  wer-
den heute schon online gekauft, und wei-
tere Branchen werden folgen, zum Beispiel 
Anbieter von Finanzdienstleistungen.
Innovation entsteht unter anderem durch 
einen starken Wettbewerb der Marken. 
Etablierte Marken oder auch Start-ups 
schaffen stetig neue Angebote und Ser-
vice-Modelle, um ihrer Konkurrenz einen 
Schritt voraus zu sein. Besonders in den 
stark vom Wettbewerb geprägten Katego-
rien wie etwa Kosmetik, Milchprodukte 
und Konditorwaren kann sich die Markt-
führerschaft deshalb sehr schnell ändern 
– abhängig davon, wer den Markt gerade 
betritt und wie dieses Unternehmen es 
schafft, die Aufmerksamkeit der Konsu-
menten auf sich zu ziehen. 
Händler dürfen deshalb keine Angst 
haben, neue Produkte einfach einmal zu 
testen und damit auch zu scheitern und es 

dann wieder zu versuchen, anstatt an 
einem strikten Plan von festgelegten 

Produkteinführungen festzuhal-
ten. Außerdem müssen sie Mul-

timedia und alle verfügbaren 
Kanäle nutzen, um ihre Kon-
sumenten zu erreichen. Sie 
stehen in der ersten Reihe 
beim Thema Daten: Diese 
zu nutzen, zu analysieren 
und auf Basis der Informa-
tionen über die Konsu-
menten sie besser zu verste-
hen wird in Zukunft zu 
einer Konsumenten-orien-
tierten Produktentwicklung 

führen.  

Integrierte Plattformen
Nahtlos ineinander übergehende 

und integrierte Shopping-Plattfor-
men sind ebenfalls ein Trend der 

Zukunft, der aus China stammt. Nach-
richten, Spiele, Videos und E-Commerce 
sind dort bereits miteinander verknüpft 
und enthalten Produktplatzierungen, die 
mit nur einem Klick gekauft werden kön-
nen. Künftig werden immer mehr Aktivi-
täten in wenigen Apps gebündelt, wie 
bargeldlose Transaktionen, Essens- oder 
Taxibestellungen,  Vereinbarung von 
Arzt-Terminen, Bezahlen von Rechnun-
gen oder Kinotickets zu erwerben. 
Die Herausforderung für Händler welt-
weit besteht heutzutage darin, kontinuier-
lich und profitabel zu wachsen. Viele der 
Kaufhäuser und Einkaufszentren verlie-
ren ihre Kunden und Gewinne an den 
Online-Handel. Um weiter wachsen zu 
können, müssen sie ebenfalls online ex-
pandieren. 
Die Lösung besteht in der Entwicklung 
eines integrierten Omnichannel-Modells, 
das die Stärken von Online und Offline 
zusammenführt und den Konsumenten 
eine nahtlose und ansprechende Erfah-
rung bietet. Dazu gehört ein effizienteres 
Bestandsmanagement sowie eine opti-
mierte Produktauswahl und Logistik. 
In der Zukunft verschwinden also die 
Grenzen zwischen Online- und Offline-
Handel, denn die Konsumenten denken 
und handeln nicht mehr in einzelnen Ka-
nälen. Wer zukünftig erfolgreich sein will, 
muss mit dem Konsumenten personali-
siert in Kontakt treten und neue Wege im 
Marketing und im Logistik-Bereich 
gehen, um sich den stets ändernden Be-
dürfnissen der Konsumenten anzupassen.

Verschmelzen aller Kanäle
Konsumenten wollen online unterhalten 
werden, sich weiterbilden und mit ihren 
Freunden in sozialen Netzwerken inter-
agieren. Die Herausforderung ist, die 
Shopping-Aktivitäten nahtlos darin einzu-
betten. Händler müssen auch Content be-
reitstellen, Influencer wie Berühmtheiten 
oder Experten müssen innovative und 
interaktive Online-Erfahrungen schaffen, 
die die Konsumenten in ihren Bann ziehen 
und so den Verkauf durch eingebettete 
Kauf-URL fördern. 
Einige Firmen experimentieren bereits mit 
Content, aber im Westen ist es noch nicht 
sehr weit verbreitet. Unternehmen müssen 
sich bewusst machen, dass der Markt der 
Zukunft aus zwei Richtungen gleicherma-
ßen beeinflusst wird: von den Händlern 
und von den Konsumenten. 
In einem integrierten Omnichannel-Mo-
dell können Konsumenten stets überall 
neue Produkte, Trends, Innovationen ent-
decken – und das online sowie offline über 
alle Kanäle hinweg. Der Unterschied zwi-
schen Online- und Offlinehandel wird 
verschwinden. In China wird dieses Kon-
zept schon gelebt. Hier einige Beispiele: 
Bei den „Buy+“-Veranstaltungen von  
Alibaba können Nutzer über Virtual Rea-
lity shoppen. Dadurch erfahren sie ein 
Shopping-Erlebnis, als wären sie tatsäch-
lich physisch in einem Einkaufszentrum 

Terry von Bibra, Europa-
Chef Alibaba Group
Seit 2015 ist Terry von 
Bibra General Manager 
Europe der chinesischen 
Plattform Alibaba Group. 
Von 2005 bis 2013 war 
von Bibra Chief Retail 

Officer Omnichannel der deutschen Waren-
hauskette Karstadt. Von 1998 bis 2004 hatte er 
unterschiedliche Management-Positionen bei 
Yahoo inne. So war er unter anderem 
Geschäftsführer Yahoo Deutschland, Vice Presi-
dent Zentraleuropa und Vice President Market-
places für Yahoo EMEA. 
Von Bibra spielte zudem bei der Etablierung 
von Amazon auf dem europäischen Markt eine 
zentrale Rolle und leitete das Online-Marketing 
sowie den Bereich Business Development des 
Onlineversandhändlers über fünf Jahre lang. 
Terry von Bibra verfügt über einen Bachelor
abschluss in deutscher Literatur der University 
of California in Santa Barbara, einen Fine-Arts-
Abschluss im Bereich Werbefotografie des Art 
Center College of Design sowie einen MBA/MBI 
der Rotterdam School of Management. 

AUTOR
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E-Commerce ist in China mittlerweile 
der wichtigste Shopping-Kanal
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Mehr als drei Viertel der Deutschen kaufen online ein, weil es so bequem ist, fast 70 Prozent  
aufgrund der günstigeren Preise, und am liebsten shoppen sie abends und samstags im Netz  

Diese Produkte kaufen die Deutschen am liebsten online
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 � 11.165€ *

Volumina nach Warengruppen (Vergleich 2015/2016), *Angaben in Tausend Euro

routen herauszufinden. Denn das Beson-
dere an den Hema-Supermärkten ist, dass 
die Lieferungen nicht von einem separaten 
Warenlager aus erfolgen, sondern von 
jedem Laden selbst. Daher erreichen die 
Waren in einem Radius von drei Kilome-
tern innerhalb von 30 Minuten nach der 
Bestellung ihren Bestimmungsort. Alle 
Zahlungen werden über Alipay, die mobi-
le Bezahlplattform von Alibabas Tochter-
unternehmen Ant Financial, abgewickelt. 
Beim letzten Singles’ Day am 11. Novem-
ber (größter Onlineshopping-Tag weltweit  
– kommt aus China, die Redaktion) arbei-
tete Alibaba mit über einer Million Läden 
aus den verschiedensten Branchen zusam-
men, um Kunden eine integrierte Online-
Offline-Erfahrung zu bieten. So konnten 
zum Beispiel Kunden, die bei GAP online 
eingekauft haben, ihren Einkauf zum 
nächsten GAP-Laden liefern lassen – und 
das innerhalb weniger Stunden anstatt 
Tage. In dem stationären Laden konnten 
Kunden aber auch QR-Codes von Produk-
ten scannen, die ihnen dann nach Hause 
geliefert wurden.  

Personalisiertes Shopping
Heutzutage verstehen viele Händler unter 
einer personalisierten Ansprache, den 
Kunden mit Namen zu begrüßen und ihm 
Produktvorschläge auf Basis seiner letzten 
Suchanfragen und Käufe zu unterbreiten. 
Doch in Zukunft müssen sie noch einen 
Schritt weitergehen und die Daten analy-
sieren: So können Händler beispielsweise 
automatisiert Nachbestellungen für  
Produkte des täglichen Bedarfs anbieten. 
Einige Händler experimentieren bereits 
damit, so hilft der Virtual Artist der Make-
up-Marke Sephora Nutzern ein personali-

2016: 52.741 Mio. Euro

 + 11,5

 � 8.745€* 

 � 3.679€*

 � 3.580€*

 � 3.545€*

 �  3.193€*

 �      3.015€*

 � 2.539€*

 � 2.094€*

Bekleidung

Veränderung zum Vorjahr in %

Elektronikartikel & Telekommunikation

Computer/Zubehör/Spiele/Software (inkl. Downloads)

Schuhe

Bücher & E-Books

Möbel, Lampen & Dekoration

Haushaltswaren & -geräte

Hobby & Freizeitartikel

Bild- & Tonträger/Video- & Musik-Downloads

DIY & Blumen

Drogerie

Auto & Motorrad / Zubehör

Spielwaren

Lebensmittel

Haus- & Heimtextilien

Tierbedarf

Schmuck & Uhren

Bürobedarf

Medikamente

Sonstiges

 � 1.594€*

 � 1.530€*

 � 1.215€*

 � 1.097€*

 � 932€*

 �903€*

 �870€*

 �772€*

 �677€*

 �571€*

 � 1.024€*

 + 15,8

 + 23,1

 + 9,3

 - 1,9

 + 19,4

 + 23,4

 + 12,5

 + 14,8

 + 16,8

 + 12,7

 + 9,3

 + 1,9

 + 26,7

 + 23,4

 + 3,4

 + 5,0

 + 5,1

 - 0,6

- 5,3

Seamless Shopping

mit globalen Händlern 
wie Costco, Target 
oder Macy’s. Mehr 
als acht Millionen 
haben dieses Erlebnis 
schon ausgetestet und 
Produkte über Links 
gekauft, die sie nur mit 
ihrer Augenbewegung 
angesteuert haben. 
Die chinesische Super-
marktkette Hema verbindet 
Online- und Offline-Shopping 
mit dem Ziel, den Kunden einen 
besseren Service zu bieten. Dafür 
nutzt der Kunde eine mobile App, in der 
er Online-Bestellungen aufgeben, aber 
auch Produkte recherchieren kann, wäh-
rend er im stationären Laden einkauft. Die 
Transaktionsdaten werden für personali-
sierte Empfehlungen genutzt, um den 
Kunden ein besseres Shopping-Erlebnis 
zu bieten. Die geografischen Daten stellen 
die Basis dar, um die effizientesten Liefer-

Online bestellen und 
bezahlen per Gesichtser-
kennung – mit Alibaba 
ist das in China möglich

22	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Who is Who Logistik 2018

siertes Produkt zu entwickeln basierend 
auf ihrer Kaufhistorie – online und offline. 

Künstliche Intelligenz und Big Data
Künstliche Intelligenz (KI) ist für viele 
einer der wichtigsten Trends der Zukunft. 
Dabei hat KI bereits heute einen großen 
Einfluss. Verbesserte Produktsuchergeb-
nisse, auf den Konsumenten zugeschnitte-
ne Angebote, Kundenservice mit Chatbo-
ts (textbasierte Dialogsysteme – die Re-
daktion) und Lieferungen innerhalb we-
niger Stunden sind nur einige Beispiele. 
Besonders zwei Bereiche stechen heraus: 
„Smart Supply Chain“ und „Smart Logis-
tics“. Um das Alibaba-Supply-Chain-Ma-
nagement zu optimieren, hat Alibaba eine 
künstliche Intelligenz namens Ali Smart 
Supply Chain (ASSC) entwickelt, die On-
line- und Offline-Händlern die Nachfrage 
von bestimmten Produkten vorhersagt 
und ihnen hilft, ihren Lagerbestand für 
den optimalen Umsatz vorzubereiten,  
aufzustocken und die Produkte im Lager 
entsprechend aufzuteilen. Außerdem  
unterstützt sie bei der Auswahl der richti-
gen Produkte und angemessenen Preis-
strategien. 
Das Ziel sind schnelle Geschäftsentschei-
dungen, wenn sich die Geschmäcker der 
Kunden aufgrund von Trends ändern. 
Diese kann die künstliche Intelligenz  
aufgrund von Transaktionsdaten schnell 
entdecken und Händler können dadurch 
Nachfrage und Angebot mit einer effizien-
ten Koordination des Warenflusses aus-
gleichen und somit die Kosten und  

Forciert massiv den grenzüberschreitenden  
Handel: die chinesische Plattform Alibaba

Umsatzverluste 
aufgrund von 
Liefer-Engpäs-
sen reduzieren. 
Das System 
hilft, die Akti-
vitäten und 
Dienstleister 
zu synchroni-
sieren. 

D af ür  nut z t 
ASSC ein KI-

Vorhersagemo-
dell, das zum Bei-

spiel die Nachfrage 
für neu eingeführte 

Produkte vorhersagt oder 
welche Produktarten während 

großer Werbeaktionen stark nach-
gefragt werden. Das Modell verarbeitet 

verschiedene Daten aus der Kaufhistorie 
sowie Echtzeit-Daten wie Jahreszeiten 
oder regionale Unterschiede und die Vor-
lieben von bestimmten Konsumenten. 

Während des letzten Singles’ Day hat das 
automatische Beschaffungs- und Vertei-
lungssystem von Ali Smart Supply Chain, 
die Verfügbarkeit der Waren optimiert, 
indem es Lager in ganz China verwaltet 
hat. Außerdem hat sich der Umsatz auf-
grund regionaler Nachfragevorhersagen 
gesteigert. Trotz des immens hohen Volu-
mens erhielten viele Kunden bereits am 
nächsten Tag ihre Bestellungen.  

Smart Logistics
Cainiao Network, das Logistik-Tochter-
unternehmen von Alibaba, bietet eine lo-
gistische Informationsplattform, die Lo-
gistikpartner, Lagerhäuser und Distribu-
tionszentren miteinander verbindet. Über 
Cainiao werden 70 Prozent aller Paketlie-
ferungen in China verarbeitet, was durch-
schnittlich 42 Millionen Pakete pro Tag 
sind (Stand August 2016).
Die smarten und Big-Data-Technologien 
von Cainiao ermöglichen intelligente  
Lagerhaus-Managementsysteme, digitale 
Frachtbriefsysteme und eine computerge-
steuerte Paketsortierung sowie den  
Versand in Distributionszentren. Dabei 
wendet Cainiao eine große Anzahl mo-
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dernster Künstliche-Intelligenz-Technolo-
gien an, um die Paketzulieferung zu  
beschleunigen. Das Unternehmen nutzt 
zum Beispiel GIS (Geographic Information 
System) gemeinsam mit Künstliche-Intel-
ligenz-Techniken, um Computermodelle 
zu trainieren, die schnellsten und kosten-
effizientesten Lieferrouten zu bestimmen. 
Dabei wird das gesamte komplexe Straßen-
netz berücksichtigt – von ländlichen Dör-
fern bis hin zu überfüllten städtischen 
Straßen. 
Cainiao nutzt auch Künstliche-Intelligenz-
Technologie, um die Größe der Paket-
schachteln vorherzusagen, die sich am 
effizientesten verpacken lassen – je nach 
Größe und Gewicht. Dadurch lassen sich 
Verpackungsmaterialkosten von über 
zehn Prozent einsparen. 

