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I. Einleitung

Der globale Wettbewerb und das Konsumverhalten unserer Gesellschaft fiihren, in Kombination mit
immer neuen informationstechnologischen Entwicklungen, zu gedanderten Anforderungen an
Hersteller, Handler und Logistiker. So werden beispielsweise im Bereich der Transportlogistik neben
dem automatischen ldentifizieren der kostengiinstigsten, der schnellsten oder der effizientesten
Transportroute auch eine hohere Prozesstransparenz, noch schnellere Reaktionszeiten und eine
entsprechende Gebietsabdeckung, zum Beispiel in der Distribution, gefordert.

Die Entwicklung von Sensoren und Kommunikationstechnologien, mit denen Maschinen, Bauteile
oder auch zu transportierende Sendungen miteinander und mit dem Menschen kommunizieren
konnen, hat massive Auswirkungen auf den gesamten (Arbeits-)Alltag des Menschen. Sogenannte
cyber-physische Systeme lassen die Grenzen der virtuellen und realen Welt verschwimmen und
bieten vollig neue Moglichkeiten in der Bereitstellung und Verarbeitung von Informationen. Die
Ausweitung der mit Hilfe von Elektronik und Informationstechnologie automatisierten Produktion zu
vernetzten cyber-physischen Systemen wird, wie in Abbildung | dargestellt, als vierte industrielle
Revolution bzw. Industrie 4.0 bezeichnet und birgt auch fiir die Logistik und ihr Selbstverstandnis

weitreichende Konsequenzen.

) Az
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Abbildung |: Industrielle Revolutionen
Quelle: Royer 2000

Der Begriff Logistik 4.0 wird seinerseits vom Begriff Industrie 4.0 abgeleitet und bietet die Grundlage,
durch die Vernetzung cyber-physischer Systeme weitaus mehr als ausschlieBlich die eingangs
erwahnten Anforderungen zu erfillen. Die konsequente Umsetzung von Logistik 4.0 fiihrt jedoch zur
Notwendigkeit, einige grundlegende Konzepte der Logistik zu liberdenken.
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Um samtliche Anforderungen einer Industrie 4.0 erfiillen zu konnen, miissen smarte Logistiksysteme
entstehen, welche optimal an die Rahmenbedingungen eines von Vernetzung, Individualisierung und
dynamischer Veranderung gepragten Umfeldes angepasst sind.

Galt die Logistik friiher als reine Transportfunktion, so hat sie sich in den vergangen Jahren zu einer
weitumfassenden flussorientierten Querschnittsfunktion gewandelt, welche nun zu einer Logistik 4.0
weiterentwickelt werden sollte. Die Aufgabe einer Logistik 4.0 besteht darin, die smarten
Produktionen und Produkte zu vernetzen und eine ,Materialfluss Cloud“ zu gestalten und zu
optimieren, bei der der Materialfluss nach Moglichkeit durch Informationsfluss ersetzt wird. In
Analogie zur IT setzt sich die Logistik 4.0 dabei aus einer Cloud, in der Materialfluss und
Informationsfluss integriert und synchronisiert werden, aus dem Router, welcher aus
hochintegrierten Hubs und Umschlageinheiten besteht, und aus dem Netzwerk, in welchem die
Transportmodalitaten synchromodal genutzt werden, zusammen.

Auf diesem Weg der Erreichung der ,Vision Logistik 4.0 scheint der Einsatz von Kooperationen,
sowohl in vertikaler, als auch in horizontaler Form, einen Erfolgsfaktor darzustellen. Voraussetzungen
fiir das Funktionieren allfilliger Logistikplattformen in der Praxis werden aber jedenfalls Faktoren wie
Vertrauensschutz, Neutralitit im Sinne eines fairen Wettbewerbs, Rechtssicherheit sowie
Datensicherheit sein. Der Prozess einer rasant steigenden Digitalisierung wird auch das Thema IT-
Kompetenz in der Logistik kiinftig noch starker in den Fokus der Beteiligten riicken.

In einem Versuch, ein Bild der Vision ,Logistik 4.0“ hinsichtlich Logistikplattformen und
Digitalisierung zu skizzieren, geht diese Studie der Frage nach, welche Paradigmenwechsel die vierte
industrielle Revolution innerhalb der Logistikbranche nach sich ziehen wird, welche Voraussetzungen
innerhalb der Branche gegeben sein sollen/miissen und wie diese proaktiv an die Marktteilnehmer
adressiert werden konnen.

Dabei stehen folgende Fragen im Mittelpunkt:

e Inwiefern sind Logistikplattformen ein Ansatz, um die Herausforderungen zukunftstauglicher
Logistik erfolgreich meistern zu konnen?

e  Welche Faktoren miissen im Umfeld sowie durch die Beteiligten selbst erfiillt sein, um solche
kollaborativen Netzwerkplattformen in der Logistik-Praxis zu realisieren?

Zudem soll als Nebenfragen erortert werden, welche Auswirkungen die Digitalisierung bzw. Logistik
4.0 auf

e die Rolle des Logistikers im Wertschopfungsprozess, auf
e das Berufsbild bzw. die Anforderungen an die Mitarbeiter, sowie auf
e notwendige Kompetenzprofile insbesondere im Hinblick auf IT haben?
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2. Abgrenzung Logistik 4.0, Physical Internet und
Plattformen

Die Rahmenbedingungen fiir Wirtschaftsbetriebe verandern sich durch die vierte industrielle
Revolution massiv. Doch nicht allein Wirtschaftsbetriebe sind betroffen: Durch die enge
Verwobenheit von Produktion und Logistik muss auch der Logistiksektor dieser Entwicklung
entsprechen und die Voraussetzungen fiir Industrie 4.0 bzw. Logistik 4.0 erfiillen, um einen Beitrag
zur nachhaltigen Wettbewerbsfahigkeit Europas leisten zu konnen. Da die Komplexitiat der Logistik,
wie der Grad der Vernetzung, die logistische Datenmenge oder die Anzahl der Produkte,
exponentiell wachst und die Anforderungen an Informationsfluss, an Kommunikation und vor allem
an Vernetzung adressiert sind, werden herkommliche Logistiksysteme wie sie dem heutigen Stand
der Technik entsprechen, diese Aufgaben zukiinftig nicht mehr ausreichend erfiillen konnen.

Hinzu kommen neue bzw. stindig steigende Herausforderungen: Weltweit wachsende Giiterstrome,
der anhaltende Trend zum Versandhandel, voranschreitende Urbanisierung oder hohere Anspriichen
der Verbraucher an Produkte, Lieferservice und Kosten fordern eine immer hohere Effizienz in der
Distribution bei gleichzeitig nachhaltiger Reduzierung von Emissionen.

Begriffe und Schlagworter wie Logistik 4.0 und Physical Internet sind dabei jene Forschungsansatze,
mit denen die zukiinftige Logistikwelt kurz und visionar beschrieben wird, und die dabei helfen sollen,
den immer hoher werdenden logistischen Anforderungen Rechnung zu tragen.

Dabei wird sich die Logistik einerseits evolutionar weiterentwickeln, andererseits auch disruptiv
(siehe Abbildung 2). Im Stadium der Wertschopfungsnetzwerke werden Unternehmen in Netzwerke
integriert, welche durch Supply Chain Management organisiert und verwaltet werden. Dieses
Management von Lieferketten steht im Einklang mit den realen (Logistik) Anforderungen des
Endkunden. Dabei ist die Verwendung von angemessenen und transparenten Daten ein wesentliches
Kriterium. Deshalb sind Initiativen wie Big Data, 4.0 und Internet der Dinge ein ausgezeichneter
Beitrag zu einem innovativen Supply Chain Management. Das Konzept des Physical Internet ist dann
der nachste Schritt in der Disziplin der Logistik, welches eine richtungsweisende Veranderung nicht
nur fir die Logistik sondern fiir die ganze Wirtschaft hervorrufen wird. Dabei spielt die Integration
der Einzelheiten aus dem Woertschopfungsnetzwerk eine groBe Rolle. Das gesamte
Wertschopfungsnetzwerk wird auf einer neuen Ebene genutzt (European Forum Alpach 2015).
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Abbildung 2: Entwicklungsstufen der Disziplin Logistik
Quelle: European Forum Alpach 2015

2.1 Die Vision des Physical Internet

2012 machten die beiden Wissenschaftler Benoit Montreuil und Mustapha Lounés mit folgender
Aussage auf sich aufmerksam: ,,the way physical objects are moved, handled, stored, realized, supplied and
used throughout the world is neither efficient nor sustainable economically, environmentally and socially*
(Montreuil 2012) und kritisierten damit die mangelnde Effizienz und Nachhaltigkeit der heutigen
Transportlogistik. Julia Wolf formulierte im selben Jahr: ,,Jeder sieht nur sein Interesse. [...] der eine will
seine Vorrdte knapp halten, der ndchste hat nur die Auslastung seiner Lkw-Flotte im Sinn, und wieder ein
anderer steht wegen zugesagter Termine unter Druck. [...] In Lieferketten dominieren Partikularinteressen®
(Bierger 2012). Diese Partikularinteressen beinhalten mitunter gegensatzliche Zielformulierungen und
erschweren bzw. verhindern damit kollaboratives Handeln. So steht beispielsweise eine moglichst
kleine Bestellmenge einer moglichst hohen Auslastung der Transporteinheit auf einer Strecke
entgegen.