Nahtloses Kundenerlebnis
Die Zukunft liegt in der Entwicklung eines 
integrierten Omnichannel-Modells, das 
auf der einen Seite ein nahtloses und an-
sprechendes Kundenerlebnis bietet und 
auf der anderen Seite die Effizienz des La-
gerbestandsmanagements, der Pro-
duktauswahl und der Logistik steigert. In 
Zukunft verschwinden die Grenzen zwi-
schen Online und Offline. Händler müs-
sen ihr Geschäft an den Konsumenten 
anpassen, der über alle Kanäle hinweg 
denkt und agiert. Personalisierter Content 
und neue Technologien im Marketing und 
in der Logistik stellen den Schlüssel für 
den Erfolg von Händlern dar.� ❙❚❚ 

� Terry von Bibra, 
� Alibaba Group General Manager  Europe 

70 Prozent aller Paketlieferungen 
in China werden über die Alibaba-
Logistiktochter Cainiao verarbeitet 

 Seamless Shopping
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Bei CoCarrier in Berlin zum Beispiel kön-
nen sich Nutzer über die App oder Browser 
in wenigen Schritten anmelden. Wenn bei-
spielsweise eine Studentin eine Reise nach 
Barcelona plant, kann sie auf der Webseite 
ihre Route eintragen – und so ein poten-
zieller „CoCarrier“ werden. Ein Absender, 
der seinen Teppich nach Barcelona schi-
cken will, kann die Studentin kontaktieren 
und den Transfer planen. 
Das Crowd-Delivery-Konzept funktio-
niert auch andersherum: Der Teppich-
Besitzer trägt seinen geplanten Versand 
nach Barcelona auf der Webseite ein, wo-
raufhin sich die Studentin melden und das 
Paket nach Spanien mitnehmen kann. 
Beim Transfer selbst müssen sich die Nut-
zer nicht um rechtliche Bestimmungen 
oder Richtwerte beim Zoll kümmern, das 
übernimmt die CoCarrier-Plattform. 
Alle „CoCarrier“ erhalten ein offizielles 
Dokument, das dem eines Kuriers ähnelt. 
Auf diese Weise haftet der Reisende nicht 
für den Inhalt des Pakets. Die Kosten für 
eine Sendung per CoCarrier variieren je 
nach Route und Lieferzeitpunkt. Von Ber-
lin nach Toronto zahlen Nutzer zum Bei-
spiel 92,50 Euro, unabhängig vom Gewicht 
des Pakets. Der Kurier erhält 75 Prozent 
des Preises, der vorher per Bedienungs-
maske ausgerechnet wurde. Der Rest geht 
an das Berliner Start-up. 
Die wirtschaftlichen Vorteile der Liefe-
rung aus der Crowd: Die Infrastruktur von 
Lagerhäusern mit großem Fuhrpark, 
Treibstoffkosten sowie die hohen Verwal-

tungs- und Kuriermitarbeiterkosten fallen 
komplett weg. Stattdessen gibt es die Co-
Carrier-Plattform sowie die App, mit der 
wir die Tür zu einer großen Bandbreite an 
Zulieferungsoptionen öffnen. 
Im Vergleich zu traditionellen Logistikun-
ternehmen bietet die Lieferung per Com-
munity ein leistungsfähiges und kosten-

günstiges Logistiksystem. Hinzu kommt 
die soziale Komponente: Crowd Delivery 
gibt Paketmitnehmern ein Gesicht. Die 
Integration von sozialen Netzwerken, der 
direkte Austausch und die persönliche Ab-
sprache führen dazu, dass die „Letzte-
Meile“-Problematik komplett entfällt. 
Auch soziale Aspekte wie der Community-
Gedanke, dass etwa Nutzer ein Paket ver-
senden und gleichzeitig die besagte junge 
Studentin auf ihrem Weg nach Barcelona 
unterstützen, können motivieren. Dadurch 
haben Kunden das Gefühl, dass sie der Ge-
sellschaft etwas zurückgeben, statt einen 
großen Konzern zu unterstützen.  
Trotz aller Potenziale steht Crowd Delive-
ry auch vor einigen Herausforderungen. 
Die Lieferung mithilfe der Community ist 
abhängig von beiden Seiten: vom Angebot 
und der Nachfrage. Wenn es keine Person 
gibt, die ein Paket mitnimmt, funktioniert 

Private – die Paketboten 
von morgen? Die Digitalisierung erreicht die 

Lieferkette. Dadurch werden 
viele Dinge möglich, die vor 
Jahren undenkbar gewesen 

wären. Innovationen wie Crowd 
Delivery könnten die letzte 

Meile revolutionieren. Ein Blick 
auf die Zustellung von morgen.

M ehr als ein Viertel der Endver-
braucher kann sich vorstellen, 
Pakete einfach selbst zuzustel-

len. Zu diesem Ergebnis gelangte die Stu-
die von PricewaterhouseCoopers (PwC) 
zum Thema „letzte Meile“. Das zeigt, wie 
viel Potenzial in der Lieferung aus dem 
Netz schlummert.  

Win-win-Situation für alle Seiten
Denn ob berufstätige Pendler, reiselustige 
Studenten oder auch die Großfamilie, die 
im Urlaub mit ihrem Van gen Süden reist 
– sie alle können ohne großen Aufwand 
zum Kurier werden. Dafür benötigen sie 
lediglich etwas Platz in ihrem Gepäck oder 
Kofferraum und können gleichzeitig ihre 
eigenen Reisekosten senken. 
Genau diese vorhandenen Ressourcen 
nutzen Crowd-Delivery- und -Shipping-
Konzepte. Die Idee bietet eine Win-win-
Situation für alle Seiten: Die Absender 
können ihr Paket kostengünstig nachho-
len, während die Mitnehmer ihre Reise-
kosten teilfinanzieren. Zusätzlich wird die 
Umwelt entlastet, da bereits geplante Fahr-
ten genutzt werden.   

Durch Crowd Delivery wird die 
Umwelt entlastet, da bereits 

geplante Fahrten genutzt werden 

Julian Maar, Geschäftsführer CoCarrier 

Seit 2016 ist Julian Maar Geschäftsführer der 
Crowd-Delivery-Plattform CoCarrier in Berlin, die 
er mit Anabel Ternès gründete.
Zudem ist er CEO der HealthMedo GmbH in Berlin 
sowie COO des Venture Capital Unternehmens 
Snow Peak Ventures in Berlin. 2012 bis 2016 war 
Julian Maar IT-Direktor des Venture-Capital-Unter-

nehmens FSP Invest.
Maar gründete bereits mit 16 Jahren sein erstes Onlinemarketing-Unter-
nehmen. Tagsüber  studierte er von 2012 bis 2016 an der SRH Hochschu-
le – mit Abschluss Bachelor of Business Administration. Parallel dazu 
beteiligt er sich an verschiedenen Ventures. 

Anabel Ternès, Geschäftsführerin CoCarrier

Seit 2016 ist Anabel Ternès Geschäftsführerin 
der Crowd-Delivery-Plattform CoCarrier in  
Berlin, die sie mit Julian Maar gründete. 
�Ternès ist zudem Geschäftsführerin des Instituts 
für nachhaltiges Management und Professorin 
und Programm-Direktorin der SRH Hochschule in 
Berlin.

Ternès studierte Germanistik und Diplom-Pädagogik an der Universität 
Osnabrück. Zudem verfügt sie über den Abschluss Diplom-Kauffrau der 
Fernuniversität Hagen.  
In den vergangenen Jahren gründete sie diverse digitale Start-ups und 
betreut zum Beispiel mit Julian Maar drei Start-ups.
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auch der Versand nicht. Genau daran 
scheiterte zum Beispiel DHL mit dem re-
gionalen Versuch, Privatpersonen auf dem 
Weg zur Arbeit eine Sendung ausliefern zu 
lassen. Deshalb integriert CoCarrier auch 
herkömmliche KEP-Dienste in den Ser-
vice, um Nutzern den Versand ihrer Waren 
in jedem Fall zu gewährleisten. Langfristi-
ges Ziel ist es aber, jeden Versand wirklich 
aus der Community zu organisieren. 

Prinzip Mitfahrzentrale
Andere Crowd-Delivery-Dienste umge-
hen das Henne-Ei-Problem, indem sie 
eigene Kuriere beschäftigen. Kehrseite 
davon ist, dass sie sich ähnlich wie Uber, 
Helpling und andere Sharing-Economy-
Konzepte dem Vorwurf der Schwarzarbeit 
und der Scheinselbstständigkeit stellen 
müssen. Dabei kommen sie dem traditio-
nellen Kurier-Konzept zu nah. Die Idee 
von CoCarrier basiert auf der Nutzung 
vorhandener Ressourcen zur Schonung 
der Umwelt. Dabei erhalten die „CoCarri-
er“ nur einen Fahrtkostenzuschuss. Dieser 
deckt die Kosten für eine Fahrt, ähnlich 
wie bei der Mitfahrzentrale, nur teilweise. 
Die Nutzer selbst betreiben kein eigenes 
Gewerbe oder eine berufliche Tätigkeit 
und unterliegen damit keinem Arbeits-
schutzgesetz. 
Dabei entstand die Idee für CoCarrier aus 
der Not heraus: Ein Freund hatte ein Be-
werbungsgespräch in Frankfurt und im 
Umzugsstress seinen Anzug in Berlin ver-
gessen. Der günstigste Weg, um schnellst-
möglich an seine Garderobe heranzukom-
men, bot DHL mit einem Preis von 700 
Euro. Letztlich flog der Bekannte nach 
Hause: Das war schneller und billiger. 
Das zeigt, wie viel Potenzial in den Stre-
cken schlummert, die sowieso von Mit-
fahrgelegenheiten oder anderen Reisen-
den befahren werden. Von den klassischen 
Diensten bis hin zu den neuen Start-up-
Ideen gibt es ein gemeinsames Ziel: die 
Verbraucher über ihre Alternativen und 
die Vorteile zu informieren. Nur dann 
durchbrechen sie ihre Gewohnheit und 
greifen auf nachhaltige, kostengünstige 
und zuverlässige Methoden zurück. � ❙❚❚ 

Julian Maar und Anabel Ternès,   
Co-Gründer und Geschäftsführer CoCarrier

Sharing Economy im Paketmarkt 
der Zukunft: Die Community 
 liefert selbst die Pakete aus

Mehr zum Thema im Dossier 
„Start-ups in der Logistik“  

www.verkehrsrundschau.de/dossiers

Who is Who Logistik 2018 

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 25

Crowd Delivery wird insbesondere in den USA als Wegbereiter  
für die Öffnung der letzten Meile angesehen
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Mittels Crowd Delivery wird die Auslieferung auf Privatleute sowie 
kleinere Betriebe ausgeweitet

Synchromodaler 
Transport

2030
Verschmelzung 
von Waren- und 
Personentransport

Einfahr-
beschränkungen

Hochautomatisiertes 
Fahren

Crowd DeliveryShift des Transportes 
von Waren hin zu 

Rohstoffen
(3-D-Druck)

2050

Today



Stückgutmarkt 4.0

Z wei Trends haben den Stückgut-
markt in den vergangenen Jahren 
entscheidend geprägt: die Entwick-

lung immer neuer Dienstleistungen und 
die zunehmende Verschmelzung von B2B- 
und B2C-Geschäft. Diese werden auch die 
fortschreitende Digitalisierung der Logis-
tikkette weiter begleiten. 
Kürzere Laufzeiten und eine fortschreiten-
de Marktkonzentration erfordern, dass 
Logistiker häufiger und flexibler kooperie-
ren. In den großen Stückgutnetzen ist es 
längst zur Normalität geworden, dass ein-
zelne Mitglieder mit mehr als einem 
Stückgutnetz zusammenarbeiten. Daher 
ist es hilfreich, relevante Sendungsdaten 
effizient austauschen zu können. Für all 
dies bietet die Weiterentwicklung der IT 
interessante Möglichkeiten.
In der CargoLine beispielsweise läuft  
derzeit ähnlich wie bei anderen Netzen ein 
Projekt zur Modernisierung der IT-Infra-

struktur. Die neue Arbeitsplattform  
„Octobus“ löst im Juli 2018 das derzeitige 
Cepra-3.0-System ab. Damit verfolgt die 
Kooperation drei wesentliche Ziele,: die 
Senkung der momentanen IT-Kosten, 
schnellere Weiterentwicklung und eine 
größere Unabhängigkeit von ihren IT-
Dienstleistern durch eine konsequente 
Mehrlieferantenstrategie. 

Der Systemwechsel ist zudem mit dem 
Umstieg auf eine moderne Software-Ar-
chitektur verbunden, die die Nutzung so-
genannter Microservices als Software-
Anwendungen für Teilbereiche ermög-
licht. Für CargoLine ist dies ein wichtiger 

Schritt in die Zukunft beziehungsweise die 
fortschreitende Digitalisierung. In zentra-
len Aufgabenbereichen realisiert die Soft-
ware- und IT-Firma Eikona das Projekt, 
die bei der Umsetzung eng mit den ande-
ren Partnern zusammenarbeitet.

Neue Trends aufnehmen
Ausgangspunkt für Octobus war die Not-
wendigkeit, schneller als bislang auf die 
Trends eines im Umbruch befindlichen 
Logistikmarkts reagieren zu können. Der 
anhaltende Boom im E-Commerce, stän-
dig neue, individuelle Kundenanforderun-
gen sowie veränderte Sendungsstrukturen 
erfordern es, Weiterentwicklungen und 
neue Services schneller implementieren zu 
können. 
Neben der Anpassung des Zentralsystems 
sind dafür auch Umstellungen an den bis 
zu 15 verschiedenen Transportmanage-
mentsystemen (TMS) der Gesellschafter 

Neue IT-Plattformen beschleunigen die Entwicklungs-
fähigkeit der Stückgut-Kooperationen. Den Trend 
bestimmen netzwerkübergreifende Zusammenarbeit 
und Transparenz. CargoLine und Eikona zeigen, was in 
Zukunft im Stückgutmarkt 4.0 vorstellbar ist.  

Integration hat Zukunft 

Neben der Anpassung des Zen-
tralsystems sind auch Umstellun-
gen an bis zu 15 TMS notwendig 
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Irgendwann steuert und  
optimiert im Stückgutmarkt  

eine zentrale Plattform die  
Produktionsprozesse aller

und Franchisenehmer notwendig. Im 
April 2016 hat deshalb die zuständige Pro-
jektgruppe begonnen, die Anforderungen 
für eine Neuausschreibung der Zentral-IT 
zu definieren. Das neue System sollte so 
aufgestellt werden, so die Zielvorgabe, dass 
Betrieb, Software-Architektur, Auftrags-
management und die kooperationsinterne 
Verrechnung künftig von unterschiedlichen 
Logistikdienstleistern übernommen werden 
können. So erreicht die Kooperation einer-
seits eine bessere Verteilung der Entwick-
lungsressourcen und kann andererseits auch 
für künftige Weiterentwicklungen mit den 
jeweils in ihrem Sachgebiet führenden IT-
Dienstleistern zusammenarbeiten. 
Dabei ersetzt das neue System zunächst 
die alten Funktionen und verschlankt die 
Prozesse. Nach dem Start des Produktiv-
betriebs beginnt das Netzwerk mit der 
Weiterentwicklung und macht sich dabei 
die neue Softwarearchitektur zunutze. 

Denn sogenannte Microservices für neue 
Funktionen oder Dienstleistungen lassen 
sich schneller einführen und über die  
Zentralplattform auch allen angeschlosse-
nen Partnern bereitstellen.

Aufteilung von Leistungsbereichen
Mit diesen Anforderungen startete Cargo-
Line im August 2016 die Ausschreibung 
für ihr neues IT-System, in die auch der 
bisherige Full-Service-Partner einbezogen 
wurde. Alle IT-Dienstleister konnten 
dabei selbst entscheiden, in welchen Be-
reichen sie sich angesichts der aufgeteilten 
Struktur beteiligen wollten. Seitens der 
Kooperation galt lediglich der Grundsatz, 
keinem IT-Dienstleister den Zuschlag für 
alle Leistungsbausteine zu erteilen. 
Nach dem Zugang der Angebotsunter
lagen wurden Workshops mit den Bietern 
durchgeführt. Im Januar 2017 fiel schließ-
lich die Entscheidung, sodass mit der Pro-
grammierung begonnen werden konnte. 
Einen Einschnitt gab es im April, als der 
IT-Dienstleister für die Software-Archi-
tektur ersetzt werden musste. Rückbli-
ckend betrachtet verfügte er nicht über 
ausreichend Branchenerfahrung und 
konnte diesen Rückstand nicht rasch 
genug aufholen. 
Nach einer kurzen Interims-Phase erhielt 
die Eikona neben den Anwendungs
services auch für diesen Bereich den Zu-
schlag. Dabei hat der modulare Aufbau 
des neuen Systems einen reibungslosen 
Übergang ermöglicht und so schon früh 
bewiesen, dass die gewählte Struktur für 
mehr Unabhängigkeit sorgt.
Seit Juli senden die CargoLine-Betriebe 
bereits Echtdaten an die neue Plattform, 
um die Datenmenge unter Echtbedingun-
gen testen zu können. Gleichzeitig wird 
durch dieses Vorgehen ein neuer Daten-
stamm aufgebaut. Denn die Übernahme 
von Daten aus dem Altsystem ist nicht 
vorgesehen – sie bleiben aber beim alten 
IT-Dienstleister archiviert und sind dort 
für alle erforderlichen Auswertungen wei-
terhin zugänglich.