Hinzu kommen okonomische, soziale und Umweltnachteile, die durch derzeitige Logistikkonzepte
begiinstigt werden. Okonomisch betrachtet steigen die weltweiten Logistikkosten schneller als der
globale Handel. In den meisten Landern machen sie 10 bis 20 Prozent des Bruttoinlandsproduktes
aus. Im sozialen Kontext hat ein GroBteil der Weltbevolkerung keinen ausreichenden Zugang zu
schnellen, verlasslichen und leistbaren Transportleistungen; gleichzeitig sind die Arbeitsbedingungen
in der Transport- und Logistikbranche oft unzufriedenstellend, teils prekar. Bezogen auf die Umwelt
gilt der Transportsektor als einer der schwersten Emittenten von Abgasen, Verbraucher von Energie
und Produzent von Treibhausgasen (Montreuil 2012).
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Abbildung 3: Die Positionierung des Physical Internet
Quelle: Montreuil 2012

Das Physical Internet libertragt die Eigenschaften des digitalen Internets in die physisch reale Welt. Es
positioniert sich, wie in Abbildung 3 dargestellt, zwischen dem digitalen Internet, dem Internet der
Dinge und dem Energy Internet und stellt ein sogenanntes Open Supply Web fir intelligente,
physische Container dar. Wihrend im digitalen Internet, auf dessen Mechanismus das Physische
Internet basiert, digitale Datenpakete versandt werden, stellt das Internet der Dinge die Vernetzung
physischer Objekte liber die Infrastruktur des Digitalen Internetzes dar. Das Energy Internet ist eine
intelligente Netzwerklosung, die mit Energiepaketen arbeitet.

Im Kontext logistischer Fragestellungen orientiert sich das Funktionsprinzip des Physical Internet also
an jenem Prinzip, mit dem im digitalen Internet Datenpakete versendet werden. Montreuil zieht dazu
folgenden Vergleich: ,,Decades ago the information & communications technology community was stuck in
a huge inefficient and unsustainable tangle due to millions of unconnected computers* (Montreuil 2012).
Durch die Vernetzung mit sogenannten Datenhighways und der damit verbundenen Bildung eines
globalen digitalen Netzwerks wurde die Ineffizienz unverbundener Einzelrechner bzw.
Kleinstnetzwerke Uberwunden — und unser soziales und okonomisches Leben revolutioniert. Diese
digitale Vernetzung beruht auf der Ubertragung von standardisierten Datenpaketen, die jeweils fiir
sich auf unterschiedlichsten Wegen transportiert werden. Eine zu versendende Nachricht
beispielsweise, wird in mehrere standardisierte Datenpakete zerteilt, bevor diese auf
unterschiedlichen Routen, vollig unabhangig voneinander versandt und erst am Zielort wieder zur
urspriinglichen Nachricht zusammengesetzt werden (Kurose und Ross 2009).

Dieses Routing von Informationen im Internet erfolgt dynamisch in sogenannten autonomen
Systemen, also in grundsatzlich voneinander unabhangigen, kleineren Netzwerken, die von Internet
Service Providern, Webhostern, groBen Unternehmen und von offentlichen Internet-
Austauschpunkten betrieben und miteinander verbunden werden, wobei eine Unmenge an
Verbindungsmoglichkeiten moglich ist. Ziel dieser Netzbetreiber ist es, das eigene System (Uber
moglichst vielen Schnittstellen an andere Systeme anzubinden. Um dieses Ziel zu erreichen gibt es
mehrere Moglichkeiten: wahrend bei sogenannten ,Uplinks*“ das ,kleinere* Netzwerk fiir das
hochgeleitete Datenaufkommen beim Systemnetzbetreiber bezahlt, treffen sich bei Peering-
Vereinbarungen zwei Provider ,,auf Augenhohe®, um die Weitergabe von Informationsverkehren per
Vereinbarung, den sogenannten Routing-Policies, zu regeln (Dierichs und Pholmann 2008). Solche
Regeln spielen in der realen Welt eine wichtige Rolle, aber auch bei der Vergabe von
Transportprioritaten innerhalb eines Physical Internet, da — entsprechend der Grundidee dieses
Systems — alle Sendungen gleich behandelt werden miissen.
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Das Physical Internet bietet einige besondere Eigenschaften, die es von den gangigen
Netzwerkstrukturen, innerhalb derer heute Waren bewegt werden, differenzieren. Dazu gehoren
hohe Flexibilitat, die Fahigkeit, Schaden bzw. Unterbrechungen selbst und dynamisch zu umgehen,
sowie ein besonders hoher moglicher Auslastungsgrad.

Die hohe Anzahl an Knoten und Kanten kombiniert mit der Offenheit des Netzwerks fiir jede
Sendung bzw. fiir jeden PI-Container (vgl. Kap. 3.2) ermoglicht die extrem hohe Flexibilitat verglichen
mit konventionellen Transportnetzwerken. Das gilt insbesondere im Kontext von Shared-Supply-
Netzwerken, in denen jede Quelle und jede Senke per se einen neutralen Umschlagpunkt darstellt
bzw. darstellen kann. Eine hohe Anzahl an Knoten ist, im Rahmen von Direkttransporten im Sinne
einer Many-to-Many-Netzwerkarchitektur, mit hoheren Kosten assoziiert als ein Hub-and-Spoke-
Netzwerk, welches weniger Kanten aufweist (Wagner 2006). Das Physical Internet verbindet die
Knoten jedoch auf Basis eines dynamischen Routing-Mechanismus, und kombiniert so die Vorteile
beider Systeme.

Dadurch ergibt sich eine der bemerkenswertesten Eigenschaften des Physical Internet: jenes
Phanomen, das Dierichs und Pohlmann 2008 als ,Selbstheilungskrdfte* bezeichnen. Das digitale
Internet, als Vorbild des Physical Internet, ist in der Lage, nach dem Ausfall eines zentralen
Knotenpunktes vollig automatisiert und ohne Datenstau Informationspakete umzuleiten und somit
Pannen abzufedern (Dierichs und Pholmann 2008). Aufbauend auf den gleichen geltenden
Rahmenbedingungen und Protokollen ist das auch im Transport von physischer Ware moglich. Das
bedeutet, dass jede Sendung ihre Destination erreichen kann, zeitgerecht und unabhangig ihrer
Wertigkeit oder eines ggfs. nicht mehr funktionierenden Knotens oder einer ggfs. nicht mehr
funktionierenden Kante. Das gilt so lange, so lange es zumindest eine verbleibende, funktionstiichtige
Verbindung zur Senke gibt und auch die Senke selbst ein noch funktionsfihiger Knoten ist. Zu
beachten ist im Vergleich mit dem digitalen Internet allerdings, dass die Kapazititen eines digitalen
Netzwerkes in der Regel so dimensioniert sind, dass das tatsachlich transportierte Datenvolumen 50
Prozent der theoretischen Gesamtkapazitit nicht Ubersteigt (Bleich). In der physischen Welt
bedeutet das eine bewusst herbeigefiihrte, signifikante Kapazitatsbegrenzung bzw. -verknappung, die
in Zeiten, in denen ineffiziente Auslastung im Lkw-Transport ein zentrales Thema ist, einer sehr
genauen Prifung unterzogen werden muss. In diesem Kontext spielt die Beschaffenheit der
Ladungstrager eine wesentliche Rolle.
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Abbildung 4: Vergleich der Transportsituation: derzeitig vs. Physical Internet
Quelle: Montreuil 201 la

Montreuil bringt dazu ein plakatives Beispiel: Ein Absender mochte Ware in einem kompletten Lkw
(Full Truck Load — FTL) von Québec nach Los Angeles transportieren lassen. Auf Basis der heutigen
Logistik wird im Regelfall ein Fahrer mehrere Tage mit diesem Lkw unterwegs sein, die komplette
Strecke alleine fahren, im Fahrzeug schlafen und schlussendlich die Sendung am Zielort iibergeben. In
einem Physical Internet Szenario ware diese Vorgangsweise die Ausnahme. Der Fahrer wiirde den
kompletten Lkw bis zu einem Transitpunkt bringen, der idealerweise maximal zwei bis sechs Stunden
Fahrzeit entfernt vom Absender ist. Dort erfolgt die Ubergabe in das Physical Internet. Ab diesem
Zeitpunkt erfolgt der Transport dynamisch und synchromodal: so kann es sein dass die Container
zusammen von einem weiteren Fahrer bis zu einem nachsten Knoten im Physical Internet
transportiert werden; mitunter werden die einzelnen Packstiicke in speziellen Transportcontainern
(vgl. Kap. 3.2) auf unterschiedlichen Verkehrswegen und von einer unterschiedlichen Anzahl an
Transportmitteln transportiert. Lkw, Zige, Schiffe oder Flugzeuge kénnen — einzeln oder kombiniert
— genutzt werden, und deren Frachtraum optimal genutzt werden. Denn die Route definiert sich in
erster Linie durch freie Kapazitaten im Transportnetzwerk — und jeder Container findet dadurch
seinen eigenen Weg. Dieser Prozess wird so lange fortgefiihrt, bis alle Physical-Internet-Container
am Zielort angelangt sind, zur urspriinglichen Sendung aggregiert und an den Empfinger ausgeliefert
werden konnen. Besonders interessant in diesem Zusammenhang ist, dass sich im Physical-Internet-
Modell wie in Abbildung 4 dargestellt, die Laufzeit des Containers (,,Total trailer trip time®) bei
einem verketteten Transport insgesamt um die Halfte reduziert (Montreuil 201 Ib).

Der Aufbau und der Erhalt einer Struktur wie die des Physical Internet bietet eine Reihe von
Vorteilen und Moglichkeiten. Er stellt die Logistik wie wir sie heute kennen allerdings auch vor vollig
neue Herausforderungen, die ein grundlegendes Umdenken aller am bzw. im Logistiknetzwerk
Beteiligten notwendig machen.
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2.2 Logistik 4.0

Die vierte industrielle Revolution (Industrie 4.0) beschreibt die Entwicklung zu Unternehmen, in
denen intelligente, untereinander vernetze Maschinen und Teile miteinander kommunizieren und sich
untereinander abstimmen. Um diese Industrie 4.0 zu erreichen ist eine Logistik 4.0 notwendig welche
die Aufgabe hat, die smarten Produktionen und Produkte zu vernetzen und eine ,,Materialfluss
Cloud” zu gestalten und zu optimieren, bei der der Materialfluss nach Moglichkeit durch
Informationsfluss ersetzt wird. Logistik 4.0 setzt sich dabei aus den beiden oben genannten
Komponenten Wertschopfungsnetzwerk und Physical Internet zusammen, fir die es definierte
Elemente mit dahinter liegenden Notwendigkeiten und bekannten und klaren Nutzenpotentialen gibt
(siehe Tabelle I).

Tabelle I: Notwendige Elemente einer Logistik 4.0
Quelle: European Forum Alpach 2015 (modifiziert durch Logistikum)

Wertschopfungsnetzwerk Physical Internet

Service-Level-Modelle und Vereinbarungen, Service . :
Echtzeitentscheidungen

Design
Gemeinsame Voraus- und Nachschubplanung Synchromodalitat, Hubs,....
Cloudbasierte Wertschopfungsnetzwerke Service Design & Supply Chain Innovation

,»out of the box*-Denken, Menschen mit Design- und | Intelligente, miteinander kommunizierende
Unternehmerfahigkeiten eingebettete Systeme

Gemeinsame Infrastruktur

Intelligente Transporteinheiten

Neue Arbeitsplatzqualititen

Einige Themen, die hinter den Elementen liegen, existieren bereits und sind akzeptiert. Eine
inhaltliche und innovative Erweiterung sowie die systematische Zusammenfiihrung dieser Themen
sind jedoch wichtig, um eine Logistik 4.0 zu erreichen.

2.3 Plattformen

Nach Meinung der Autorlnnen konnen physische und virtuelle Plattformen unterschieden werden.
Virtuelle Plattformen existieren bereits heute. Sie werden als elektronische Marktplatze
verwendet, bilden reale Warenstrome ab und stellen das digitale Spiegelbild der physischen
Transportprozesse dar. Virtuelle Logistik-Plattformen werden in dieser Arbeit nur kurz beschrieben
und nicht weitergehend dargestellt. Physische Plattformen sind die Knoten in einem
Transportnetzwerk. Sie stehen als geschlossene und nicht neutrale Plattformen in der Regel
ausschlieBlich dem Transportunternehmen, welches das Netzwerk betreibt, zur Verfligung und sind
nur selten fir Sendungen von anderen Transporteuren offen. Durch Kooperation entstehen
halboffene oder hybride Plattformen, die dadurch gekennzeichnet sind, dass die Plattform durch
die Kooperation fiir die jeweiligen Partner verwendbar wird. Offene Plattformen hingegen sind jene
Knoten eines physischen Logistiknetzwerkes, in dem Sendungen neutral, d.h. unabhangig von ihrer
Quelle, ihrer Senke und der beteiligten Transporteure umgeschlagen, konsolidiert, zerteilt oder in
anderer Form bearbeitet werden. Diese Form von Logistik-Plattformen ist jene, die als Basis flr ein
Modell des Physical Internet verstanden wird.
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Abbildung 5: Typen von Logistik-Plattformen
Quelle: Eigene Darstellung

Wichtig im Zusammenhang mit der Betrachtung der logistischen Infrastruktur hinsichtlich Offenheit
und/oder Neutralitat ist jedenfalls die Unterscheidung zwischen Plattform und Netzwerk, da die
Position des Betrachters selbst eine signifikante Auswirkung auf die verwendeten Begrifflichkeiten
haben kann. Als Beispiel sei eine Koooperation zwischen zwei Logistikdienstleistern genannt, die
einerseits die Verbindung der jeweiligen Netzwerkstrukturen und andererseits den Betrieb einer
gemeinsamen Plattform beinhaltet. Betrachtet man die Plattform aus Sicht des neu entstandenen
Netzwerks, so ist sie fiir alle Sendungen in diesem Netzwerk zuganglich und somit eine offene
Plattform. Aus der Perspektive auBerhalb des Netzwerkes der beiden Partner, erscheint die
Plattform halboffen, da sie sich zwar fiir die Sendungen des jeweiligen Partners geoffnet hat, fir alle
anderen Logistikdienstleister, die sich auBerhalb des Kooperationssnetzwerkes befinden, jedoch
weiterhin nicht zuginglich und somit geschlossen ist.

Physische Logistik-Plattformen dienen dem Umschlag von Woare oder der Aufteilung und
Konsolidierung, wie es beispielsweise in Konzepten wie Crossdocking der Fall ist. Die
Logistikinfrastruktur bzw. die Plattform ist dann offen und neutral, wenn es keinerlei Bevorzugung
von Sendungen auf Basis externer Faktoren gibt. Die Sendungen miissen demnach unabhangig von
Herkunft, Destination, bisherigem und zukiinftigem Transporteur, Versender oder Empfanger
behandelt werden. Ausnahmen bilden beispielsweise definierte Restriktionen, wie etwa ein
eindeutiges Zustelldatum, das mit der Sendung verkniipft ist und somit eine Rahmenbedingung
darstellt, innerhalb derer die Sendung beim Empfanger abgeliefert werden muss. Wahrend im
StraBengliterverkehr solche neutralen, offenen Plattformen weitgehend unbekannt sind und
Spediteure und Frachter auf eigene Netzwerkstrukturen bzw. die von Partnerunternehmen setzen,
kommen sie im Schienengiiterverkehr regelmaBig vor, da beispielsweise die Schieneninfrastruktur und
Bahnhofe von Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) gegen Entgelt bereitgestellt wird. So bietet
beispielsweise das Cargo Center Graz eine entsprechende Infrastruktur an und biindelt mithilfe
seiner ,,Neutralen Logistik-Plattform*, einem von den Steiermarkischen Landesbahnen betriebenen
Container-Terminal, nach eigenen Angaben die ,,Transportbedarfe aller im Kombinierten Verkehr
tatigen Logistikunternehmen und Verlader” und ,organisiert Ganzzug-Verkehre mit taglichen
Verbindungen*. Gleichzeitig existiert eine ,,Neutrale Buchungsplattform®, die die Organisation dieser
Verkehre ermoglicht (Ehrhart 2013). Im Zusammenspiel solcher Konzepte muss jedenfalls auch die
Vergiitung der Leistung bestimmt werden. Die Vergiitung spielt eine zentrale Rolle bei der
Umsetzung von offenen Plattformen und kann insofern sowohl den Erfolg als auch den Misserfolg
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einer solchen Idee maBigeblich mitbestimmen. Inwieweit ein regelhafter Einsatz solcher Plattformen in
der Praxis durch Logistikdienstleister im StraBengiiterverkehr unterstlitzt wird, ist zu hinterfragen.
Insbesondere groBe Logistikdienstleister betreiben ihre eigenen Plattformen und Netzwerke, die in
der Regel ausschlieBlich fiir eigene Sendungen genutzt werden und anderen Teilnehmern nicht zur
Verfiigung stehen. Diese Plattformen sind dementsprechend auch nicht als offen und neutral zu
bezeichnen. Die Umsetzung eines offenen Logistiksystems verlangt ein Umdenken in der
Logistikbranche und wird die bestehenden Unternehmensstrukturen mit all ihren rechtlichen und
finanziellen Rahmenbedingungen fundamental verandern (DVZ 2015).