Betriebe entwickeln mit
Mitte September 2017 haben ausgewählte 
Partner mit ersten Tests des neuen Systems 
begonnen. Während die Prozesse der Ko-
operation unverändert bleiben, können sie 
sich bereits mit der neuen Arbeitsoberflä-
che vertraut machen und Verbesserungs-
vorschläge einbringen. Der abschließende 
Testbetrieb startet im Januar 2018. Ab 

dann werden die einzelnen Relationen bis 
zum Sommer sukzessive auf die neue 
Plattform umgestellt, während das beste-
hende System weiter zur Verfügung steht. 
Ab dem 1. Juli 2018 ist Octobus für alle 
Gesellschafter, Franchisenehmer, Partner 
und Kunden live geschaltet.
Die Digitalisierung der CargoLine ist 
damit nicht zu Ende – eine Partnerschaft 
mit Start-ups wie der digitalen Spedition 
InstaFreight hat bereits begonnen. Hier 
profitieren die Partner des Netzwerks von 
der innovativen Auftrags-Vermittlungs-
plattform als erweitertem Vertriebsinstru-
ment. Auch mit Garage 33 aus Paderborn 
laufen bereits Workshops mit dem Ziel, 
die Informationsvermittlung an Endkun-
den weiter zu verbessern und durch Nut-
zung digitaler Lösungen eventuell neue 
Geschäftsmodelle zu entwickeln. 
Für beide Verbindungen gilt aber auch, dass 
alle damit zusammenhängenden Speditions- 
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und Logistikleistungen nur innerhalb der 
bestehenden CargoLine-Welt erbracht wer-
den. Denn auch bei jeder zukünftigen Zu-
sammenarbeit gilt gegenüber den Kunden 
der Kooperation der bewährte Service.

Zusammenarbeit in Einzelbereichen
Grundsätzlich werden solche punktuellen 
Partnerschaften in Zukunft deutlich er-
leichtert. Denn unabhängig von der Zu-
sammenarbeit mit der CargoLine verein-
facht der Anbieter Eikona Logistikdienst-
leistern, Verladern und IT-Serviceprovi-
dern den Datenaustausch insgesamt. Die 
neue, offene Eikona-Integrationsplattform 
verknüpft diese Kommunikationspartner 
dafür in einem einzigen System, das Daten 
annimmt, konvertiert und in Echtzeit ver-
teilt. So stehen sie allen Beteiligten direkt 
zur Verfügung, was neue Kooperationsbe-
ziehungen ermöglicht und die dafür erfor-
derliche Transparenz schafft.
Ausgangspunkt der Eikona-Integrations-
plattform war der Bedarf bestehender 
Netzwerke, neue Partner, die darüber hin-
aus auch Mitglieder in einer weiteren Ko-
operation sind, schneller aufzuschalten. 
Außerdem müssen diese selbst sowie ihre 
Kunden und Partner immer auf alle erfor-
derlichen Produktiv-Informationen zugrei-
fen können. Gleichzeitig hat ein Generati-
onswechsel in der Logistikbranche begon-
nen, der mit Smartphones, Telematik-Op-
tionen und Start-ups den Wunsch nach 
neuen IT-Services geweckt hat. 
So entstand ein Trend, der eine Abkehr 
von den bislang in der Logistik üblichen 
monolithischen IT-Systemen einleitet. 

Ähnlich wie im Octobus der CargoLine 
werden offene Systeme den Markt domi-
nieren, in denen Rechenzentrumsinfra-
struktur, Software-Architektur und An-
wendungen als Microservices unter-
schiedlicher IT-Dienstleister voneinander 
getrennt sind. An solchen Entwicklungen 
arbeiten derzeit alle großen mittelständi-
schen Netze, um den an sie gestellten Be-
darf nach einer Öffnung ihrer Welten zu 
erfüllen. Viele von ihnen greifen längst auf 
Drittpartner zurück. Gerade Logistiker, 
die in mehreren Netzen agieren, stellen 
daher besondere Anforderungen an die 
Verarbeitung von Sendungsinformatio-
nen. Sie wollen ihren Kunden ein einziges 
zentrales System für die Sendungsverfol-
gung bieten; zugleich sollen ihre Mitarbei-
ter für die Arbeit mit mehreren Partnern 
nicht mehrere IT-Systeme nutzen müssen.

Diese Lücke schließt die Eikona-Integra-
tionsplattform: Als offene, systemüber-
greifende Lösung ermöglicht sie – entspre-
chende Vereinbarungen mit den Netzen 
vorausgesetzt – die Kommunikation mit 
den Plattformen der Kooperationen. So 
entsteht ein geschlossenes Arbeitssystem, 
in dem eine Spedition alle eigenen Sen-
dungen sichtbar machen und ihren Kun-
den ein einheitliches Track & Trace bieten 
kann. 

Darüber hinaus bildet die Eikona-Integra-
tionsplattform die Basis, auf der Logistik-
dienstleister künftig Microservices aller 
zertifizierten IT-Dienstleister für alle Be-
reiche des Auftragsmanagements nutzen 
können, angefangen bei der Auftragserfas-
sung bis hin zum Rückspielen des Sen-
dungsstatus in die Kundensysteme. Mög-
lich ist dies, weil für diese Integrations-
plattform nur eine einmalige Anbindung 
erforderlich ist. Wenn diese geschafft ist, 
konvertiert das System sämtliche Daten in 
ein plattforminternes Format, das den Da-
tenaustausch mit allen angeschlossenen 
Partnern ohne Systembrüche leistet. Aus 
einer Vielzahl von „Eins-zu-eins-Verbin-
dungen“ von Logistikern mit ihren Kom-
munikationspartnern formt die Eikona-
Integrationsplattform die „m-zu-n-Ver-
bindung“, also die Verbindung mit beliebig 
vielen Kommunikationspartnern über 
einen einzigen Kanal und somit mit deut-
lich schnelleren Anschlussmöglichkeiten. 
Das spart Zeit, denn derzeit kann schon 
die Einrichtung einfacher EDI-Verbin-
dungen bis zu eine Woche dauern.
Als offene Plattform bietet die Eikona-Inte-
grationsplattform aber auch IT-Dienstleis-
tern die Möglichkeit, den angeschlossenen 
Nutzern ihre Funktionen über alle Leis-
tungsbereiche der Logistik zur Verfügung 
zu stellen. Das gilt zum Beispiel für das 
Clearing in der Leistungsverrechnung zwi-
schen Speditionen und für Warehouse-
Management-Systeme als Software-as-a-
Service (SaaS) (ein Teilbereich von Cloud-
Computing – die Redaktion) in Klein-Pro-
jekten. 

Neue Kooperationsoptionen
Außerhalb heutiger Schablonen gedacht, 
können auf Basis der Eikona-Integrations-
plattform auch neue Konstellationen der 
Zusammenarbeit zwischen kleineren und 
größeren Netzwerken sowie mit Verladern 
entstehen. Denn die Werkzeuge zur Öff-
nung geschlossener Welten sind auf der 
Plattform vorhanden: Sendungsdaten, Rou-
ting, Track & Trace und Clearing. Die Inten-
sität der Nutzung der offenen Plattform, 
jenseits der reinen Datenintegration, be-
stimmt jeder Nutzer selbst, auf Basis seiner 
eigenen Digitalisierungs- und Plattform-
strategie. Die Microservices, die er da nutzt, 
kann er selbst entwickeln, vom IT-Dienst-
leister seiner Wahl entwickeln lassen oder 
vorhandene Microservices nutzen.� ❙❚❚ 

Jörn Peter Struck, Vorsitzender der Geschäftsführung 
CargoLine, Manuel Drescher, Vorstand Eikona 

Auf Basis der Plattform können 
neue Formen der Zusammenarbeit 

mit anderen Netzen entstehen 

Jörn Peter Struck,  
CargoLine 
Seit 2014 ist Jörn Peter 
Struck Vorsitzender der 
Geschäftsführung der 
Stückgutkooperation  
CargoLine in Frankfurt 
am Main. 

Bereits im Jahr 2006 wechselte Struck als 
Geschäftsführer zur Stückgutkooperation  
CargoLine. Zuvor hatte der 52-Jährige über  
14 Jahre lang unterschiedliche Funktionen in 
verschiedenen namhaften Speditions- und 
Logistikunternehmen inne, unter anderem bei 
Kühne + Nagel, Gefco, Südkraft, zuletzt als 
Vice President Logistics Solutions bei Thiel 
Logistik/Microlog.
Jörn Peter Struck studierte an der Universität 
Hamburg Betriebswirtschaftslehre (BWL) mit 
den Schwerpunkten Logistik, Handels- und  
Verwaltungsbetriebslehre.

Manuel Drescher, 
Eikona
Seit 2001 ist Manuel 
Drescher Vorstandsvor-
sitzender des Software- 
und IT-Unternehmens 
Eikona, Volkach, das er 
im selben Jahr gegrün-

det hatte. 2006 bis 2017 gründete Drescher 
etliche Unternehmen: zunächst Eikona Systems, 
dann Ecology (Suchmaschinenoptimierung), 
Anaxco (Logistiksoftware) sowie unter anderem 
das Unternehmen Eikona Cinema Solutions.
2000 bis 2004 studierte er BWL an der FH 
Würzburg-Schweinfurt.
1998 bis 2000 war Drescher Assistent der 
Geschäftsführung in der damaligen Großbä-
ckerei Hiestand.
1994 bis 1997 absolvierte Manuel Drescher 
eine kaufmännische Ausbildung bei der Groß-
bäckerei Hiestand.
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E s wird viel über das Thema „Block-
chain“ geredet. Laut der IT- und 
Business-Consultingfirma Gartner 

ist das Konzept gar der wichtigste IT-Trend 
2017. Trotzdem bleibt das Thema sehr ab-
strakt.  Höchste Zeit, sich mit Blockchain 
einmal genauer zu beschäftigen und zu 
klären, ob und in welchen Bereichen die 
Technologie in der Logistik sinnvoll ist. 

Transaktionen ohne Vermittler 
Blockchain ist eine Technologie, die vor 
allem durch die Kryptowährung Bitcoin 
bekannt wurde (siehe Kasten Seite 29). Wie 
in einem digitalen Kassenbuch werden in 
der Blockchain Transaktionen gespeichert 
– dezentral, also auf den Rechnern aller 
Teilnehmer, unveränderbar und transpa-
rent. Diese Eigenschaften machen das 
Konzept zu einer interessanten und disrup-
tiven Technologie für Firmen in vielen 
Branchen, weil sie Transaktionen, Geschäf-
te und Verträge direkt, sicher und ohne 
bisher notwendige Vermittler wie Banken 
oder Notare abschließen können. 
Neben der Überweisung von Kryptowäh-
rungen wie Bitcoin können zum Beispiel 
rechtssichere Verträge über die neue Tech-

Aufbruch in eine neue, 
transaktionale Welt 
Alle reden über die Blockchain, aber keiner weiß, was sich dahinter konkret verbirgt. Das System  
sollte man aber verstehen. Denn die neue Technologie könnte Transaktionen im Internet für immer 
verändern und auf lange Sicht sogar Banken überflüssig machen.   
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schen, und zwar schnell, direkt und fäl-
schungssicher. Der wichtigste Vorteil von 
Blockchain ist also die hohe Daten- und 
Manipulationssicherheit. Übermittelte In-
formationen werden nachhaltig und revi-
sionssicher zur Verfügung gestellt.  
Blockchain kann also Unternehmen in 
Form solcher „Smart Contracts“ in Ver-
bindung mit Algorithmen auch dabei un-
terstützen, über Analytics Schwachstellen 
in Lieferketten, im Zahlungs- und Waren-
verkehr oder in anderen Geschäftsprozes-
sen aufzudecken. Das kann zu schlankeren 
und störungsfreien Prozessen und damit 
zu Einsparungen in der Produktions- und 

nologie geschlossen werden. Sogenanntes 
Smart Contracting macht Verträge mög-
lich, deren Einhaltung mit Algorithmen 
überprüft wird. Zahlt zum Beispiel ein 
Autokäufer seine Raten nicht, könnte die 
Blockchain via Internet den Zugang zum 
Fahrzeug sperren.
Kurz gesagt: Mit Blockchain kann Vertrau-
en zwischen Akteuren hergestellt werden, 
die aus dezentralen, virtuellen und realen 
Welten stammen können und sich dabei 
gegenseitig nicht einmal kennen müssen. 
Mit dieser Technologie lassen sich Werte, 
zum Beispiel finanzielle Mittel, Verträge 
oder Services verschiedenster Art, austau-

Was ist Blockchain? 
Die Blockchain (Blockkette) ist eine dezentrale 
Datenbank. Sie wird kontinuierlich um Daten-
sätze erweitert, genannt „Blöcke“,  die mittels 
kryptographischer Verfahren miteinander ver-
kettet sind. Ist ein Block vollständig, wird der 
nächste erzeugt – so erklärt Wikipedia die 
neue Technologie. Blockchain ist also eine Art 
digitales Kassenbuch, das Transaktionen  
zwischen einem Verbraucher und Lieferanten 

verzeichnet. Dieses Kassenbuch (englisch: 
„Ledger“) wird von vielen Rechnern verwaltet, 
Transaktionen in diesem Kassenbuch müssen 
von jedem dieser Rechner aus dezentral 
bestätigt werden, um gültig zu sein. Das 
bekannteste Beispiel für Blockchain ist die 
Kryptowährung Bitcoin, die einen sicheren 
Zahlungsverkehr ohne „Intermediäre“ ermög-
licht, also ohne Banken und Kreditinstitute. 

GLOSSAR
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Vertriebskette führen. Wenn es darauf an-
kommt, dezentrale Anwendungsfälle und 
Transaktionen sicher, transparent und 
nachvollziehbar zu steuern, spielt Block-
chain ihre Stärken aus. Wenn man an Lie-
fer- beziehungsweise Garantieketten 
denkt, in denen sich die einzelnen Betei-
ligten vielleicht nicht oder nur teilweise 
vertrauen, lässt sich die Transparenz der 
Transaktionen – und damit das Vertrauen 
in das System – über das Prinzip der 
Blockchain realisieren.  

Transaktionen über Grenzen hinweg
Aufgrund der großen Anzahl von Beteilig-
ten aus unterschiedlichen Firmen entlang 
der Lieferkette und der damit verbundenen 
hohen Zahl an Transaktionen über System- 
und Unternehmensgrenzen hinweg könn-
ten sich viele Potenziale für den Einsatz von 
Blockchain-Technologien in der Logistik-
branche ergeben. Ein multimodaler Trans-
port umfasst typischerweise mehrere Hun-
dert Transaktionen und eine über zweistel-
lige Anzahl von Beteiligten – darunter 
Versender, mehrere Verlader und Spediteu-
re als Subunternehmer oder Zollbehörden. 
Der Digitalisierungsgrad dieser Transakti-
onen ist bislang gering, Frachtdokumente 
sind in der Regel heute noch papierbasiert. 
Nicht zuletzt erzeugen gestiegene Konsu-
mentenerwartungen an die ethisch unbe-
denkliche Herkunft von Produktbestand-
teilen die Bereitschaft der Industrie, in die 
Rückverfolgbarkeit zu investieren.
Für die Digitalisierung von Logistikprozes-
sen ist eine Blockchain nicht zwingend 

nötig. Aber sie schafft überall dort einen 
Vorteil, wo die Beteiligten kein Interesse an 
einer vollständigen Integration ihrer Syste-
me haben. Stattdessen können sie ihre 
Transaktionen in ein gemeinsam genutztes, 
verteiltes System (Distributed Ledger Tech-
nology) einfließen lassen, um von der fäl-
schungssicheren, verifizierten Dokumenta-
tion der Supply Chain zu profitieren, zum 
Beispiel durch Echtzeitinformationen zu 
Waren und Assets entlang der Lieferkette. 
Der kooperative Ansatz der Blockchain er-
möglicht es, Risiken zu minimieren und die 
Supply-Chain-Resilienz zu erhöhen. 
Um allen Beteiligten – vom Produzenten 
über den Fahrer bis zum Konsumenten – 
die Interaktion mit der Blockchain zu ver-
einfachen, ergänzt Microsoft die Blockchain 
mit flexiblen Front-Ends im Web, über Apps 
und Schnittstellen. Dafür entwickeln Mi-
crosoft-Partner wie Contractus Manage-
ment-Frameworks und Lösungen für ein-
zelne logistische Prozesse und Problemstel-
lungen. In welchen Bereichen der Einsatz 
von Blockchain in der Logistik vorstellbar 
ist, zeigen folgende Ausführungen. 

Szenario Regulation & Compliance 
Internationale Logistikaufträge unterliegen 
in bestimmten Regionen Bestimmungen 
wie Im- und Exportbeschränkungen oder 
anderen Auflagen. Zahlungsströme müssen 
länderspezifisch über bestimmte Banken 
geführt und Regierungsbehörden Zugriff 
auf Auftragsinformationen erteilt werden. 
Die Koordination der beteiligten Parteien 
sowie regulatorische Nachweise werden ma-

nuell erstellt und bei Behörden und Institu-
tionen eingereicht. Antragsstellung und 
Genehmigung kosten Zeit und manuellen 
Aufwand. Ein direkter Systemzugriff ist auf 
Ebene einzelner Aufträge nicht möglich, da 
dies einen externen Zugriff auf die IT-Sys-
teme der Logistiker erfordern würde. 
Mit einem dezentralen, Blockchain-basier-
ten Auftragsmanagement können beteilig-
te Dritte direkten Zugriff auf spezifische 
Auftragsinformationen erhalten, ohne auf 
interne IT-Systeme der Logistiker zuzu-
greifen. Der „Smart Contract“ ist dabei die 
digitale Repräsentation eines Logistikauf-
trages, gibt allen Beteiligten Zugriff und 
vermittelt zwischen den Prozessen der be-
teiligten Parteien. Aufgrund der Unverän-
derbarkeit der Daten fungiert der „Smart 
Contract“ als dauerhafter Nachweis der 
Einhaltung gesetzlicher Vorschriften und 
Regulatorien. Die Blockchain-Technologie 
minimiert gleichzeitig die Kosten durch 
die Einsparung manueller Koordination 
und die Risiken durch einen manipulati-
onssicheren Datenaustausch in Echtzeit.

Szenario Auftragsdisposition 
Die Verteilung eines Logistikauftrags über 
mehrere potenzielle Logistikpartner erfor-
dert eine erhebliche manuelle Koordinati-
on. Auftragspositionen müssen auf einen 
Pool von Logistikern und Subunterneh-
mern verteilt werden. Immer wieder ent-
stehen Unstimmigkeiten zwischen verla-
dener Ware und Lieferschein sowie Risi-
ken in der Bewertung der Pfandrechte 
durch unzureichendes Wissen über den 

Befürworter erhoffen sich dank Blockchain vor allem  
Chancen auf völlig neue Geschäftsmodelle
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A R G U M E N T E  F Ü R  D I E  B L O C K C H A I N

Sie bietet Chancen für völlig neue 
Geschäftsmodelle

Sie ermöglicht sichere Transaktionen

Sie sorgt für mehr Dokumenten-
sicherheit

Sie ermöglicht uns, unser  
bestehendes Geschäft effizienter, 

schneller oder günstiger zu machen

Sie verschafft uns Wettbewerbs
vorteile in engen Märkten

Über sie haben wir die Chance auf 
mehr Kundennähe

keines dieser Argumente

weiß nicht/keine Angabe

51%

47%

42%

41%

29%

21%

13%

1%

Ba
si

s:
 A

lle
 B

ef
ra

gt
en

; n
=

20
4 

An
ga

be
n 

in
 %

; S
or

tie
ru

ng
 a

bs
te

ig
en

d;
 M

eh
rf

ac
ha

nt
w

or
t m

ög
lic

h

Kritiker monieren in puncto Blockchain insbesondere die 
bislang fehlenden Anwendungsszenarien 
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A R G U M E N T E  G E G E N  D I E  B L O C K C H A I N

Für die Blockchain gibt es kaum oder 
keine Anwendungsszenarien für 

mein Unternehmen

Die Blockchain ist unsicher

Die Blockchain ist viel zu  
„energiehungrig“

Da die Technologie allen Wettbewer-
bern zur Verfügung steht , profitieren 

auch alle gleichermaßen

Die Implementierung ist viel zu teuer

Durch die BC-Tech. gibt es mehr Start-
ups und neue Geschäftsmodelle, die 

potenzielle Bedrohung für uns sind

Unser derzeitiges Geschäft wird 
durch die Blockchain obsolet.

keines dieser Argumente

weiß nicht/keine Angabe
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Verkehrswert und die Besitzverhältnisse 
der transportierten Waren.  Diese Proble-
me könnten mit einer Blockchain- Lösung 
behoben werden, weil der Versender Zu-
griff auf ein dezentrales Netz von Unter-
nehmern erhält und die Leistungserbrin-
gung durchgehend digital überwacht wird. 
Digitale Lieferscheine und Frachtbriefe 
erhöhen die Effizienz. Zudem könnte der 
Versender die Zahlung an den Logistik-
dienstleister in Echtzeit auslösen, da er 
eine sofortige, Blockchain-verifizierte Lie-
ferbestätigung erhält. Alle Unterlagen und 
Informationen sind manipulationssicher 
in einem digitalen Contract hinterlegt. 

Szenario auftragsbezogene Produktion
Auftragsfertiger haben in der Regel 
schwankende Logistikbedarfe. Ihre Auf-
träge müssen an verschiedene Logistik-
partner verteilt und die Auslieferung als 
Teil der Wertschöpfungskette koordiniert 
und kontrolliert werden. Zudem müssen 
Kapazitätsänderungen mit Sicherheitsbe-
ständen gepuffert werden, was erhöhte 
Lagerkosten mit sich bringt. 
Sind alle Beteiligten über ein Blockchain-
Management-Framework wie das von 
Contractus oder das Open-Source-Projekt 
CoCo auf der Basis von Microsoft Azure  
auf dem gleichen Informationsstand, kön-
nen Beschaffungskosten durch (teil-)auto-
matisierte Kapazitätsplanung und digitale 
Beauftragung gesenkt werden. 
Dabei wird der Transportauftrag in der 
Blockchain publiziert und alle Antworten 
laufen unabhängig von dem vom Lieferan-
ten gewählten Kanal einheitlich beim Auf-
tragsfertiger in seinem Contractus Cockpit 
ein. Hier findet die Auswahl automatisiert 
nach Geschäftsregeln statt. Subunterneh-

mer werden direkt in den Contract dazuge-
laden und der Erfüllungsstatus dokumen-
tiert. Die Lieferkette wird also durch digi-
tale, papierlose Beauftragung und Koordi-
nation beschleunigt und die Fehleranfällig-
keit der Lieferkette durch einen transparen-
ten Produktionsstatus sowie die Nachver-
folgung von Aufträgen reduziert. Durch die 
verbesserte interne Prozesskommunikation 
sinken die Fertigungskosten. Langfristig 
können zudem neue Partner, zum Beispiel 
regionale Zulieferer, leichter gewonnen und 
integriert werden.

Szenario Behältermanagement
Transportmittel wie Europaletten und an-
dere Behälter werden in einem Umlaufver-
fahren ausgetauscht. Ein Austausch der 
Paletten für gelieferte Ware durch Leerpa-
letten ist nur selten praktikabel. Durch un-
terschiedliche Qualitätsklassen und die 
Sortierung der Behälter entstehen Spedi-
teuren hohe Umlaufkosten. Diese betragen 
zwischen 2,50 und über 4 Euro pro Palette 
– bei mehr als 90 Millionen Europaletten in 
Deutschland ein erheblicher Faktor. Zudem 
werden unnötigerweise leere Paletten über 
weite Strecken transportiert. 
Mittels eines dezentralen, Blockchain-ba-
sierten Paletten-/Behälterkontos könnten 
die Umlaufkosten für Paletten und Behälter 
gesenkt werden. Im Konto würden die Zu- 
und Abgänge an Paletten gespeichert. 
Zudem könnten Anfragen nach Paletten 
gestellt und von Palettenbesitzern beant-
wortet werden. Beim Austausch der Palet-
ten würde das Konto sofort ausgeglichen. 

Beispiel Transportversicherung
Die weltweit erste Blockchain-Plattform für 
die Transportversicherungsbranche haben 

EY, Guardtime gemeinsam mit Microsoft, 
A. P. Møller-Maersk A/S, Acord, MS Amlin, 
Willis Towers Watson und XL Catlin  
initiiert. 
Die weltweite Lösung auf Basis der Cloud-
Plattform Microsoft Azure verbindet  
Kunden, Makler, Versicherer und Dritte. 
Sie kann Daten über Vermögenswerte von 
mehreren Parteien erzeugen und pflegen, 
Daten mit Versicherungsverträgen ver-
knüpfen, Informationen empfangen und 
darauf reagieren, zum Beispiel in Form 
einer Tarifänderung, Kundenvermögen, 
Transaktionen und Zahlungen verbinden 
sowie erstmalige und weitergehende Scha-
denmeldungen erfassen und auswerten. 

Beispiel Rohöl-Supply-Chain 
Der australisch-britische Rohstoffkonzern 
BHP Billiton nutzt die Ethereum Block-
chain und das InterPlanetary File System 
(IPFS) auf Microsoft Azure, um die Effizi-
enz der globalen Supply Chain zu verbes-
sern. So werden zunächst in der Block-
chain die Bewegungen geologischer  
Proben dokumentiert und verfolgt. 
Diese Blockchain-Anwendungen sind nur 
ein kleiner Teil der vielen Projekte, die der-
zeit rund um dieses Thema entstehen. Es 
lohnt sich dazu immer einen Blick auf das 
Rise-100-Ranking mit den 100 einfluss-
reichsten Unternehmen mit Blockchain-
Bezug zu werfen. Hier halten auch zuneh-
mend Logistikansätze Einzug. Fakt ist: 
Blockchains haben innerhalb einzelner 
Organisationen nur einen geringen  
Nutzen. Je mehr Organisationen und Un-
ternehmen oder gar Mitbewerber jedoch 
beteiligt sind, desto erfolgreicher können 
Prozesse optimiert werden und desto grö-
ßer wird der Nutzen dieser Technologie. 
Im Gegensatz zu früheren Methoden, bei 
denen der Weg über eine Vermittlungsins-
tanz führte, die die Authentizität dieser 
Werte validieren muss, lässt sich die Ab-
wicklung über die virtuellen „Kettenglie-
der“ beschleunigen. Visionäre sprechen 
schon jetzt von einer völlig neuen, transak-
tionalen Welt, in der sich die Geschäfte zwi-
schen Firmen sowie mit Verbrauchern in 
Zukunft abspielen. 
Wichtigster Vorteil von Blockchain ist dabei 
die hohe Daten- und Manipulationssicher-
heit. Übermittelte Informationen werden 
nachhaltig und revisionssicher zur Verfü-
gung gestellt. � ❙❚❚ 

Birgit Davidian, Industry Market Development 
Manager Logistik, Jürgen Wirtgen, Geschäfts-
bereich Cloud and Enterprise, beide Microsoft

Birgit Davidian, 
Industry Market 
Development Manager 
Logistik bei Microsoft 

Seit 2006 ist Birgit Davidi-
an bei Microsoft für Bran-
chenlösungen in der 

Logistik zuständig. Als Industry Solution Exe-
cutive unterstützt sie Logistiker bei der digita-
len Transformation sowie der Nutzung innova-
tiver Technologien wie Cloud Computing, 
Internet of Things (IoT), Big Data, künstliche 
Intelligenz, Mixed Reality und Blockchain. 
�Birgit Davidian studierte Betriebswirtschafts-
lehre an der TU Berlin und war danach in ver-
schiedenen Stationen in Marketing und Ver-
trieb in der Softwarebranche tätig.

Jürgen Wirtgen, 
Geschäftsbereich  
Cloud & Enterprise 
bei Microsoft

Jürgen Wirtgen verant-
wortet das Microsoft 
Geschäft mit Datenlö-

sungen zum Management und der Analyse 
von Daten. Zuvor war er in verschiedenen lei-
tenden Positionen in Vertrieb und Marketing 
bei Microsoft und Oracle tätig. 
Von 2005 bis ins Jahr 2008 war Wirtgen Profes-
sor an der Hochschule Bonn-Rhein-Sieg.
Jürgen Wirtgen studierte Informatik an der 
Rheinische-Friedrich-Wilhelms-Universität in 
Bonn – er schloss das Studium als Diplom-
Informatiker ab.

AUTOREN

M
ic

ro
so

ft

M
ic

ro
so

ft

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 31

Who is Who Logistik 2018Blockchain



Who is Who Logistik 2018 Urbane Logistik

Waren unter der Straße 
anliefern  
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Unterirdisch Städte versorgen 
und so die Straßen entlasten. 

Das will das Projekt „Cargo-
Cap“.  Dass das Ganze keine fixe 
Idee in der urbanen Logistik ist, 

zeigt Bergisch Gladbach.  
Dort könnte das Konzept  

vielleicht schon im Jahr 2021 
Realität sein. 

Lösung für Innenstädte? Das 
CargoCap-System ist eine Art 
gigantische Rohrpost,  
mit dem Waren unterirdisch 
zugestellt werden können 
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gesteuerte Transporteinheiten, den soge-
nannten Caps. Der Laderaum eines Caps 
ermöglicht die Aufnahme von je drei Euro-
Paletten oder anderen Standardladungsträ-
gern. Die Euro-Palette ist ein genormter 
Lastträger. Ihr Einsatz garantiert die leichte 
Implementierung von CargoCap in beste-
hende Materialflussketten aus konventio-
nellen Verkehrssystemen. Durch die Bela-
dung mit maximal drei Euro-Paletten pro 
Cap ist eine hohe Ladungs- und Vertei-
lungsflexibilität der Waren gewährleistet.
Zu den von CargoCap zu transportieren-
den Gütern zählen Konsum- und Investiti-
onsgüter, Sammel- und Stückgüter, Pro-
duktionsbauteile, Baustoffe, Paket- und 
Expressfracht sowie Nahrungs- und Ge-
nussmittel. Etwa zwei Drittel aller in 
Deutschland transportierten Waren dieser 

Art passen ohne weiteres Aufbrechen der 
Ladung in den CargoCap-Frachtraum.
Die Transportgeschwindigkeit beträgt 
36 km/h. Sie wird im Fahrrohrleitungsnetz 
konstant eingehalten und führt zu einer 
erheblichen Verkürzung der Transportzeit 
gegenüber dem Lkw, dessen Durchschnitts-
geschwindigkeit im städtischen Raum rund 
16 Stundenkilometer beträgt. Die Be- und 
Entladung der Caps erfolgt automatisch an 
ober- oder unterirdischen Stationen; nur 
hier gibt es eine Verbindung zur Oberflä-
che. Die Ladung der Caps wird an den Sta-
tionen bei Direktanschluss unmittelbar 
dem Empfänger zur Verfügung gestellt, 
etwa an der Rampe von Warenhäusern oder 
punktgenau am Fließband einer Fabrik. 

In Innenstädten können, je nach deren 
Struktur und Aufbau, die Güter darüber 
hinaus an einen zentralen Punkt (City-
Hub) oder an mehrere zentrale Punkte 
(City-Hubs) ungehindert geliefert werden, 
von denen dann jeweils die Weitervertei-
lung erfolgen kann, etwa mit umwelt-
freundlichen E-Karren oder Lastenfahrrä-
dern an den in der Umgebung ansässigen 
Groß- und Einzelhandel. 
Alle zurzeit diskutierten neuen Verteil- 
und Abholkonzepte lassen sich in dieser 
Form realisieren. So werden die Warenzu-
fuhr und -verteilung nicht nur räumlich 
sondern auch zeitlich entzerrt. Beliefe-
rungszeit und -frequenz hängen aus-
schließlich von den jeweiligen Anforde-
rungen und Möglichkeiten des angeschlos-
senen Geschäftes/Kunden ab. Mit dem 
Einsatz der „Zero-Emission-Lösung  
CargoCap“ im Zuge der City-Logistik wird 
die Attraktivität der Innenstadt bewahrt 
und die wirtschaftliche Entwicklung einer 
Stadt entscheidend verbessert. 
Der Fahrweg des CargoCap-Systems  
besteht aus Rohrleitungen mit einem  
Innendurchmesser von lediglich 2,8 Me-
tern, wie sie für die Sammlung und Ablei-
tung von Abwasser, also in den Kanalisa-
tionen unserer Städte, verwendet werden. 