Ein erster Schritt in Richtung diese Umsetzung sind halboffene Plattformen, welche sich durch eine
Zusammenarbeit zwischen zwei oder mehreren Partnern auszeichnen.
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3. Herausforderungen der Logistik in der Zukunft

Die Herausforderungen der Logistik der Zukunft werden aus heutiger Sicht vielfaltig sein. Dennoch
lasst sich die tatsachliche Zukunft nicht vorhersagen. Eine Anndherung bzw. mogliche alternative
Szenarien konnen (und sollen) jedoch erarbeitet, mogliche Chancen und Risiken erortert werden.
Die Szenarien selbst konnen dabei durchaus surreal anmuten. James Allen Dator halt in diesem
Zusammenhang fest: ,,Erscheint [...] eine angebliche Zukunftsaussage sinnvoll, bezieht sich diese
wahrscheinlich auf die Gegenwart und ist daher nicht sehr niitzlich. Wenn sie Sie schockiert oder empért oder
wie ldcherliche Science Fiction anmutet, kann sie sich tatsdchlich auf die Zukunft beziehen und damit von
Nutzen sein“ (Dator 2012). Was also heute als unrealistisch erscheint, kann morgen bereits Realitat
werden.

Um die mogliche Zukunft zu konkretisieren wird haufig auf die Analyse von Trends zuriickgegriffen.
Die Deutsche Post identifiziert, wie in Abbildung 6 dargestellt, sieben zentrale Trends, die den Weg
fur eine zukinftige und nachhaltige Logistik bereiten. Nach dieser Darstellung ist Logistik keine
Massenware, die — so wie heute weitgehend lblich — in erster Linie iiber den Preis definiert wird.
Umfassende Expertise und Kompetenz in diesem Bereich wird im Kontext der immer starker
werdenden Wechselwirkungen zwischen okonomischen und okologischen Anforderungen zu einer
Aufwertung der Logistikdienstleister fihren. Diese werden sich zu kompetenten Beratungspartnern
entwickeln und am Markt mit Wissen und breiter Erfahrung anstatt ausschlieBlich der billigsten
Losung punkten. Technologische Entwicklungen werden die Unternehmen in Zukunft auch vor neue
finanzielle Herausforderungen stellen. Hohe Investitionssummen und lange Amortisationszeiten
zwingen Unternehmen, Finanzdienstleister und den offentlichen Sektor zur Zusammenarbeit.
Waihrend Unternehmen die langeren Amortisationszeiten in Kauf nehmen miissen, konnen
beispielsweise Kreditinstitute innovative Finanzierungsmoglichkeiten entwickeln und staatliche
Forderungen oder Steuerreduktionen die Investition in energieeffizientere oder umweltfreundlichere
Technologien fordern.

Sieben zentrale Trends ebnen den Weg fiir eine nachhaltige Logistik:

1. Auf Logistik konvnt es an — sie ist keine 4. Die Geschiftsmodelle der Logistikunterneh-

Massenware men verdndern sich, da nachhaltige Inno-
vationen newe Geschiiftschancen erdffnen

2. Technologischer Wandel wird durch den
Schulterschluss von Unternebmen, Finanzinsti- 5. COy-Kennzeichnungen werden standardisiert
tutionen und dffentlichem Sektor erreicht

6. COy-Emissionen werden bepreist

3. Kooperative Ansiitze werden verstirkt als
Hebel fiir Nachhaltigkeit pesehen; selbst Wett- 7. Die COz-Bepreisung wird zu strikteren
bewerber werden enger zusammenarbeiten regulatorischen Mafnabmen fiibren

Abbildung 6: Zentrale Trends fiir nachhaltige Logistik
Quelle: Deutsche Post AG 2010a

Die Zusammenarbeit wird zukiinftig auch fiir Wettbewerber attraktiv. Wahrend vertikale
Kooperationen, also Kooperationen vom Rohstofflieferant bis zum Kunden, bereits in vielen
Bereichen gangige Praxis sind, sind horizontale Kooperationen, die mitunter direkte Wettbewerber
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mit einbeziehen, eher uniiblich. Dennoch bieten Sie ein deutliches Potential bezogen auf
beispielsweise die Auslastung von Lagern oder Transportmitteln, die damit verbundene
Kostensenkung und die gesamte CO,-Reduktion. Allein diese Erkenntnis birgt das Potential neue
Geschiftsfelder zu erschlieBen. Jedoch gibt es global, europaweit und teilweise auch national immer
starkere Restriktionen gegeniiber Kooperationen in der realen Wirtschaft. Auch verlagert sich
immer mehr Geschaft in das Internet, bzw. wird durch dieses beeinflusst. Diese Digitalisierung
verbunden mit einer oftmals mangelnden Kontrolle der digitalen Unternehmen fiihrt zu einer
Ungleichheit. Damit haben Unternehmen, die aus der Realwirtschaft kommen, zur Erreichung
desselben Wirtschaftszieles oft mehr Restriktionen zu Uberwinden, als die (schwer greifbaren)
Virtuellen. Es gilt hier gestaltende Losungen zu finden, die den Rechtsrahmen aufrechterhalten bzw.
nutzen und damit eine Position schaffen um die Entwicklungen aktiv bzw. positiv mitzugestalten. Auch
der Aspekt der Nachhaltigkeit von Liefernetzwerken gewinnt immer mehr an Bedeutung und viele
Aktivitaiten missen auf eine COj-Reduktion ausgerichtet werden miussen. Dabei werden die
bisherigen logistischen Ziele nicht durch das Ziel der COj-Reduktion ersetzt, sondern die
Lieferkettenoptimierung, mit Themenbereichen wie Kostensenkung, Versorgungssicherheit oder
hohere Zuverlassigkeit um eine CO»-Bilanz erganzt (Deutsche Post AG 2010a). Auch kooperative
Ansitze werden verstarkt als Hebel fiir Nachhaltigkeit gesehen. Je mehr Bedeutung Zulieferer,
Geschiaftskunden und Logistikunternehmen der COj-Reduzierung beimessen, desto haufiger
entstehen vertikale und horizontale Kooperationen entlang der Lieferkette (Redelberger 2014).

3.1 Kooperation & gemeinsam genutzte Infrastruktur

Kooperationen basieren auf Wollen, nicht auf Mussen (Ellinger 2000). Sie sind insofern also als
grundsatzlich freiwilliger Akt zu verstehen, wobei externe Faktoren wie hoher wirtschaftlicher Druck
oder begrenzte eigene Fahigkeiten als alleinstehendes Unternehmen die Entstehung von
Kooperationen beglinstigen konnen. Klassische Kooperationen sind unter anderem dadurch
gekennzeichnet, dass einzelne Partner Teile ihrer Ressourcen oder ihrer Macht zugunsten
gemeinsamer Ziele aufgeben. Dabei ist eine langfristige Ausrichtung der Kooperationen, gekoppelt
mit entsprechenden Ertragsanreizen, von grundlegender Bedeutung: Es miissen sowohl fir den
Einzelnen, als auch fiir die Gesamtheit, Vorteile und Nutzen erkennbar sein. Langfristig einseitig
Vorteile auf Kosten eines oder mehrerer Kooperationspartner werden in der Regel zum Scheitern
der gesamten Zusammenarbeit fiihren (Kopfer und Kopfer 2009).

Grundsatzlich werden zwei Arten von Kooperationen unterschieden: horizontale und vertikale. Wie
in Abbildung 7 dargestellt, zielen vertikale Kooperationen auf die Integration von Unternehmen
entlang der Liefernetzwerkes ab, wahrend horizontale Kooperationen jene Unternehmen umfassen,
die auf der gleichen Wertschopfungsstufe stehen. Horizontale Kooperationen konnen somit auch
zwischen direkten Mitbewerbern stattfinden. Ein Beispiel fiir horizontale Logistikkooperationen sind
etwa Speditionen, die eine Kooperation im Bereich der Systemverkehre eingehen oder
Industrieunternehmen, die eine gemeinsame Handelsbelieferung in einem Logistiksystem anstreben.
Dabei stellen unternehmensubergreifende Logistikmodelle zur regionalen Transport-Biindelung einen
Ansatz mit groBBem Potential dar. Beim Konzept der horizontalen Logistikkooperation werden
Transportbedarfe von Lieferanten und Empfiangern in ortlicher Nahe erfasst, die Transportvorgange
konsolidiert und die Ziele mit Sammelladungen beliefert. Eine regionale Stelle iibernimmt die
Koordinierungs- und Konsolidierungsfunktion zwischen den Partnern, mit dem Ziel durch Pooling
der Auftrage Teilauslastungen zu vermeiden und alternative Transportmodi zu ermoglichen (Leitner
etal. 2010).
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Abbildung 7: Horizontale und vertikale Kooperationen
Quelle: Barratt 2004