Professor Dietrich Stein, Geschäftsführer CargoCap
�Professor Dietrich Stein 
lehrte und forschte bis zu 
seiner Pensionierung im 
Jahre 2004 auf dem 
Gebiet des Leitungs-

baues und der Leitungsinstandhaltung an 
der Ruhr-Universität Bochum. Angeregt 
durch seine Erfahrungen und Erkenntnisse 
aus dem Kanalbau entstand die Idee, den 
Güterverkehr in Großstädten und Ballungs-
räumen durch unterirdisch verlegte Rohrlei-
tungen, statt auf der Straße oder durch 

große Verkehrstunnel, zu realisieren. Daraus 
entwickelte sich das Projekt CargoCap, das 
inzwischen unter der Leitung der CargoCap 
GmbH, Bochum, deren Geschäftsführer 
Stein ist, und mit Unterstützung eines inter-
disziplinären Forschungsverbundes der 
Ruhr-Universität Bochum bis zur Einsatzrei-
fe geführt werden konnte.
Stein studierte an der Hochschule für  
Bauwesen Bauingenieurwesen in Cottbus 
und promovierte an der Hochschule für  
Verkehrswesen in Dresden. 
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CargoCap verspricht erhebliche 
Verkürzung der Transportzeit 

gegenüber der Lkw-Beförderung 

W ährend in vielen Städten Lkw auf 
Straßen mehr im Stau stehen als 
fahren, läuft der Güterverkehr 

nur wenige Meter unterhalb des Asphalts 
flüssig ab: Durch eine Röhre von 2,8 Me-
tern Durchmesser werden Transportkap-
seln geschickt. Sie verteilen die Ware in der 
Stadt und nehmen im Gegenzug Abfälle 
oder fertige Produkte mit heraus.
Was nach Zukunftsmusik klingt, könnte 
schon in vier Jahren dank der innovativen 
Zustelllösung CargoCap in Bergisch-
Gladbach Realität werden. Als erste deut-
sche Kommune prüft die Stadt den unter-
irdischen Gütertransport in einer Mach-
barkeitsstudie. Der erste Spatenstich 
könnte im Jahr 2019 und die Inbetrieb-
nahme im Jahr 2021 erfolgen. 

Das CargoCap-System
Das CargoCap-System wurde im Rahmen 
eines vom Ministerium für Schule, Wissen-
schaft und Forschung des Landes Nord-
rhein-Westfalen geförderten interdiszipli-
nären Forschungsverbundes an der Ruhr-
Universität Bochum in den Jahren 1998 bis 
2002 konzipiert und aus technischer, öko-
nomischer, ökologischer und juristischer 
Sicht bewertet. Seitdem erfolgte mit Unter-
stützung der Industrie sowie der Deut-
schen Bundesstiftung Umwelt (DBU)  
Osnabrück die technische Weiterentwick-
lung durch die CargoCap GmbH, Bochum, 
den Lehrstuhl für Maschinenelemente und 
Fördertechnik der Ruhr-Universität Bo-
chum sowie die S&P Consult, Bochum bis 
zur inzwischen erreichten Einsatzreife.
Das CargoCap-System ist die fünfte ergän-
zende Transport-Alternative zu Straße, 
Schiene, Wasser und Luft, um in Kombi-
nation mit Konsolidierungszentren (GVZ) 
an Stadträndern beziehungsweise Stadt-
umgebungen palettierte Güter automati-
siert durch unterirdische Fahrrohrleitun-
gen schnell, wirtschaftlich, zuverlässig, 
witterungsunabhängig und umwelt-
freundlich zu transportieren.  

Autonom und vollautomatisch 
Es ist als eigenständiges, leistungsfähiges 
und problemlos erweiterbares System 
konzipiert, das betriebliche Rentabili-
tätsanforderungen erfüllt, sich einfach in 
traditionelle Verkehrssysteme und Logis-
tikkonzepte implementieren und schnell 
technisch und rechtlich ohne Verletzung 
von Bürgerinteressen realisieren lässt.  
Der unterirdische Gütertransport erfolgt 
autonom und vollautomatisch durch indi-
viduell elektrisch angetriebene, computer-

Via Tunnel zum Kunden: In jede Fracht-Kapsel 
(CargoCap) passen bis zu drei Euro-Paletten
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Die Fahrrohrleitungen werden in bebau-
ten Gebieten so weit wie möglich im öf-
fentlichen Straßenraum neben, unter oder 
über vorhandenen Ver- und Entsorgungs-
leitungen, Strom- und Telekommunikati-
onskabeln, U-Bahn- oder Straßentunneln 
und anderen Tiefbauwerken verlegt. In der 
Regel wird die Tiefenlage sechs bis acht 
Meter betragen.

Geringer Platzbedarf für Bauarbeiten
Die Verlegung der Fahrrohrleitungen  
erfolgt in diesem Fall grabenlos (unter
irdisch) nach dem Prinzip des Rohrvor-
triebs. Dabei werden von einem Start-
schacht aus mittels einer Hauptpressstation 
und im Rohrstrang positionierter Zwi-
schenpressstationen vorgefertigte Vor-
triebsrohre durch den Baugrund bis in 
einen Zielschacht vorgetrieben. Der anste-
hende Boden oder Fels wird an der Orts-
brust mechanisch abgebaut und durch den 
vorgetriebenen Rohrstrang nach über Tage 
abgefördert. Eine steuerbare Schildmaschi-
ne, die dem ersten Rohr vorgeschaltet ist, 
ermöglicht den genauen Vortrieb in gera-
der oder gekrümmter Linienführung. 
Dieses in den letzten zwei Jahrzehnten per-
fektionierte, umweltschonende Bauverfah-
ren gehört zu den Standardverfahren des 
Kanalbaus und stellt das eigentliche Zeit-
fenster für die heute machbare technische 

Realisierung von CargoCap dar. Es wird 
unter anderem auch von der Emscher Ge-
nossenschaft, Essen für den Bau des Abwas-
serkanals Emscher, einer 80 Kilometer lan-
gen, zum Teil doppelröhrigen Abwasserlei-
tung quer durch das Ruhrgebiet, eingesetzt. 
Vorteil ist: Der Platzbedarf an der Oberflä-
che während der Bauarbeiten ist gering. 
Die Anwohner sowie der Verkehr werden 
nicht gestört. Schäden an angrenzenden 
Bauwerken, Bäumen, Bewuchs und Lei-
tungen werden vermieden. Vorhandenes 

Grundwasser muss nicht abgesenkt wer-
den. Wie viel der Bau der Fahrrohrleitung 
kostet im Vergleich zu einer zweispurigen 
Autobahnerweiterung oder aber einem 
Verkehrstunnel im städtischen Bereich, 
zeigt die Übersicht im Kasten auf Seite 34. 
Bereits in mehreren Studien ist das neu
artige Verkehrssystem CargoCap auf seine 
Wirtschaftlichkeit und Realisierbarkeit im 
Ballungsraum hin analysiert worden. Die 
jüngste und umfassendste Untersuchung 
stellt eine im Jahre 2009 erarbeitete Markt-
potentialanalyse dar, in der ein interdiszip-

linäres Projektteam aus Wirtschaftswissen-
schaftlern, Wirtschaftsprüfern, Juristen, 
Bauingenieuren und Maschinenbauern die 
wesentlichen Fragen bezüglich einer Um-
setzung des neuartigen Transportsystems 
in die Realität untersucht haben.
Die Untersuchung erfolgte am Beispiel 
einer Ruhrgebietsstrecke zwischen Dort-
mund und Duisburg mit einer Länge von 
etwa 85 Kilometern mit 24 Stationen und 
zwei parallel geführten Richtungs-Fahr-
rohrleitungen mit einem Innendurchmes-
ser von zwei Metern. Dabei galt es festzu-
stellen, unter welchen Bedingungen diese 
Beispielstrecke wirtschaftlich betrieben 
und eine private Investition (Investitions-
kosten inklusive Fördertechnik und Caps 
782 Millionen Euro innerhalb von zwölf 
Jahren) in diese neue Infrastruktur erwartet 
werden kann. Als Kriterium diente eine 
Transportzielmenge, die die Break-Even-
Größe darstellt, die mindestens erreicht 
werden muss, um die Renditeforderungen 
der Kapitalgeber erfüllen zu können. 

Betriebswirtschaftlicher Break Even
Demnach müsste das System in etwa 
15 Prozent der systemaffinen Stückgüter 
des Jahres 2007 entlang der betrachteten 
Strecke übernehmen, um wirtschaftlich zu 
arbeiten. Bei dieser Transportmenge ist 
das Fahrrohrleitungsnetzwerk erst zu zehn 
Prozent ausgelastet und in der Lage, wei-
tere Güter zu akquirieren, wodurch die 
Wirtschaftlichkeit ebenso steigt wie bei 
einer zunehmenden Netzwerkbildung der 
Fahrrohrleitungen. 
Betriebswirtschaftlich unberücksichtigt 
blieben in der Marktpotenzialanalyse sämt-
liche externen Kosten, bei denen CargoCap 
gegenüber dem Straßenverkehr durch die 
unterirdische Streckenführung und den 
elektrischen Antrieb in jeder Hinsicht viel 
günstiger abschneidet. Folgekosten, zum 
Beispiel in Form von Staus, Unfällen, Lärm, 
Luftverschmutzung, Klimaveränderung, 
Natur- und Landschaftsverbrauch, die  
typisch für den oberirdischen Straßengü-
terverkehr sind, fallen hier nicht an.

Wenige juristische Hürden
Die Durchsetzung guter Ideen scheitert 
gerade in Deutschland sehr häufig an 
rechtlichen Hürden. Bei CargoCap han-
delt es sich um ein Infrastrukturprojekt 
mit vergleichsweise geringem juristischen 
Konfliktpotenzial. Da es sich weder um 
ein Straßen- noch um ein Eisenbahnpro-
jekt oder eine Energieleitung und auch 
nicht um eine Pipeline handelt, greift kei-

V E R G L E I C H  B A U K O S T E N

Baumaßnahme Baukosten pro Kilometer

1 km Fahrrohrleitung  
Streckenabschnitt mit einer Fahrrohrleitung  
DN 2800 mit Innenausbau

4,5 Millionen Euro

1 km Autobahnerweiterung zweispurig 
(abhängig von Bauwerken und Bebauung)

10 bis 30 Millionen Euro*

1 km Tunnel im städtischen Bereich > 100 Millionen Euro *

Quelle: CargoCap; * Angaben Landesbetrieb Straßenbau NRW (2009)

So funktioniert die nachhaltige und effiziente Citylogistik dank CargoCap
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U R B A N E  L O G I S T I K

Heute notwendige Liefer-Fahrzeuge lassen sich laut den Machern von CargoCap oft einsparen

Das Infrastrukturprojekt besticht 
aus juristischer Sicht durch seine 

Durchsetzbarkeit

CargoCap
Voll-/Leerguttransport

Bündelung auf City 
Hubs mit empfängergerechter  

Kommissionierung und Zeitfenster

GVZ
City- 
Hub

Velo  
Carrier Elektro 

Lkw
Sprinter

„LastMile“ =  
Feinverteilung 

Anlieferung Waren 
Abholung Leergut/ 

Wertstoffe
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nes der bestehenden fachgesetzlichen 
Planfeststellungserfordernisse. Das bedeu-
tet, dass weder aufwendige Verfahrensfol-
gen noch anspruchsvolle materielle Krite-
rien des Fachplanungsrechts zu beachten 
sind. Vielmehr ist „nur“ der allgemeine 
raum- beziehungsweise bauplanungs- und 
bauordnungs- sowie umweltrechtliche 
Rahmen einzuhalten; mit den Grund-
stückseigentümern und/oder den zustän-
digen Straßenbaulastträgern müssen Nut-
zungsvereinbarungen getroffen werden. 
Das Infrastrukturprojekt besticht aus ju-
ristischer Sicht damit auch durch seine 
Durchsetzbarkeit. 

Gesucht: Neue Citylogistik-Lösungen
Damit kann unter der gegebenen Rechts-
lage davon ausgegangen werden, dass der 
Verwirklichung des CargoCap-Systems 
keine unüberwindbaren rechtlichen Hin-
dernisse im Wege stehen.  Auch stehen 
schon jetzt hinreichende rechtliche Ge-
staltungsoptionen zur Verfügung, die 
einen den Interessen aller Beteiligten und 
Investoren gerecht werdenden Bau und 
Betrieb gestatten.
Fazit: Ohne leistungsfähige Transport- 
und Logistikdienstleistungen kann die 
heutige moderne, arbeitsteilige Wirtschaft 
nicht mehr funktionieren. Doch die tradi-
tionelle Verkehrsinfrastruktur, vor allem 
in Städten und urbanen Ballungsgebieten, 
wird den zukünftig steigenden und verän-
derten Anforderungen an die Transport-
leistung nicht gerecht werden können. 
Neue Lösungen sind daher dringend er-
forderlich, die eine möglichst schnelle 

Entlastung bestehender Verkehrswege 
vom immer stärker wachsenden Güterver-
kehr erlauben, die die Bedienung der dort 
ansässigen Unternehmen auch in der Zu-
kunft sicherstellen und zugleich umwelt-
entlastender Natur sind.  Dafür bietet sich 
aus städtebaulichen, ökologischen und 
humanitären Gründen ausschließlich ein 
unterirdischer Gütertransport an, der 
ohne Landschaftsinanspruchnahme reali-
siert werden kann. Eine solche Lösung 
stellt das CargoCap-System dar.
Diesen Lösungsansatz favorisiert auch die 
Szenariostudie  „Delivering Tomorrow – 

Logistik 2050“, die die Deutsche Post DHL 
im Jahr 2012 veröffentlicht hat. Dort heißt 
es: „Der Einsatz einer unterirdischen 
Transport-Infrastruktur in Kombination 
mit Konsolidierungszentren an Stadträn-
dern beziehungsweise -umgebungen 
könnte hier (Anmerkung: stadtinterne 
Logistik) als Lösungsansatz fungieren, der 
für den Warenfluss von und in die einzel-
nen Stadtteile der Ballungsräume sorgt.“
Dass die Verfasser dieser Studie jedoch 
glauben, von dieser Option erst im Jahre 
2050 Gebrauch machen zu müssen, ist in 
Anbetracht der heute schon bestehenden 
chaotischen Verkehrssituation und der 
negativen Auswirkungen des Straßen
güterverkehrs auf den Gesundheits-, Um-

welt-, Klima-, Energie-, Ressourcen- und 
Flächenschutz in Ballungsräumen und in 
den Großstädten unverständlich.
Denn mit dem CargoCap-System kann 
dieser Lösungsansatz schon heute tech-
nisch, wirtschaftlich und rechtlich ohne 
Verletzung von Bürgerinteressen prob-
lemlos umgesetzt werden. Das CargoCap-
System lässt sich sehr einfach in die tradi-
tionellen Verkehrs- und Logistiksysteme 
implementieren und bereits bei Vorhan-
densein einer relativ kleinen Mindestnetz-
größe wirtschaftlich betreiben. Zudem ist 
es in der Lage, die Erreichbarkeit von Pro-
duktionsstätten, Handelszentren und 
letztlich von bisher peripher gelegenen 
Standorten entscheidend zu verbessern. 
Dies bietet die Grundlage für die Neuan-
siedlung umweltfreundlicher, logistik
intensiver Produktionsstätten auch in 
dicht besiedelten Gebieten ohne die sonst 
üblichen negativen verkehrsbedingten Ne-
beneffekte. Kurze Wege zwischen Wohn- 
und Arbeitsstätte werden wieder möglich.