In der praktischen Umsetzung dieses Konzepts spielt die Art der Vergutung der erbrachten Leistung
eine wichtige Rolle. Die Motivation Ressourcen in eine Kooperation zu investieren beruht in den
Vorteilen, die jeder Partner fiir sich in der Zusammenarbeit sieht. Es wird gemeinsam ein
Kooperationssnutzen geschaffen, der nur durch die Zusammenarbeit selbst moglich wird, und der
entsprechend unter den Partnern aufgeteilt werden muss. Wenn in diesem Zusammenhang zusatzlich
ein unterschiedlich ausgepragtes Machtverhaltnis unter den Partnern herrscht, bei dem beispielsweise
ein Teilnehmer (ber eine deutlich machtvollere Stellung verfiigt als die anderen, ist davon
auszugehen, dass sich diesbeziiglich Spannungen ergeben werden. Es wird auBerdem empfohlen, mit
neutralen Vermittlern zu arbeiten, denn fiir eine Zusammenarbeit ist oft die Sammlung und der
Austausch von groBen Datenmengen und Informationen notwendig, von denen einige
wettbewerbsempfindlich (Mengen, die Transportpreise, Handelsbedingungen, ...) sind (Verstrepen
und van den Bossche 2014, Mihr 201 I).

Zur erfolgreichen Entwicklung von horizontalen Kooperationen identifiziert Royer vier Phasen:

- die Partnerwahl,

- die Aufbauphase,

- die Implementierungsphase und
- die Kontrollphase.

Die Steuerung des Entwicklungsprozesses erfolgt dabei durch eine permanente Kontrolle liber alle
Entwicklungsphasen. In der ersten Phase, der Partnerwahl, nennt Royer die Homologie der
Unternehmen als wesentlichen Erfolgsfaktor, wenngleich sie kein zwingend erforderliches Kriterium
darstellt. Je ahnlicher Unternehmen strukturiert und aufgebaut sind, desto eher ist eine
Zusammenarbeit erfolgreich. Der sogenannte interorganisationale Fit, also Ahnlichkeiten in
strategischer Ausrichtung, zeitlichem Planungshorizont, Unternehmenskultur, Marktposition oder in
der Organisationsgestaltung sind in diesem Zusammenhang mafigeblich (Royer 2000). Weitere
wesentliche Voraussetzungen fiir das erfolgreiche Funktionieren von Logistik-Kooperationen sind das
Vertrauen zwischen den handelnden Personen und ein einheitliches Qualitatsniveau (Mihr 2011).
Wourde ein passender Partner identifiziert, so gilt es die Details und Bedingungen der Kooperation im
Rahmen der Aufbauphase zu Verhandeln. Ziel ist es dabei, das genaue Kooperationsmodell zu
entwickeln, vertraglich zu regeln und Rahmenbedingungen fiir etwaige Anpassungen zu vereinbaren
(Royer 2000). Eine weitere grundlegende Frage ist, ob die horizontale Kooperation uberhaupt
rechtlich zulassig ist (Stichwort: Kartellbildung). Dies hangt von vielen Kriterien ab: Ziel und GroBe
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der Zusammenarbeit, Anzahl der beteiligten Marktteilnehmer, ob die Zusammenarbeit (potenzielle)
Wettbewerber beinhaltet, Vorliegen eines schriftlichen Mehrparteien-Vertrags, Kundenmerkmale
und Partner der Community, ob verbotene Aktivitaten stattfinden (zB Preisabsprachen),... Diese
Kriterien sollten von einem professionellen Anwalt (mit Spezialisierung auf Wettbewerbsrecht) von
Fall-zu-Fall beurteilt werden. Fiir groBere Kooperationen wird auch die Verwendung eines festen und
standardisierten Rechtsrahmens empfohlen. Die Europaische Kommission prift derzeit die
Unterstitzung der Entwicklung von ,Rechts Best Practices” in horizontalen Kooperationen. Dabei
wurde eine Reihe von Leitlinien vorangebracht um Kartellrisiken zu vermeiden:

- Vermeidung der Teilung sensibler Informationen zwischen den konkurrierenden Parteien

- Verwendung eines neutralen Treuhander

- transparente Darstellung der Zusammenarbeit und Offnung fiir neue Marktteilnehmer

- Berechnung und Kundmachung von Effizienzgewinnen,... (Verstrepen und van den Bossche
2014).

Eine solche rechtliche Regelung ist Grundvoraussetzung fiir zukiinftige Kooperationen von
Spediteuren. Um solche Kooperation zu ermoglichen, ist es dariiber hinaus notwendig, zusatzliche
Rahmenbedingungen zu schaffen und vor allem Aufklarungsarbeit zu leisten und die Unternehmen bei
der Konzeption der Zusammenarbeit inhaltlich und vor allem rechtlich zu unterstitzen.
Kooperationssysteme miissen so funktionieren, dass alle gleich profitieren. Dabei ist auch eine
neutrale ,,Kooperationsschlichtungsstelle® sinnvoll (Herry und Sedlacek 2014). Auch ein gemeinsamer
Finanzplan ist fiir die Zusammenarbeit von essentieller Bedeutung. Fiir die weiteren Schritte dieser
Phase werden allerdings unterschiedliche Empfehlungen gegeben, je nachdem, ob eine hohe oder
niedrige bis keine Homologie gegeben ist. Jedenfalls miissen Moglichkeiten zur kulturellen
Anndherung der beiden Unternehmen erfolgen, was im Rahmen von Workshops, Trainings oder
gemeinsamen Veranstaltungen passieren kann. Nach Abschluss der Aufbauphase und der damit
verbundenen Angleichung im Rahmen der Kooperation erfolgt in der dritten Phase die
Implementierung. Zu diesem Zeitpunkt sollte die Zusammenarbeit bereits auf einer soliden Basis
stehen. Die Einfiihrung intensiver KommunikationsmaBnahmen, gemeinsam mit einer gemeinsam
nutzbaren IT-Struktur, steht im Mittelpunkt dieser Phase. Dabei geht es sowohl um die
Kommunikation der beiden Muttergesellschaften, als auch um die Kommunikation der im Rahmen
der Kooperation beteiligten Mitarbeiter. Firmeniibergreifende Seminare und Konferenzen, sowie die
Forderung interorganisationaler, auch informeller, Kommunikation sowie der Forcierung
interorganisationaler ~ Kontakte mit Erhohung der Anzahl der Interorganisationalen
Kommunikationskanile sind dafiir wichtige MaBnahmen. Eine Kontrollphase, in der gleichzeitig ein
Audit-System etabliert wird, bildet den Abschluss der Kooperationsentwicklung. Generell soll tiber
alle Phasen eine permanente Kontrolle und Steuerung eingefiihrt werden, um die laufende
Ausrichtung auf die Ziele bzw. die Zielerreichung der jeweiligen Phase zu messen und ggfs.
korrigierend eingreifen zu konnen (Royer 2000, Verstrepen und van den Bossche 2014).

Im Rahmen der durchgefiihrten Interviews gaben 9 von 16 Unternehmen an, bereits Erfahrungen mit
horizontalen Kooperationen zu besitzen. Dabei wurde als Motivationsfaktor fast ausschlieBlich die
Erganzung der eigenen Kompetenzen um die Leistungsfahigkeit des anderen Unternehmens genannt.
Zwei Transportdienstleister, welche in jeweils unterschiedlichen Gebieten gleiche Dienstleistungen
erbringen, konnen sich gegenseitig um die Gebietsabdeckung des jeweiligen Partners erweitern und
so einerseits ihr Leistungsportfolio erweitern, andererseits einen Kostenvorteil realisieren indem die
geringere Kompetenz des eigenen Unternehmens in einem Gebiet durch die hohere Kompetenz
eines Partners in diesem Gebiet ersetzt wird. Aus den Interviews ging auch ganz klar hervor, dass die
meisten Betriebe nicht mit Unternehmen kooperieren oder kooperieren wiirden, die dasselbe
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Leistungsportfolie im gleichen geographischen Gebiet anbieten. Als Treiber von Kooperationen
wurden die Bedienung groBerer Kunden, die Nutzung intermodaler Verbindungen durch die
Biindelung von Waren, Kostenvorteile durch beide Unternehmen und der Kundenwille genannt.

In der Literatur wird die immer schneller voranschreitende Digitalisierung als zentrale Komponente
von Kooperationen genannt. Logistikunternehmen sollten daher die Chancen der Sharing Economy
niitzen, um den Anschluss an die neue vernetzte Okonomie rechtzeitig zu schaffen. Die Bedeutung
einer intelligenten Vernetzung aller logistischen Prozesse wird durch die neuen Aufgaben im Rahmen
von Industrie 4.0 immer starker; das flexible Agieren in digitalen Netzwerkstrukturen avanciert zum
zentralen Erfolgsmuster in der Logistik. Letztlich wird es eine Frage der Zeit sein, bis in Zukunft jeder
Wirtschaftsbereich ein Teil der Sharing bzw. Collaborative Economy sein wird. Es handelt sich um
einen Megatrend, dem sich kein Unternehmen auf Dauer mehr entziehen kann (Wolleb und Leuters
2015). Die Vorteile, die eine Share Economy fiir die Gesamtheit bringen kann zeigen Beispiele
gemeinsam genutzter Netzwerkstrukturen. Sogenannte Shared-Supply-Networks, die gemeinsam von
verschiedenen, kompetitiven Unternehmen genutzt werden, bieten einerseits eine insgesamt sehr
hohe Knotendichte und koénnen andererseits durch Reduktion um nicht benodtigte Knoten
uberschussige Kapazitat bei gleichbleibender Performance und hoherer Auslastung der verbleibenden
Knoten einsparen. Abbildung 8 zeigt die Moglichkeiten von Shared-Supply-Networks anhand einer
Darstellung von Montreuil. Dabei sind in der ersten Zeile die individuellen Strukturen von vier
Unternehmen in einer klassischen Form wie wir sie heute kennen dargestellt. Die Unternehmen eins
bis vier jeweils als rotes, die zugehorigen Distributionszentren als dunkelblaue Quadrate. Die
hellblauen Zellen stehen fiir die Entfernungszonen um die jeweiligen Distributionszentren bzw.
Unternehmen. Der Darstellung liegt die Annahme zu Grunde, dass die Kunden innerhalb von drei
Zeiteinheiten beliefert werden miissen, wobei Zeit- und Entfernungseinheiten der Einfachheit halber
ident sind. In der zweiten Zeile der Abbildung sind die Strukturen eines Shared-Supply-Networks
dargestellt. Die linke Darstellung zeigt die Gebietsabdeckung mit individuell betriebenen
Distributionszentren, die rechte Darstellung zeigt in Summe jene Distributionszentren, die notwendig
sind, um die Kunden innerhalb der geforderten Zeiteinheiten zu versorgen. Dabei gilt zu beachten,
dass diese Darstellung eine rein schematische ist, in der weitere Parameter, wie beispielsweise
Kapazitatsbeschrankungen, keine Berticksichtigung finden. In diesem Beispiel kann die Anzahl der
insgesamt benotigten Distributionszentren, zusatzlich zu den bestehenden Unternehmensstandorten,
durch kollaboratives Vorgehen von 16 auf drei reduziert werden, was einer Verminderung in Hohe
von 81,25 Prozentpunkten entspricht. Dass eine derartige Reduktion der erforderlichen Infrastruktur
unter Berlcksichtigung einer Vielzahl weiterer Parameter vielleicht nicht moglich sein wird ist nicht
auszuschlieBen. Dennoch zeigt sich das im theoretischen Modell signifikante Einsparungspotential.
Einsparungspotentiale, die sich naturlich auch auf die mit dem Transport assoziierten Themen, wie
Emissionen, Kraftstoffverbrauch oder Menge der eingesetzten Lkw im StraBengiterverkehr, positiv
auswirken.
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Abbildung 8: Schematische Darstellung von Privat-, Shared und Open-Supply Networks
Quelle: Barratt 2004

In der dritten Zeile der Abbildung 8 ist die Losung in Form eines Open Supply Web dargestellt, also
eines vollig offenen Logistiksystems. Diesem Ansatz liegt die Annahme zu Grunde, dass jegliche Form
bestehender Infrastruktur neutral und fiir jede Sendung nutzbar ist. Dadurch ergibt sich eine
flichendeckende Anzahl moglicher Distributionszentren und eine exponentiell steigende Menge an
moglichen Verbindungswegen. Diese Darstellung entspricht jenem Konzept, welches in
Internetverbindungen zur Anwendung kommt und Ziel des Physical Internets ist (Barratt 2004).

3.2 Intelligente Ladungstriager & standardisierte Transporteinheiten

In der Idee der Logistik 4.0 sollen die Akteure des Logistiknetzwerkes die Fahigkeit besitzen, standig
mit ihren Behaltern zu ,kommunizieren®, um Aufenthaltsort und Zustand zu iiberwachen und, falls
notwendig, neue Anweisungen zu geben. Samtliche Objekte sollen an das Internet angebunden und
mit Sensoren zur Messung beispielsweise der geographischen Position oder der Temperatur im
Inneren des Behalters ausgestattet werden. Die Objekte sollen eigenstindig Anfragen von Clients
(z.B. iiber einen Web-Browser in einem Smartphone) beantworten oder sogar in Interaktion mit
anderen Objekten treten konnen. Die notwendigen Technologien dazu gibt es bereits, jedoch sind
die Kosten flir diese Systeme, wie beispielsweise RFID (Radio Frequency ldentification), derzeit noch
zu hoch, um sie ganzheitlich einsetzen zu konnen.

Die im Logistikbereich bekanntesten ldentifikationstechnologien werden zum einen durch den
traditionellen Barcode verkorpert, zum anderen durch RFID, die sich trotz der derzeit noch
verhaltnismaBig hohen Kosten, sukzessive in der Logistikpraxis etabliert. Die deutlichen Vorteile von
RFID im Gegensatz zum Barcode liegen in der Lesbarkeit und der speicherbaren Datenmenge. Das
Lesen eines Barcodes setzt einen visuellen Kontakt zwischen Scanner und dem zu lesenden Barcode,
sowie eine saubere, nicht verschmutzte Oberfliche des Barcode-Labels voraus. Die RFID-
Technologie hingegen ermoglicht es, Daten und Informationen mittels Radiowellen beriihrungslos,
ohne Sichtkontakt und auch bei bestehender Verschmutzung oder z.B. teilweiser Uberklebung mit
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Paketklebeband, =zu iibertragen (Hausladen 2014). Eine RFID-Systeminfrastruktur umfasst
Transponder, Sende-Empfangs-Gerat sowie das im Hintergrund wirkende IT-System. Die Sende-
Empfangseinheit erzeugt ein elektromagnetisches Feld, das die Antenne des RFID-Transponders
empfangt. Der Transponder sendet daraufhin die Informationen an das Lesegerat. Je nach
Frequenzbereich, Sendestarke und ortsabhangigen Umwelteinflissen konnen Daten aus einer Distanz
von wenigen Zentimetern bis zu mehreren Metern gelesen werden. Gerade die Scannung mehrerer
Objekte auf einmal oder das Auslesen der Informationen in Bereichen, wo herkommliche Barcodes
durch Verschmutzung oder sonstige Verdeckungen leicht unleserlich werden ist von besonderem
Interesse. Aber auch die Moglichkeit, auf dem Transportweg immer wieder neue Informationen auf
den Transponder zu schreiben, beispielsweise zur Uberwachung von Kiihlketten, von medizinischen
Produkten oder von Gefahrgut und diese Information direkt am Produkt oder Ladungstrager
mitzufiihren erlaubt es, den Transport noch effizienter und sicherer zu machen. Auf einem
Transponder konnen aber nicht nur Daten liber das Produkt selber, sondern auch iiber den
Transport und den Transportweg gespeichert werden. Somit wird es moglich, dass sich die Produkte
in entsprechen gestalten Netzen eigenstandig ihren optimalen Weg zum Ziel suchen. Derzeit sind die
meisten Anwendungen im innerbetrieblichen Umfeld realisiert, die Potenziale von RFID fiir den
auBerbetrieblichen Bereich und den Transport konnen erst dann voll ausgeschopft werden, wenn die
zum Teil heterogenen IT-Systeme aller Beteiligten entsprechend verbunden und vernetzt sind
(Arnold et al. 2008).

Unabhangig vom bestehenden Preisniveau der RFID-Technologie ist es mit dem derzeitigen Know-
How grundsiatzlich moglich, dass durch bestehende Informations- und Kommunikationstechnologien
die Autonomie logistischer Objekte ermoglicht wird. Das betrifft dabei sowohl Ladungstrager als
auch Transportgiiter selbst: drahtlose Kommunikationsnetze und Ortungssysteme konnen
beispielsweise die mit RFID- und Sensortechnologie versehenen Packstiicke jederzeit lokalisieren und
den Informationsfluss ermoglichen (Scholz-Reiter et al. 2005). Ein wesentlicher Faktor fiir eine
erfolgreiche Realisierung der Vision des Physical Internet liegt insbesondere in der Entwicklung von
intelligenten Behaltern, die zusatzlich passgenau gestapelt werden konnen. Diese Behalter konnen
somit eine effiziente Raumauslastung gewahren und samtlichen Nutzern des Netzwerkes zur
Verfiigung stehen (Petersen 2013). Sie werden im Kontext des Physical Internet als Physical Internet-
Container bzw. PI-Container bezeichnet und sind standardisierte Mehrweg-Transportgefae und -
Ladeeinheiten. Sie sind, wie in Abbildung 9 dargestellt, in unterschiedlicher GroBe vorhanden und im
Sinne  von Efficient Unit Load (EUL) modular kompatibel (Pach et al.). Neben
transportraumrelevanten Eigenschaften ist ihr Zweck gleichermaBen der physischen Schutz der
Sendung, wie auch die Anonymisierung des Inhalts, welche in einem offenen und gemeinsam
genutzten Netzwerk stark an Bedeutung gewinnt (Ballot et al. 2014). Ferner ist eine einheitliche
internationale Kennzeichnung eine zentrale Vorgabe (Kleindl 2014), die fiir die Gewahrleistung der
eindeutigen Identifikation, Lokalisation und Riickverfolgbarkeit von wesentlicher Bedeutung ist. Um
einheitliche Handhabungsschnittstellen bereitzustellen und um Kosten fiir die Um- und Entladung zu
reduzieren ist eine Standardisierung der Behalter unumganglich.
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Abbildung 9: Modulare Physical-Internet-Container
Quelle: Pach et al.

Der Kostenfaktor durch Um- und Entladetitigkeiten ist dabei durchaus als kritisch zu sehen, denn die
Umsetzung des Physical Internet fuhrt zu einer deutlich hoheren Anzahl solcher Tatigkeiten in der
Versorgungskette, da die Transporte in der Regel ofter gebrochen sind als im klassischen, heute
ublichen Transport (vgl. Abbildung 4). Aus diesem Grund missen die Behilter so konstruiert sein,
dass ihre Handhabung und Lagerung in den physischen Knoten, sowie der multimodale Transport
zwischen diesen Knoten, weitgehend automatisiert und so einfach und effizient wie moglich
abgewickelt werden kann. Besondere Herausforderungen werden hinsichtlich multimodaler Verkehre
insbesondere auch an die IT gestellt, wenn es darum geht auf globaler Ebene zu koordinieren, die
Realisierung eines vernetzten Logistiksystems zu unterstitzen und die operative Effizienz signifikant
zu erhohen (Ballot et al. 2014).

3.3 Synchromodalitit

Das Konzept der Synchromodalitat bezeichnet ein Transportkonzept mit maximaler Flexibilitat: Die
zu verwendenden Verkehrstrager werden entgegen derzeit gangigen Methoden nicht im Vorhinein
verbindlich festgelegt und eingegrenzt, sondern dynamisch in Echtzeit disponiert. Kunden bzw.
Auftraggeber buchen ihre Transporte ,mode-free”, dh. sie legen ausschlieBlich die
Rahmenbedingungen fest wann welche Gliter zu welchem Preis wohin geliefert werden miissen. Fiir
die Logistikdienstleister bietet sich dadurch eine neue Art der Wahlfreiheit, die es ihnen ermoglicht,
einen effizienten und nachhaltigen Warenfluss zu gewihrleisten und flexibel auf unerwartete
Gegebenheiten zu reagieren. Die Planung erhalt damit einen eindeutig dynamischen Charakter
(Gorris et al. 2011, Van der Burgh, M. 2012, Fan 2013). Dabei ist zu beachten, dass Synchromodalitat
nicht zwangslaufig bedeutet, dass die jeweiligen Transporte multimodal durchgefiihrt werden mussen.
Synchromodalitat impliziert lediglich, dass die fir den gegebenen Zweck effizientesten Modi
verwendet werden (Pleszko 2012). Das kann in gewissen Fallen auch den Einsatz lediglich eines
Verkehrstragers bedeuten, wie beispielsweise im Rahmen eines unimodalen Transports per Bahn. Die
Beurteilung, welcher Verkehrstrager bzw. welches Verkehrsmittel am effizientesten,
kostengtinstigsten, nachhaltigsten und somit am geeignetsten ist, erfolgt ebenso dynamisch und in
Echtzeit, da diese Bewertung stets von der jeweiligen konkreten Transportaufgabe und den
transportspezifischen Gegebenheiten abhangig ist (Verband der Automobilindustrie 2009). Dabei
wird die aktuelle Verfligbarkeit der Transportmittel, welche wiederum von einer Vielzahl anderer
Faktoren, wie beispielsweise der verfiigbaren Infrastruktur, freier Ressourcen, eventueller Staus oder
Baustellen, den jeweils aktuellen Wetterbedingungen, etc. abhangig ist, ebenso berticksichtigt, wie die
Beschaffenheit und die Eigenschaften des zu transportierenden Gutes selbst (Pleszko 2012). Fiir die
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synchromodale Planung sind aggregierte Transportmengen eine grundlegende Basis, d.h. Gliterstrome
werden soweit als moglich gebiindelt um hohere Auslastungsquoten zu garantieren. So sollen in einer
Vielzahl der Fille jene Mengen erreicht werden, die den effizienten Einsatz der Bahn oder des
Binnenschiffs ermoglichen (Gorris et al. 201 |, Van der Burgh, M. 2012, Fan 2013).

Fur eine erfolgreiche Umsetzung ist neben den passenden Informations- und
Kommunikationstechnologien (IKT) auch die grundlegende Kooperationsbereitschaft zwischen den
einzelnen Partnern erforderlich. Es muss die Bereitschaft da sein, alle benotigten, und somit
moglicherweise auch sensible, Daten und Informationen den verantwortlichen Akteuren zur
Verfligung zu stellen.

Neben einer geeigneten Datenbasis und der notigen Kooperationsbereitschaft bringen
synchromodale Transportkonzepte auch eine Reihe infrastruktureller Anforderungen mit sich. So
sind aus Sicht der Bahn und vor allem der (Binnen-)Schifffahrt viele Orte infrastrukturell nicht
ausreichend erschlossen und somit sprichwortlich unerreichbar. Daraus ergibt sich, dass es aus
infrastrukturellen Griinden in bestimmten Regionen keine Alternative zum Lkw geben kann. Hinzu
kommt, dass in den verbleibenden, geeigneten Projektregionen ein entsprechend hohes
Giiteraufkommen benotigt wird, sowie eine Giiterstruktur vorhanden sein muss, die sich fiir den
Transport mit verschiedenen Landverkehrsmitteln eignet (Van der Burgh, M. 2012, Pleszko 2012).
Auch innerhalb eines Verkehrstragers konnen in geographisch unterschiedlichen Regionen
Schwierigkeiten und Unterschiede auftreten. Die fehlenden Gemeinsamkeiten der europdischen
Bahnen konnen beispielsweise insofern zu Behinderungen fiihren, als im europaischen Raum vier
verschiedene Spurweiten und fiinf Spannungssysteme im Einsatz sind (Lauenroth 2012, Siemens s.a.).
Eine Vereinheitlichung wiirde die Anwendung von synchromodalen Konzepten wesentlich erleichtern
und fordern. Ferner werden zusatzliche Hubs bendtigt, die das oft benoctigte, kurzfristige Wechseln
des Verkehrstragers (,,Switching) im Falle von unvorhergesehenen Ereignissen ermoglichen (Van der
Burgh, M. 2012). Das Switching erfordert jedoch nicht nur eine entsprechende physische
Infrastruktur, sondern auch flexible, pro- und reaktive Strukturen und Prozesse, die zeitgerecht auf
veranderte Bedingungen reagieren konnen. In diesem Zusammenhang sind zusatzlich auch
administrative Hiirden zu lberwinden. Fiir einen Schienentransport von Leipzig nach Shenyang in
China werden beispielsweise 14 Frachtbriefe benotigt (Lauenroth 2012). Insbesondere der Wechsel
des Verkehrstragers ist zum Teil mit hohem birokratischem Aufwand verbunden. Ebenso sind
Versicherungsfragen zu klaren. Diese Hindernisse miissen dringend abgebaut werden. Hierfiir bedarf
es einer Harmonisierung der derzeit sehr diversen transportrelevanten Regulierungen. Beispielsweise
variiert die maximale Fahrzeuglange EU-weit ebenso wie das im StraBenverkehr hochst zugelassene
Transportgewicht (Pleszko 2012). Zudem muss auch die Problematik der Preisgestaltung fiir
synchromodale Losungen erwahnt werden. Die Schwierigkeit besteht dabei darin, dass die
Logistikdienstleister einen Preis fir eine Transportleistung festlegen mussen, ohne dass vorher
bekannt ist, wie der Transport konkret organisiert ist. Da Verkehrstrager und Route nicht fixiert
sind, muss der Preis den Mix aus verschiedenen, potentiellen Transportlosungen widerspiegeln. Der
Preismechanismus muss neben Produkt- und Servicequalitit auch derart gestaltet sein, dass
Spediteure keinen Anreiz haben, ohne Beriicksichtigung der alternativen Verkehrstrager bzw. -mittel
auf den altbewahrten Lkw zuriickzugreifen (Van der Burgh, M. 2012).