Emissionen reduzieren
Gleichzeitig wird mit CargoCap ein wich-
tiger Beitrag zur emissionsfreien Innen-
stadt und damit zur Verbesserung der 
Lebensqualität der Bewohner geleistet. So 
werden die Treibhausgasemissionen des 
Verkehrs deutlich reduziert und auch des-
sen Luft-Schadstoff-Emissionen, insbe-
sondere Feinstaub und Stickoxide, und 
Lärmbelastungen verringert. � ❙❚❚ 

Dietrich Stein, 
emeritierter Professor Ruhr-Universität Bochum 

Ca
rg

oC
ap

Blick auf Modell der CargoCap-Anlage 

CargoCap-System lässt sich schon 
heute technisch, wirtschaftlich und 

rechtlich problemlos umsetzen 
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CARGOCAP - B E I S P I E L S TRECKE

Die untersuchte CargoCap-Beispielstrecke im Ruhrgebiet von Duisburg nach Dortmund

Ruhrgebietsstrecke

CentrO

Logport

Duisport

Ruhrpark
INDU-Park

Flughafen  
Dortmund

Duisburg City

Oberhausen City

Essen City
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M ehrere Tage auf seine Onlinebe-
stellung warten? Geduld haben? 
Vorbei. Das neue Motto der 

Kunden im digitalen Zeitalter lautet: 
„Jetzt, sofort, alles immer und überall“.   
Dass diese Anforderungen nur für B2C-
Beziehungen und im E-Commerce gelten, 
nicht aber im B2B-Geschäft, ist ein Irrglau-
be. Gerade hier findet eine rasante Verände-
rung statt. Denn die Mitarbeiter auf der 
Kunden- und Zuliefererseite in B2B-Supply-
Chains sind es privat gewohnt, bei Amazon 
& Co. zu bestellen – mit allen Annehmlich-
keiten. Und eine ähnliche Performance er-
warten sie auch im geschäftlichen Umfeld, 
also digitale Bestellketten, Track & Trace 
und elektronische Lieferbestätigungen. 

Die autonome Supply Chain naht
Die Supply Chains werden sich deshalb 
grundlegend wandeln müssen. Schon heute 
müssen sie die Anforderungen an eine 
schnelle und flexible Lieferung erfüllen bei 
immer stärkerer Individualisierung. Im-
merhin ist bis zu einem Viertel der Konsu-
menten bereit, einen Aufpreis für die Liefe-
rung am gleichen Tag (Same Day) zu zah-
len, wie eine Studie von McKinsey zeigt.  
Aber das Tempo wird angesichts des neuen 
Sofortness-Trends weiter zulegen. 
Die gute Nachricht: Auf dem Gebiet der rein 
technischen Abwicklung ist man bereits 
weit vorangeschritten. Die Vision der auto-

nomen Supply Chain ist keine ferne  
Zukunftsmusik mehr: Wir verfügen über 
alle Informationen, die für eine perfekte  
Planung nötig sind, haben flexible Prozesse, 
können schnell auf Ausnahmen reagieren 
und effiziente Gegenmaßnahmen einleiten. 

Neue Technologien stehen bereit
So gibt es viele neue Technologien, die be-
währte Abläufe revolutionieren. So laufen in 
Lagern bald keine Kommissionierer mehr 
durch die Gänge. Überall werden Schwarm-
AGV (Autonomous Guided Vehicle) unter-
wegs sein und Sendungen zusammenstel-
len. Die Regalinhalte bewegen sich zum 
Kommissionierer – wie von Kiva Systems in 
Amazon-Lagern realisiert oder durch Car-
ryPick von Swisslog. Das reduziert Laufwe-
ge. Als nächster Entwicklungsschritt wird 
das AGV mit einer Greifeinrichtung ausge-
stattet und kommissioniert autonom, wie 
bei dem Toru von Magazino. Dabei kom-
men neueste Verfahren für Indoor-Naviga-
tion und Optimierung von Pick-Sequenzen 
zum Einsatz. Ist eine manuelle Kommissio-
nierung nötig, etwa aufgrund von Größe 
oder Sensitivität der Produkte, werden Mit-
arbeiter mithilfe von Smart Glasses geleitet. 
Auch das minimiert Laufwege.

Künstliche Intelligenz 
Neue Technologien werden vor allem die 
Planung verändern. Es stehen künftig noch 
mehr Daten zur Verfügung, Rechner wer-
den leistungsfähiger und Anwendungen 
skalieren einfach in der Cloud. Der Einsatz 
neuer Verfahren aus dem Bereich künstli-
che Intelligenz/maschinelles Lernen wird 
die Qualität einer Prognose deutlich erhö-

Schnell, schneller   
– sofort  
Um die digitale Ungeduld 
der Kunden zu befriedigen, 
müssen sich die Lieferketten deutlich 
wandeln. Die Supply Chains der Zukunft 
sind nicht nur effizient und schlank,  
sondern vor allem flexibel und interaktiv. 
Wie das geht, zeigt McKinsey.  
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Wie auf den 
„Sofortness“-Trend 
richtig reagieren? Eine 
Frage, die derzeit viele 
Logistiker bewegt

Mehr zum Thema finden Sie 
im Dossier „Kontraktlogistik“  

www.verkehrsrundschau.de/dossiers

hen. Mit diesem zusätzlichen Wissen wird 
es möglich, eine Supply Chain sehr viel 
effizienter zu betreiben – bis zu zehn Pro-
zent geringere Logistikkosten bei 20 bis 40 
Prozent geringeren Beständen und einem 
höherem Servicelevel sind möglich. Schon 
heute nutzen Unternehmen zum Beispiel 
Ansätze des Anbieters Blue Yonder, um 
solche Verbesserungen zu erreichen. Pla-
nen mehrere Unternehmen entlang der 
Wertschöpfungskette gemeinsam, können 
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zusätzliche Potenziale gehoben werden. 
Supply Chain Collaboration und mehrstu-
fige Transparenzanwendungen werden 
eine Renaissance erleben. 

Automatisierte Planungsprozesse 
Die Robotik optimiert nicht nur die physi-
schen Prozesse, sondern zieht in Form von 
intelligenter Prozess-Automatisierung 
(IPA) auch in alle anderen Bereiche des Un-
ternehmens ein. Viele Prozesse, etwa der 
Auftragsabwicklung, können einfach auto-
matisiert werden – die deutliche Verände-
rung kommt durch Anwendung des  
maschinellen Lernens. Die Systeme bauen 
Kontextwissen auf und können viel weitrei-
chendere Entscheidungen treffen – bei un-
klaren Entscheidungen werden die Planer 
vom System zu der Entscheidung hinzuge-
zogen. Die Geschwindigkeit der Abwick-
lung erhöht sich signifikant und die Planer 
können sich wieder auf die Themen kon-
zentrieren, bei denen sie Mehrwert leisten 
können – dem Behandeln von Ausnahmen. 

3D-Druck
Für Lagerhaltung und Produktverfügbar-
keit gelten bald neue Regeln, vor allem bei 
langsam drehenden Produkten, zum Bei-
spiel Ersatzteilen. Durch 3D-Druck wird 
es möglich, bei Bedarf sehr schnell und vor 
allem global verteilt zu produzieren. 
Damit lassen sich deutliche Einsparungen 
im Transport und bei der Lagerhaltung 
erreichen. Ein sehr interessantes Ge-
schäftsmodell für Logistikdienstleister: Sie 
können zum Beispiel in ihrem globalen 
Netz die Fähigkeit zum 3D-Druck aufbau-
en und damit nicht die Lagerung und den  
Transport, sondern die lokale Verfügbar-
keit von Produkten anbieten. 

Cloud-Logistics-Plattformen
In Deutschland liegt die durchschnittliche 
Auslastung eines Lkws heute bei nur 
60 Prozent. Durch die Nutzung von Platt-
formen ließen sich indes Sendungen besser 
bündeln und sich so die Auslastung der 
Fahrzeuge deutlich erhöhen. Die Anwen-
dungen profitieren hier von dem soge-
nannten Netzwerkeffekt: Je mehr Nutzer 
aufgeschaltet sind, desto höher ist die mög-
liche Verbesserung der Auslastung. Trans-
parenz wird hier in Effizienz übersetzt. 

Nachholbedarf in den Unternehmen
Doch sind die Logistikdienstleister auf diese 
Neuerungen vorbereitet, ist die Branche 
entsprechend innovativ? Warum hat zum 

Beispiel Amazon und nicht  ein Logistik-
dienstleister vor fünf Jahren den Roboter-
hersteller Kiva Systems übernommen? Im-
merhin gelang Amazon so der Einstieg in 
die Robotik und die  Lagerautomatisierung. 
Die Frage ist auch, ob die Logistikfirmen die 
Anforderungen ihrer Kunden wirklich ver-
stehen. Spricht ein produzierendes Unter-
nehmen zum Beispiel von „Planung“, meint 
es damit Prognose, Produktions- und Be-
schaffungsplanung sowie die Optimierung 
der Bestände – nicht nur die Transportpla-
nung. Dazu kommt, dass viele Logistikfir-
men nach wie vor auf manuelle Planung 
setzen, das Tool ihrer Wahl ist Excel. Dabei 
verdecken zu hohe Bestände Probleme wie 
fehlende Abstimmung, schlechte Stamm
datenqualität, unzuverlässige Zulieferer (in-
tern wie extern) und lokale Silos. Um solche 
Unzulänglichkeiten auszugleichen, bräuchte 
es in den Logistikunternehmen Kompeten-
zen im Bereich Advanced Analytics und in 
den modernen Planungsverfahren – doch 
daran mangelt es oft noch. 

Lieferkette als Service
Würde ein Dienstleister dagegen die Pla-
nungsaktivitäten von unterschiedlichen 
Unternehmen in einem „Shared Service 
Center“ bündeln, wäre Abhilfe geschaffen. 
Der Auftraggeber würde als Konsequenz 
die komplette Supply Chain auslagern und 
sozusagen Supply Chain as a Service (Lie-
ferkette als Service) vom Dienstleister er-
halten. Diese Planungsaktivität wird ausge-
führt in agilen Netzen, die je nach Bedarf 
neu konfiguriert werden können. 
Die Zuordnung der Produkte im Netzwerk 
basiert dann auf exzellenten Prognosen, 
etwa auf Tagesebene, und ändert sich somit  
je nach Saison und/oder Produktkategorie. 
Die Lagerstandorte werden flexibel zu- oder 
abgeschaltet; es ist jederzeit transparent, 
wann ein Umschalten erfolgen sollte. Trans-
portraten werden durch Cleansheet-Model-
le errechnet und automatisch abgerechnet, 
Transportkapazitäten über Internetplattfor-
men optimiert. Damit sichert die Supply 
Chain die benötigte Agilität und der Kunde 
bezahlt nur für die zu dem geforderten 
Service-Level ausgelieferten Produkte.  
Um einen derartigen Service bieten zu kön-
nen, ist es für die Dienstleister aber wichtig, 
profunde Fähigkeiten im Bereich „Ad
vanced Analytics“ (zukunftsorientierte 
Analyseverfahren als Basis für strategische 
Entscheidungen – die Redaktion) aufzubau-
en. Dafür ist ein Umdenken gefordert – weg 
vom reinen Kostenfokus hin zu mehr Ser-

vice und Innovation. Und mit der Anschaf-
fung entsprechender Tools allein ist es nicht 
getan. Es müssen auch  Mitarbeiter mit der 
entsprechenden Qualifikation aufgebaut 
werden, zum Beispiel Data Scientists – so-
genannte Datenwissenschaftler. Und fall-
weise hilft auch der Kauf von Start-ups, um 
Know-how in diesem Bereich aufzubauen.

Paradigmenwechsel in der Logistik
Werden die genannten digitalen Supply-
Chain-Hebel aber implementiert, sind die 
Einsparungen signifikant. So senken sie die 
Kosten für Transport und Lagerung um 15 
bis 30 Prozent und die Umsatzverluste 
wegen Lieferunfähigkeit sogar um 65 bis 75 
Prozent, zeigt eine McKinsey-Studie aus 
dem Jahr 2016. Aufgrund der besseren Pla-
nung lassen sich zudem die Bestände je nach 
Branche um 35 bis 75 Prozent verringern 
und die Kosten für Planung und Auftrags-
abwicklung gar um 50 bis 80 Prozent. Die 
Kunden können sich über präzisere Liefer-
termine in Folge der höheren Flexibilität der 
Logistiker freuen, die sich in Zeit und Ort 
der Lieferung ganz den individuellen Kon-
sumentenwünschen anpassen können.
Die digitale Supply Chain bietet also ein un-
glaubliches Verbesserungspotenzial für Ver-
sender – und das ist genau die Chance für 
Logistikdienstleister. Angebote wie Über-
nahme von Planungstätigkeiten werden von 
ihnen künftig stärker nachgefragt werden. 
Damit geht auch ein Paradigmenwechsel für 
die Dienstleister einher – weg vom günsti-
gen Transport-Anbieter hin zum Manager 
durchgängiger Supply Chains.  � ❙❚❚ 

Professor Knut Alicke, Master Expert Supply 
Chain, McKinsey & Company

Professor Knut Alicke 
Professor Knut Alicke 
ist Master Expert Sup-
ply Chain bei McKinsey 
in Stuttgart. In dieser 
Funktion leitet er den 
Bereich  „Europäische 
Supply Chain Practice“. 

Zudem leitet er umfangreiche Supply Chain 
Transformation in unterschiedlichen Indust-
rien und verantwortet die Aktivitäten zu 
Supply Chain 40 bei McKinsey. Alicke ist 
Honorarprofessor an der Universität Köln, 
unterrichtet an der London Business School 
und am Institut für Fördertechnik und Logis-
tiksysteme in Karlsruhe. Er studierte Maschi-
nenbau, promovierte in Logistik und habili-
tierte in Supply Chain Management am KIT.  
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Richtiges Lernen 
will gelernt sein 

V or dem Hintergrund verschiedener 
Prognosen zur Digitalisierung des 
Gütertransports mag die Forde-

rung nach der Förderung der Medienkom-
petenz von Berufskraftfahrern überholt 
klingen. Ist doch davon auszugehen, dass 
man in nicht allzu ferner Zukunft zuguns-
ten selbstfahrender Fahrzeuge auf Lkw-
Fahrer in vielen Bereichen verzichten 
kann. Zumindest auf der Autobahn müs-
sen sie teils fast nur noch lenken, den Rest 
besorgen Fahrerassistenzsysteme. Dazu 
kommen digitale Tachos und Telematik-
systeme. Und viele Fahrer nutzen Smart-
phones, Tablets und Notebooks für ver-
schiedene Zwecke. 
Generell hat sich das Berufsbild des Be-
rufskraftfahrers insofern grundlegend 
verändert, als dass körperliche Tätigkeiten 
zwar nach wie vor eine zentrale Rolle spie-
len. Der Beruf ist aber insgesamt komple-
xer geworden und konfrontiert die Fahrer 
mit stetig wechselnden Herausforderun-
gen. Das sind steigende organisatorische 
Anforderungen an die Abwicklung der 
jeweiligen Aufträge genauso wie die kon-
tinuierliche Zunahme gesetzlicher Vorga-
ben wie zum Beispiel im Bereich der Lenk- 
und Ruhezeiten. 
Vor diesem Hintergrund stieß das Projekt 
„MeMoApp – Medienkompetenz für mo-
biles, App-basiertes Arbeiten und Lernen“ 
bei Stute Logistics, einer 100-prozentigen 
Tochter von Kühne + Nagel, sofort auf  

großes Interesse. Das vom Bundesminis-
terium für Bildung und Forschung BMBF 
geförderte Vorhaben unterstützt Berufs-
kraftfahrer und deren Arbeitgeber bei der 
Entwicklung einer arbeitsplatzorientier-
ten, betrieblichen Lernkultur, die die Me-
dienkompetenzförderung als zentralen 
Aspekt integriert. Neben Stute beteiligen 
sich drei weitere Unternehmen mit großen 
Fahrzeugflotten. Dazu kommen das Insti-
tut für Informationsmanagement Bremen 
und das Institut Technik und Bildung an 
der Universität Bremen als Forschungsin-
stitutionen sowie WebMen Internet als 
technischer Umsetzungspartner. 
Auch Stute Logistics ist im Geschäftsbe-
reich Landverkehr mit den eingangs be-
schriebenen Herausforderungen konfron-
tiert, wobei sich folgende Schwerpunktbe-
reiche ergeben: 