3.4 Logistikdienstleister und ihre Mitarbeiterlnnen im Wandel

Die voranschreitende Digitalisierung bietet eine Chance, den nachsten Evolutionsschritt in der
Transport- und Logistikindustrie nach der Einfiihrung der Sendungsverfolgung vor etwa 20 Jahren zu
beschreiten. Stichworte wie Big Data, Internet der Dinge, 3D-Druck, Industrie 4.0, usw. etablieren
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sich langsam im alltaglichen Sprachgebrauch in der Logistik. Mit diesen Trends miissen sich jene
Anbieter auseinandersetzen, die auf dem Markt der Zukunft bestehen wollen (Deutsche Post AG
2010b). AuBerdem wird sich die Zusammenarbeit zwischen den Akteuren weiter intensivieren
miissen, um durchgangige und durchschlagende Losungen zu entwickeln. Dies erfordert in vielen
Logistikunternehmen eine Modifizierung des Management-Ansatzes. Gefragt sind Fiihrungskrafte, die
nicht nur iiber Unternehmensgrenzen hinaus schauen, sondern unternehmensiibergreifend handeln
konnen. Neben Risiken fiir die aktuellen Geschiftsmodelle bieten die neuen Technologien auch
Chancen fiir bestehende Anbieter und Neueinsteiger. Ein Paradigmenwechsel vom Prozess zum
Service ist notwendig, um dem Kunden neuartige Produkte und Dienste anzubieten und um ihn bei
der Umgestaltung seines sich wandelnden Geschaftsmodells zu unterstlitzen. Speditionen werden
sich diesen Herausforderungen stellen und ihre Rolle in den Wertschopfungsketten uberdenken
missen. Die zukiinftigen Geschaftsmodelle werden sich dem Trend der Digitalisierung anpassen
miissen, um auf dem Markt prasent zu bleiben (Deutsche Post AG 2010b). Dabei genligt es nicht
mehr nur die eigenen Prozesse echtzeitfihig abzubilden. Betrachtet man den Logistikdienstleister im
Kontext eines Wertschopfungssystems, welches die Kriterien Echtzeitfihigkeit, Automatisierung und
Wandlungsfahigkeit erfiillt, miissen weiter Anforderungen berlicksichtigt werden (Ullmann und Sauer
2013). Immer wichtiger wird die Einbindung des Spediteurs in den Prozess der Verkaufs- und
Absatzplanung der Produzenten, damit frihzeitig Kapazititen geplant und Abweichungen proaktiv
erkannt werden konnen (Deutsche Post AG 2010b). Denn solange im Auftragsabwicklungsprozess
keine Abweichungen auftreten und die Produkte zum vereinbarten Zeitpunkt vom
Logistikdienstleister abgeholt werden konnen, spielt die Integration in die Prozesse des
Wertschopfungssystems eine untergeordnete Rolle. Was aber passiert, wenn ein vorgelagerter
Produktionsschritt aufgrund eines Maschinendefekts oder fehlenden Vormaterials nicht moglich ist?
Die intelligente Fabrik ist in der Lage, mit diesem Umstand umzugehen und proaktiv darauf zu
reagieren. Ist aber der Logistikdienstleister nicht in das System integriert und hat keine Kenntnisse
Uber die Prozesse, stellt er einen Engpass dar. Es geniigt somit nicht mehr, nur die eigenen Prozesse
zu betrachten, sondern die Prozesse integriert lUber das gesamte Wertschopfungssystem miteinander
zu koppeln. So erfordern innovative Dienstleistungen und eine Integration der Logistikdienstleiter in
das gesamte Wertschopfungssystem geeignete Schnittstellen zwischen den beteiligten Partnern und
deren IT-Systemen (Ullmann und Sauer 2013). Nur durch die Integration der
Gestaltungsdimensionen und deren Schnittstellen kann die Vision einer Supply Chain 4.0 Realitat und
die Logistik auf zukiinftige Entwicklungen vorbereitet werden. Cloudbasierte Serviceplattformen
ermoglichen eine gemeinsame Planung zwischen Produzent und Logistikdienstleister.
Anwendungsbereiche, in denen mittels dieser Entwicklung erste Losungen umgesetzt werden
konnen, verfiigen bereits in Echtzeit lber relevante Informationen oder sind in der Lage, diese
abzurufen. So wird beispielsweise bereits nach der Meldung einer Maschine iiber fehlendes
Vormaterial der Logistikdienstleister iiber dieses Ereignis informiert. Der Logistikdienstleister kann
nun, auf Basis dieser Information, seine Transporte umdisponieren. Durch die Nutzung intelligenter
Sensorik wird der Betrieb wandlungsfahiger Logistiksysteme ermoglicht. Einen positiven Aspekt stellt
in diesem Zusammenhang zum Beispiel die Reduzierung von Leerfahrten dar. Durch den Einsatz
innovativer Technologien werden zudem ganz neue Formen der Zusammenarbeit moglich, welche
langfristig einen Wettbewerbsvorteil darstellen konnen. So kann durch die zunehmende Vernetzung
eine unternehmensibergreifende, gemeinsame Optimierung der Prozesse und Arbeitsablaufe
erfolgen. Die Partizipation von Logistikdienstleistern kann zusatzlich dabei helfen,
Handlungsspielraume und Reaktionsfahigkeit der Logistik in Wertschopfungsnetzen zu steigern und
Transportkosten zu senken. Dabei sind nun vermehrt auch Logistikdienstleister gefordert, in einem
Wettbewerb der vernetzen Wertschopfungsketten und -systeme zu bestehen und sich uber
produktbezogene Dienstleistungen und Services zu differenzieren (Ullmann und Sauer 2013). Die
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zukiinftigen Geschaftsmodelle von Speditionen definieren sich aus den Kundenbediirfnissen, den
eigenen Zielen sowie dem Umfeld, das von Komplexitit, Integration, Kooperation, Digitalisierung und
Nachhaltigkeit gepragt ist (Deutsche Post AG 2010b). So werden Logistiker innerhalb und auBerhalb
der Logistikunternehmen stirker denn je zum Gestalter der Zukunft von Wirtschaft und
Gesellschaft. Logistiker operieren innerhalb einer vernetzten Welt, in der sich nicht nur Waren
sondern auch Information und Wissen ihren Weg suchen — zunehmend selbststeuernd. Die
Digitalisierung des Supply Nets, durch welche immer intelligentere Losungen fiir Transport und
Letzte Meile realisierbar werden, ist ein wichtiger und zukunftsweisender Aspekt. Nur durch die
Berticksichtigung von gesellschaftlichen und okologischen Aspekten werden die Akteure die
Akzeptanz der Kunden und Biirger erhalten. In der Welt der totalen globalen Supply Net Visibility
werden kollektives Wissen und kollektive Intelligenz fiir viele sichtbar erzeugt, und damit
kollaborative Wertschopfung in der Logistik und in vielen anderen Bereichen in einer ganz neuen
Qualitat und in einem nicht zuvor gekannten AusmaB ermoglicht. Die Entwicklung und Umsetzung
von neuen Geschaftsmodellen in Richtung ,Physical Internet Spedition® ist deshalb ein wichtiger
Schritt, um in Zukunft den wachsenden Herausforderungen gerecht zu werden. Forschungsfelder und
offene Fragen ergeben sich dabei vor allem zu den Themen Big Data und Cloud Anwendungen,
Echtzeitinformationen, IT-Sicherheit, rechtliche Rahmenbedingungen, Preismodelle etc. Sinnvoll
erscheint hier auch ein neuer Weg des Zusammenwirkens zwischen Forschung und Wirtschaft.
Dabei miissen sich die Logistikdienstleister den neuen Chancen bewusst werden, an aktuellen
Entwicklungen teilnehmen und den Wille zur Mitarbeit an innovativen Losungen haben. Dies bringt
jedoch auch einen erhohten Bedarf an logistisch hochqualifizierten Fach- und Fihrungskraften bei den
Dienstleistern mit sich. Doch was hei3t vor dem Hintergrund des permanenten Wandels eigentlich
,logistisch qualifiziert“? (Deutsche Post AG 2010a).

Kritische Stimmen befiirchten mit zunehmender Automatisierung eine weitgehende Verdrangung des
Menschen mit entsprechenden volkswirtschaftlichen und sozialen Folgen (Tetzel 2014), denn das Ziel
der Umsetzung des ,Internet der Dinge® oder auch der ,,Industrie 4.0 geht immer in Richtung einer
Vereinfachung der Arbeits- und Geschaftsprozesse. Die Bedurfnisse des Menschen werden dabei in
der Regel kaum beriicksichtigt, da es Ziel ist, perfekte und fehlerfreie technische Systeme zu
entwickeln und zu implementieren und den Menschen dabei als mogliche Storquelle auszuschalten
(Wascher 2005).

Ten Hompel verweist dabei auf friihere Angste im Zusammenhang mit bereits stattgefundenen
groBen industriellen Verianderungen und kommentiert diese Bedenken in einem