￭￭ Zunehmende Digitalisierung auf Basis 
gesetzlicher Anforderungen (zum Bei-
spiel digitaler Tachograf) oder zur Op-
timierung von Geschäftsprozessen 
(Telematik, elektronische Auftrags-
übermittlung, Statusrückmeldungen)
￭￭ Steigender Bedarf an Spezialwissen für 
eine sichere und erfolgreiche Trans-
portdurchführung, etwa zum Verhal-
ten bei Be- und Entladestellen, zum 
Ladegut und zur Ladungssicherung
￭￭ Erweiterung klassischer Lern- und 
Weiterbildungssystematiken um digi-
tale Elemente

￭￭ Abbau von Berührungsängsten und 
Vorurteilen auf Fahrerseite im Umgang 
mit digitalen Medien vor dem Hinter-
grund befürchteter Arbeits- und Leis-
tungskontrollen 

Berufliche Medienkompetenz – worauf 
kommt es an? 
Berufliche Medienkompetenz adressiert 
unter anderem die Fähigkeit, die im Rah-
men der Arbeit eingesetzten digitalen Me-
dien zielgerichtet zu nutzen, mit deren 
Hilfe mit Kollegen und Kunden verant-
wortungsvoll zusammenzuarbeiten, mit 
Medien selbstständig Wissen und Kompe-
tenzen zu erwerben sowie die Kompetenz, 
den im Rahmen der Mediennutzung er-
forderlichen ethischen und rechtlichen 
Grundlagen zu genügen und beispielswei-
se auch Urheberrechtsverletzungen zu 
vermeiden. 
Vor diesem Hintergrund und weil gerade 
Berufskraftfahrer neben den ihnen vom 
Betrieb gestellten Medien regelmäßig auch 
ihre privaten Medien (insbesondere 
Smartphones) für die Arbeit nutzen und 
es dabei zu einer Vermischung beruflicher 
und privater Praxen kommt, gewinnt au-
ßerdem eine kritisch-reflektierende Medi-
enkompetenz kontinuierlich an Bedeu-
tung. Sie bildet die Basis, um die Auswir-
kungen des eigenen Medienhandelns in 
einer im Zuge der Digitalisierung zuneh-
mend entgrenzten Lebens- und Arbeits-
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Apps, Tools, Software und digitale Endgeräte: Berufskraftfahrer  müssen in Zukunft die gesamte 
Klaviatur beherrschen.  Was das für ihre Weiterbildung heißt, untersucht das MeMoApp-Projekt.  
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welt besser einschätzen und geeignete 
Handlungspraxen entwickeln zu können. 
Im Zentrum des Projektes steht das Medi-
enkompetenz-SmartHub (MekoSmart-
Hub) als Klammer für die intelligente Ver-
bindung aller Aktivitäten, (Medien-)Tech-
nologien und (Lern-)Inhalte, die der be-
rufsspezifischen Kompetenzerweiterung 
und betrieblichen Medienkompetenzför-
derung dienen. Technisch betrachtet bietet 
das MekoSmartHub Berufskraftfahrern 

eine digitale, arbeitsprozessorientierte 
Lern-, Informations- und Kommunikati-
onsumgebung, die sie bei der Bewältigung 
ihrer beruflichen Aufgaben unterstützt. 
Dazu wird eine eigene Anwendung entwi-
ckelt, mit der den Fahrern zum einen für 
ihre Arbeit relevante Inhalte durch das 
Unternehmen zur Verfügung gestellt wer-
den (zum Beispiel Bedienungsanleitungen 
oder Schulungsunterlagen). 
Gleichwohl werden die Potenziale des mo-
bilen Lernens häufig stark überschätzt und 
bleiben in der praktischen Umsetzung re-
gelmäßig hinter den damit verbundenen 
Erwartungen zurück. Umso wichtiger sind 

MekoSmartHub bietet den  
Fahrern eine Lern-, Informations- 
und Kommunikationsumgebung

Die Arbeitswelt des Lkw-Fahrers hat erheblich 
an Komplexität zugenommen

geeignete Maßnahmen, um die Akzeptanz 
solcher Angebote bei den Beschäftigten 
herzustellen. Dazu gehört auch, dass ent-
sprechende Aktivitäten mit der betriebli-
chen Arbeits- und Lernkultur abgestimmt 
werden. Zum anderen sollen die Fahrer 
mit dem SmartHub selbst Informationen 
aufnehmen und mit ihren Kollegen nutzen. 
Diese Anwendung ergänzt die von den 
Fahrern bereits genutzten digitalen Tech-
nologien und soll Leerstellen ausfüllen, um 
Redundanzen zu vermeiden. Auch die be-
rufliche Nutzung privater digitaler Medien 
ist dabei zu berücksichtigen. So kommuni-
zieren zum Beispiel in manchen Betrieben 
Fahrer und Disponenten mittels ihrer pri-
vaten Smartphones per WhatsApp. 

Die Bedeutung der Arbeits- und  
Lernkultur bei der Umsetzung 
Die technische Implementation eines di-
gitalen Werkzeugs wie dem MekoSmart-
Hub kann nicht losgelöst von der inhalt-
lich-organisatorischen Integration im 
Betrieb betrachtet werden. Die Arbeit mit 
dem MekoSmartHub muss für die Fahrer 
einen unmittelbaren Nutzen haben und an 
die bestehende betriebliche Arbeits- und 
Lernkultur anknüpfen. 
Die Arbeitskultur ist ein übergeordneter 
Begriff, der das Arbeitshandeln der Be-
rufskraftfahrer als individuelle und gesell-
schaftliche Tätigkeit mit den sie prägen-
den Werten und Normen und den dazu-
gehörigen sozialen Beziehungen umfasst 
und die Fahrer (betriebsübergreifend) 
über bestimmte Gemeinsamkeiten der Be-
ruflichkeit verbindet. Die jeweilige Unter-
nehmenskultur adressiert dagegen die 
spezifischen Werte und Normen inner-
halb eines Unternehmens.
Jedes Transportunternehmen steht vor der 
Herausforderung, seinen Fahrern die un-
ternehmensspezifischen Werte und Nor-
men zu vermitteln – so auch Stute Logis-
tics und Kühne + Nagel. Denn im Gegen-
satz zu kaufmännischen Mitarbeitern 
verfügen die Fahrer oft über einen er-
schwerten Zugriff zu internen Kommuni-
kationsinstrumenten wie Intranet. Um 
dieser und anderen Herausforderungen 
zukunftsorientiert zu begegnen, nehmen 
Stute Logistics und Kühne + Nagel mit 
ihrem Praxiswissen an dem vom Bundes-
ministerium für Bildung und Forschung 
BMBF geförderten Vorhaben teil.
Außerdem besitzt jedes Unternehmen 
eine spezifische Lernkultur, die den prak-
tischen Kompetenzerwerb ebenfalls prägt. 
Diese ist zum einen charakterisiert durch 

formalisierte Angebote wie etwa Fortbil-
dungsveranstaltungen, an denen die  
Beschäftigten regelmäßig teilnehmen.  
Betriebliche Weiterbildung hat bei Stute 
Logistics insgesamt einen hohen Stellen-
wert, erreicht bisher aber vor allem das 
kaufmännische Personal. Für die im Un-
ternehmen beschäftigten Lkw-Fahrer fin-
den gelegentlich Präsenzschulungen (zum 
Beispiel Arbeitssicherheit) statt. Ansonsten 
erfolgt die Vermittlung bestimmter Kom-
petenzen primär situativ, etwa wenn ein 
Fahrer Hilfe mit dem digitalen Tachometer 
oder der verbauten Telematik benötigt. 

Betriebliche Lernkulturen 
verändern sich 
Die primär seminarbasierte Form betrieb-
lichen Lernens verliert an Bedeutung, 
unter anderem weil damit kaum kurzfris-
tig auf bestimmte Kompetenzanforderun-
gen reagiert werden kann und regelmäßig 
zu viel Zeit vergeht, bis das vermittelte 
Wissen angewendet werden kann, sodass 
vieles wieder vergessen wird. Zunehmend 
relevanter sind kompetenzorientierte Mo-
delle betrieblichen Lernens, die einherge-
hen mit einem hohen Maß an Selbstver-
antwortung der Beschäftigten für ihre 
Lernprozesse. Das setzt voraus, dass über 
alle Hierarchieebenen hinweg unmissver-
ständlich klargemacht wird, dass Lernen 
notwendig und erwünscht ist, entspre-
chend gefördert wird und ein Garant für 
erfolgreiches berufliches Handeln ist.
Dafür müssen Lernhindernisse abgebaut 
und lernförderliche Strukturen inklusive 
einer lernförderlichen Arbeitsgestaltung 
geschaffen werden. Dabei kommen zwar 
auch digitale Medien zum Einsatz 
(E-Learning), zentral für den Erfolg ist 
aber kollaboratives, problemzentriertes 
Lernen auf Augenhöhe. Kollaboratives 
oder kooperatives Lernen erscheint auf 
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Michael Großhans 
Michael Großhans ist 
Projektleiter Landver-
kehr bei Stute Logistics 
(AG & Co.) KG. 
Der studierte Betriebs-
wirt arbeitet seit 2011 

bei Stute. Seine Aufgabenschwerpunkte bei 
Stute Logistics sind Geschäfts- und Prozess
analysen, Kalkulationen sowie die projektbe-
zogene Unterstützung der Landverkehrs
standorte.

den ersten Blick mit dem Beruf des Berufs-
kraftfahrers kaum vereinbar, arbeiten sie 
doch in der Regel alleine. Die im Rahmen 
des Projektes durchgeführte Bestandsauf-
nahme zeigt aber, dass unter den Fahrern 
eines Unternehmens überwiegend ein 
starker Zusammenhalt besteht oder, wie es 
ein Fahrer im Interview ausdrückt: „Allei-
ne bist Du verloren!“ Zwischen den Fah-
rern finden vielfältige informelle Lernpro-
zesse statt, die die zweite Säule der betrieb-
lichen Lernkultur bilden. Diese Variante 
des Social Workplace Learnings findet 
selbstorganisiert statt, wenn herausfor-
dernde Problemstellungen während der 
Arbeit zu lösen sind.
Die Anlässe sind vielfältig. Fährt ein Fah-
rer erstmals zu einem Kunden, ruft er häu-
fig Kollegen an, um die Bedingungen vor 
Ort zu erfragen. Dort angekommen, ist es 
nichts Ungewöhnliches, dass dem Fahrer 
wichtige Informationen fehlen, um La-
dung ab- oder aufzuladen, dass vorhande-
ne Informationen falsch sind, die Adresse 
des Kunden nicht exakt genug ist oder 
Ansprechpartner gewechselt haben, ohne 
dass der Spediteur davon erfahren hat. 

Ambivalenzen der Digitalisierung – das 
Beispiel Telematik 
An dieser Stelle kommen zwei weitere As-
pekte ins Spiel, die für die Arbeit der Berufs-
kraftfahrer zentral sind: die eingesetzten 
Telematiklösungen sowie die Disponenten, 
die die Fahrer mittels der Telematik mit den 
Informationen versorgen sollen, die sie für 
die erfolgreiche Durchführung ihrer Ar-
beitsaufträge benötigen. In vielen Fällen 
reichen diese Informationen natürlich aus, 
um den Auftrag zu erfüllen. Es wird jedoch 
streckenweise kritisiert, dass Telematiksys-
teme in der Logistikbranche existierende 
Tendenzen hin zu einer fachlichen Dequa-
lifizierung und Verringerung selbstbe-
stimmter Arbeitsprozesse verstärken, 
indem sie dazu beitragen, die Handlungsau-
tonomie der Fahrer zu reduzieren.
Dieser Bias von betriebswirtschaftlichen 
und logistischen Rationalisierungskalkülen 
begünstigt eine Überschätzung der Rolle 
der Technik und zieht eine Unterschätzung 
der strukturbildenden Wechselbeziehun-
gen zwischen Technik und sozialen Hand-
lungs- und Kommunikationsprozessen 
nach sich. Das wirkt sich negativ aus, wenn 
Disponenten versuchen, die Kommunika-
tion mit den Fahrern so weit wie möglich 
auf die Weitergabe von Aufträgen und da-
zugehörigen Informationen über die Tele-
matik zu beschränken und telefonische 

Nachfragen der Fahrer nicht oder aus deren 
Sicht nur unzureichend beantworten. Sol-
che Erfahrungen könnten dazu beitragen, 
dass die Fahrer die Telematik nur einge-
schränkt nutzen: Sie melden sich mit Ar-
beitsbeginn an dem System an, nehmen 
darüber ihre Aufträge entgegen und mel-
den sich am Ende ihrer Arbeitszeit (even-

tuell) wieder ab. Für Kalkulation und Pla-
nung sowie die Verbesserung der entspre-
chenden Geschäftsprozesse ist es aber 
wichtig, dass möglichst alle Fahrer eines 
Unternehmens die Telematik in der vorge-
sehenen Weise nutzen und Fahrt-, Be- und 
Entlade- sowie Wartezeiten möglichst voll-
ständig und exakt erfassen. Am Ende ließen 
sich diese Daten auch verwenden, um die 
Arbeit der Fahrer besser zu planen und Be-
einträchtigungen aufgrund von Planungs-
defiziten zu reduzieren. Das Wissen um 
den betrieblichen Nutzen solcher Daten ist 
auch ein Bestandteil betrieblicher Medien-
kompetenz, den es ebenfalls zu fördern gilt. 

Mehr Medienkompetenz nutzt allen 
Statt zu versuchen, Koordinationsproble-
me primär durch ein erhöhtes Maß an 
Kontrolle und Standardisierung zu redu-
zieren, könnte man durch den Einsatz  
digitaler Systeme kooperativere und kol-
laborativere Arbeitsformen unterstützen, 
gerade im Zusammenspiel von Fahrern 
und Disponenten. Der MekoSmartHub 
adressiert diese Lücke und will das Erfah-
rungswissen der Fahrer im Arbeitsprozess 
nutzbar machen, das auf diesem Wege 
mehr Sichtbarkeit erfahren könnte und 
zur Aufwertung der Funktion und Rolle 

der Fahrer im Betrieb beitragen könnte. 
Dazu wird gemeinsam mit den Unterneh-
men und insbesondere den Fahrern eine 
App entwickelt, in der zum einen von den 
Fahrern Informationen hinterlegt werden 
sollen, um die Arbeit an den Be- und Ent-
ladestellen zu erleichtern. Fährt ein Fahrer 
einen Kunden erstmals an, kann er sich im 
Vorfeld über die spezifischen Anforderun-
gen vor Ort informieren und auch dort auf 
relevante Informationen zurückgreifen. 
Hat sich dort etwas verändert, muss er die 
Informationen aktualisieren. Ansonsten 
verliert eine Anwendung  an Akzeptanz 
und etabliert sich nicht im Betriebsalltag. 
Bis dahin muss das Management eine ent-
sprechende Praxis nachhalten und Anreize 
schaffen, entsprechend zu handeln. 
Zum anderen können über den Meko
SmartHub weitere, für die Fahrer relevante 
Inhalte durch das Management der Firmen 
zur Verfügung gestellt werden. Infrage kom-
men Schulungsunterlagen, Anleitungen 
oder Informationen zur Unternehmensent-
wicklung, die die Identifikation der Fahrer 
mit ihren Firmen unterstützen sollen. Auch 
hier gilt es zu klären, welche Medienkompe-
tenz die Mitarbeiter benötigen, und wie sich 
diese effektiv fördern lässt. Das betrifft am 
Ende nicht nur die Arbeit mit dem Meko
SmartHub, sondern auch den kompetenten 
und reflexiven Umgang mit dem gesamten 
betrieblichen Medienensemble und der bei 
hoch mobilen Berufen zunehmend zu be-
obachtenden Entgrenzung der Lebens- und 
Arbeitssphären. 
Ausgehend von dem hier skizzierten The-
menkomplex wird sich das Forschungs-
vorhaben MeMoApp bis Mitte 2019 mit 
der Entwicklung einer arbeitsplatzorien-
tierten, betrieblichen Lernkultur beschäf-
tigen, die die Medienkompetenzförderung 
als zentralen Aspekt integriert. � ❙❚❚ 

Stefan Welling,  stellvertretender Leiter des Instituts 
für Informationsmanagement Bremen

Stefan Welling 
Stefan Welling ist der 
stellvertretende Leiter 
des Instituts für 
Informations
management Bremen 
GmbH. Er arbeitet 

unter anderem intensiv an der aktuellen 
Frage, wie die fortschreitende Digitalisie-
rung das betriebliche Lernen verändert und 
wie sich digitale Medien sinnvoll für das Ler-
nen im Betrieb einsetzen lassen.
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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
Alfred Amenda & Sohn 42
B+S 43
BLG LOGISTICS GROUP 44
cargomando 45
DiALOG 46
ESG Elektroniksystem- und Logistik 47
GROUP7 48
Duisburger Hafen 49
Simon Hegele 50
Hellmann Worldwide Logistics 51
InstaFreight 52
LOXXESS 53
Pabst Transport 54
pfenning logistics 55
Rhenus 56
Seifert Logistics Group 57
STUTE Logistics 58
System Alliance Europe Agency 59
Würfel Holding 60
Yusen Logistics (Deutschland) 61

I N H A LT S V E R Z E I C H N I S  B R A N C H E N G U I D E  2 0 1 8

Intralogistik/Lagertechnik
KNAPP AG 62
Stöcklin Logistik 63
Toyota Material Handling Deutschland 64

Logistik-Immobilien
Colliers International Deutschland 65
Panattoni Europe 66
SEGRO Germany 67
VGP Industriebau 68

Aus- und Weiterbildung
BirdieMatch 69

Logistik-Regionen
BIS 70

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark
DKV Euro Service 71
EURO-Leasing / MAN Financial Services 
Rental

72

Fliegl Fahrzeugbau 73
GEFA BANK 74
Kässbohrer Sales 75
Kögel Trailer 76

Krone Commercial Vehicle 77
Langendorf 78
MAN Truck & Bus 79
F. X. MEILLER 80
PEMA 81
SAF-HOLLAND 82
Schmitz Cargobull 83
Schwarzmüller Gruppe 84
TOTAL Deutschland 85
UNION TANK Eckstein 86

IT-Lösungen
Continental 87

Finanzierung/Miete/Leasing
KLVrent 88
TIP Trailer Services Germany 89

Versicherungen/Finanzen
KRAVAG-LOGISTIC 91

Verbände/Organisationen
BGL 92
BWVL 93
LAG 94

Die Firmenportraits im Branchenguide sind Anzeigen im Sinne des Presserechts. Für den Inhalt sind die Unternehmen verantwortlich

Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 41

Who is Who Logistik 2018



Branchenguide

42	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 43

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

44	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 45

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

46	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 47

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

48	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 49

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

50	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 51

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

52	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 53

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

54	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen

W ir liefern Bestleistug.

Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 55

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

56	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 57

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

58	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 59

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

60	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Dienstleistungen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 61

Logistik-Dienstleistungen



Branchenguide

62	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Intralogistik/Lagertechnik Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 63

Intralogistik/Lagertechnik



Branchenguide

64	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Intralogistik/Lagertechnik Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 65

Logistik-Immobilien



Branchenguide

66	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Immobilien Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 67

Logistik-Immobilien



Branchenguide

68	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Immobilien Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 69

Aus- und Weiterbildung



Branchenguide

70	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Logistik-Regionen Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 71

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

72	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 73

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

74	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 75

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

76	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 77

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

78	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 79

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

80	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 81

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

82	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 83

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

84	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 85

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark



Branchenguide

86	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Nutzfahrzeuge/Fuhrpark Branchenguide

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 87

IT-Lösungen



Branchenguide Finanzierung/Miete/Leasing

88	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

BranchenguideFinanzierung/Miete/Leasing

VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018� 89



Branchenguide

90	 VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2018

Versicherungen

Aktuelle Kurse:

Erfüllen Sie die Unterweisungspfl icht Ihrer 
Mitarbeiter mit der VerkehrsRundschau.

Lenk- und Ruhezeiten

Digitaler Tachograph

Diebstahl und Kriminalität

Unfallverhütung

Grundlagen Digitales Kontrollgerät

Aktuelle Kurse:

NEU!
Ab sofort 

Online-Unterweisungen 

im Jahrespaket kaufen!

ONLINE-UNTERWEISUNGEN

Ihre Vorteile
✔  Inklusive

Für Abonnenten im Abopaket
der VerkehrsRundschau enthalten

✔  Flexibel
Unabhängig von Zeit und Ort

✔  Bequem
Lernen am PC oder mit dem Tablet

✔  Effi  zient
Schneller zum großen Lernerfolg

✔  Ausgezeichnet
Mit Abschlusstest und Zertifi kat

✔  Erweiterbar
Zusätzliche Online-Unterweisungen kaufen

Jetzt informieren auf:  weiterbildung.verkehrsrundschau-plus.de
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Seite Name Adresse Telefon | Fax Internet | E-Mail

42 Alfred Amenda & Sohn  
Transport GmbH

Gutenbergstraße 3
86558 Hohenwart

+49(0)84439263-0
+49(0)8443727

www.amendagmbh.de
info@amendagmbh.de

43 B+S GmbH Logistik und  
Dienstleistungen

Am Teuto 12
33829 Borgholzhausen

+49(0)54252797-0
+49(0)54252797-388

www.b-slogistik.de
info@b-slogistik.de

69 BirdieMatch GmbH Mittelweg 14
20148 Hamburg

+49(0)40413 27 536
---

www.birdiematch.de
info@birdiematch.de

70 BIS Bremerhavener Gesellschaft 
für Investitionsförderung und 
Stadtentwicklung mbH

Am Alten Hafen 118
27568 Bremerhaven

+49(0)47194646-0
+49(0)47194646-690

www.bis-bremerhaven.de 
wirtschaft@bis-bremerhaven.de

44 BLG LOGISTICS GROUP AG & Co. KG Präsident-Kennedy-Platz 1
28203 Bremen

+49(0)421398-01
+49(0)421398-3404

www.blg-logistics.com
communications@blg.de

92 Bundesverband  
Güterkraftverkehr  
Logistik und Entsorgung (BGL) e.V.

Breitenbachstraße 1
60487 Frankfurt

+49(0)697919-0
+49(0)697919-227

www.bgl-ev.de
bgl@bgl-ev.de

93 BWVL Lengsdorfer Hauptstr. 75
53127 Bonn

+49(0)22892535-0
+49(0)22892535-45

www.bwvl.de
info@bwvl.de

45 cargomando GmbH Franz-Reichle-Straße 2
74078 Heilbronn

+49(0)70022 74 66 26 36
+49(0)700cargomando

www.cargomando.de
info@cargomando.de

65 Colliers International Deutschland Thurn-und-Taxis-Platz 6
60313 Frankfurt am Main

+49(0)69719192-0
+49(0)69719192-71

www.colliers.de
info.de@colliers.com

87 Continental Helfmann-Park 1
65760 Eschborn

+49(0)697603 1345
+49(0)697603 1323

www.fleet.vdo.de
tachograph@vdo.de

46 DiALOG AG 
Distribution and Logistics

Spinnerei 48
71522 Backnang

+49(0)71913248-0
+49(0)7191 3248-33

www.dialog-ag.org
office@dialog-ag.org

71 DKV Euro Service GmbH + Co. KG Balcke-Dürr-Allee 3
40882 Ratingen

+49(0)8003583583
+49(0)21025518-192

www.dkv-euroservice.com
info@dkv-euroservice.com

47 ESG Elektroniksystem- und  
Logistik-GmbH

Livry-Gargan-Straße 6
82256 Fürstenfeldbruck

+49(0)899216-0
+49(0)899216-2631

www.esg.de
logistik@esg.de

72 EURO-Leasing GmbH Hansestraße 1
27419 Sittensen

+49(0)42829319 0
+49(0)42829319 730

www.manrental.eu
info@manrental.eu

73 Fliegl Fahrzeugbau GmbH Oberpöllnitzer Straße 8
07819 Triptis

+49(0)36482830-0
+49(0)36482830-60

www.fliegl-fahrzeugbau.de
triptis@fliegl-fahrzeugbau.de

74 GEFA BANK GmbH Robert-Daum-Platz 1
42117 Wuppertal

+49(0)202382-1000
+49(0)202382-1001

www.gefa-bank.de
service@gefa-bank.de

48 GROUP7 AG Eschenallee 8
85445 Schwaig b. München

+49(0)81229453-120
+49(0)81229453-102

www.group-7.de
k.spielmann@group-7.de
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Seite Name Adresse Telefon | Fax Internet | E-Mail

49 Duisburger Hafen AG 
Hafennummer 3650

Alte Ruhrorter Str. 42 - 52
47119 Duisburg

+49(0)203803-0
+49(0)203 803-4409

www.duisport.de
unternehmenskommunikation@
duisport.de

50 Simon Hegele 
Gesellschaft für Logistik und  
Service mbH

Hardeckstr. 5
76185 Karlsruhe

+49(0)72157009-0
+49(0)72157009-7010

www.simon-hegele.com
info@hegele.de

51 Hellmann Worldwide Logistics 
GmbH & Co. KG

Elbestraße 1
49090 Osnabrück

+49(0)541605-0
---

www.hellmann.com
-

52 InstaFreight GmbH Oranienstr. 25
10999 Berlin

+49(0)30340603300
+49(0)30340603303

www.instafreight.de
contact@instafreight.de

75 Kässbohrer Sales GmbH Im Katzenwinkel 5
88480 Achstetteen / Ulm

+49(0)739296797-0
+49 (0)739296797-67

www.kaessbohrer.com
info@kaessbohrer.com 

88 KLVrent GmbH & Co. KG 
Zentrale Trostberg

Saliteraustr. 24-26
83308 Trostberg

+49(0)86219844 0
+49(0)86219844 22

www.klvrent.de
info@klvrent.de

62 KNAPP AG Günter-Knapp-Str. 5-7
A-8075 Hart bei Graz

+43(0)504952-0
+43(0)504952-4000 

www.knapp.com
sales@knapp.com

76 Kögel Trailer GmbH & Co. KG Industriestraße 1
89349 Burtenbach

+49(0)828588-0
+49(0)828588-17905

www.koegel.com
presse@koegel.com

91 KRAVAG-LOGISTIC  
Versicherungs-AG

Heidenkampsweg 102
20097 Hamburg

+49(0)8005331135*
+49(0)4023606-4366

www.kravag.de
info@kravag.de

77 Krone Commercial Vehicle SE Bernard-Krone-Str. 1
49757 Werlte

+49(0)5951209-0
+49(0)595198 268

www.krone-trailer.com
info.nfz@krone.de

78 Langendorf GmbH Bahnhofstraße 115
45731 Waltrop

+49(0)2309938-0
+49(0)2309938-190

www.langendorf.de
info@langendorf.de

94 Logistics Alliance Germany LAG Invalidenstraße 34
10115 Berlin

+49(0)305858458-50
+49(0)305858458-68

www.logistics-alliance-germany.de
info@logistics-alliance-germany.de

53 LOXXESS AG Betastrasse 10E
85774 Unterföhring

+49(0)89255476-10
+49(0)89255476-11

www.loxxess.com
anfrage@loxxess.com

79 MAN Truck & Bus AG Oskar-Schlemmer-Str. 19-21
80807 München

+49(0)8915803304
---

www.rio.cloud
silvia.janzen@rio.cloud

80 F. X. MEILLER 
Fahrzeug- und Maschinenfabrik-
GmbH & Co. KG

Ambossstraße 4
80997 München

+49(0)891487-0
+49(0)891487-1355

www.meiller.com
info@meiller.com

54 Pabst Transport GmbH & Co. KG Industriestraße 15
97469 Gochsheim

+49(0)97217630-390
+49(0)97217630-111

www.pabst-transport.de
jochen.oeckler@pabst-transport.de

66 Panattoni Europe Am Sandtorkai 54
20457 Hamburg

+49(0)40525723 100
+49(0)40525723 120

www.panattonieurope.com
deinfo@panattoni.com
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81 PEMA GmbH Northeimer Straße 90-94
37412 Herzberg am Harz

+49(0)5521860 0
+49(0)5521860 1154

www.pema.eu
vertrieb@pema.eu

55 pfenning logistics GmbH Daimlerstraße 4
68542 Heddesheim

+49(0)62039545-0
--- 

www.pfenning-logistics.com
info@pfenning-logistics.com

56 Rhenus SE & Co. KG Rhenus-Platz 1
59439 Holzwickede

+49(0)230129-0
+49(0)230129-1215

www.rhenus.com
info@de.rhenus.com

82 SAF-HOLLAND GmbH Hauptstraße 26
63856 Bessenbach

+49(0)6095301-454
+49(0)6095301-200

www.safholland.com
markus.heuser@safholland.de

83 Schmitz Cargobull AG Bahnhofstraße 22
48612 Horstmar

+49(0)255881-0
+49(0)255881-500

www.cargobull.com
info@cargobull.com

84 Schwarzmüller Gruppe Hanzing 11
A-4785 Freinberg

+43(0)7713800-0
+43(0)7713800-297

www.schwarzmueller.com
office@schwarzmueller.com

67 SEGRO Germany GmbH Fichtenstrasse 33
40233 Düsseldorf

+49(0)211497 65 0
+49(0)211497 65 111

www.segro.com/de
germany@segro.com

57 Seifert Logistics Group Daimlerstrasse 22-26
89079 Ulm/Donautal

+49(0)7314000-0
+49(0)7314000-180

www.seifert-logistics.com
info@seifert-logistics.com

63 Stöcklin Logistik GmbH 
Förder- und Lagertechnik

Untere Industriestraße 20
57250 Netphen

+49(0)27131793-0
+49(0)27131793-100

www.stoecklin.com
info-de@stoecklin.com

58 STUTE Logistics (AG & Co.) KG Hans-Böckler-Str. 48
28217 Bremen

+49(0)4213862-0
+49(0)4213862-222

www.stute.de
info@stute.de

59 System Alliance Europe Agency 
GmbH

Große Straße 28
49134 Wallenhorst

+49(0)5407816680
+49(0)540781668-16

www.systemallianceeurope.net
agency@systemallianceeurope.net 

89 TIP Trailer Services Germany 
GmbH

Bredowstraße 20
22113 Hamburg

+49(0)2218000 84 104
+49(0)2218000 84 260

www.tipeurope.de
tip-services-de@tipeurope.com

85 TOTAL Deutschland GmbH Jean-Monnet-Straße 2 
10557 Berlin 

+49(0)3020278722
+49(0)3020276785

www.totalcards.de
card.service@total.de

64 Toyota Material Handling 
Deutschland GmbH

Hannoversche Straße 113
30916 Isernhagen

+49(0)5117262-0
+49(0)5117262-112

www.toyota-forklifts.de 
info@de.toyota-industries.eu

86 UNION TANK Eckstein  
GmbH & Co. KG

Heinrich-Eckstein-Straße 1
63801 Kleinostheim/Main

+49(0)6027509-669
+49(0)6027509-77669

www.uta.com
sales@uta.com

68 VGP Industriebau GmbH Prinz-Georg-Straße 78
40479  Düsseldorf

+49(0)211875445-00
+49(0)211875445-99

www.vgpparks.eu/de/
germany@vgpparks.eu

60 Würfel Holding GmbH Hoebelstraße 35
27572 Bremerhaven

+49(0)4719795-183
+49(0)4719795-149

www.wuerfel.com
logistik@wuerfel.com

61 Yusen Logistics (Deutschland) 
GmbH

Theodorstr. 299
40472 Düsseldorf

+49(0)21141854-0
+49(0)21141854-200

www.yusen-logistics.com
ylde-info@de.yusen-logistics.com
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Mehr Infos unter
hallo-zukunft.info

Deine Zukunft in Verkehr und Logistik.

Sichern Sie sich gute Nachwuchskräfte!
Die Nachwuchsinitiative „Hallo, Zukunft!“ hilft Ihnen, qualifi zierte Auszubildende 
für Ihr Unternehmen zu fi nden. Präsentieren Sie sich beim Nachwuchs der 
Verkehrs-, Transport- und Logistikbranche und werden Sie Mitglied in unserem
 „Hallo, Zukunft!“ Unterstützerkreis.

Logistik?

#läuft
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Mit ausgezeichneten Innovationen 

noch wirtschaftlicher unterwegs.

www.cargobull.com
Mehr Infos:  
+49(0)2558 81-7001

Mit Trailern und Aufbauten von 

Schmitz Cargobull zuverlässig 

ans Ziel kommen. Heute und 

in Zukunft – just more.

Innovationen  
für Ihren 
Transportalltag. 

Smart Transportation.


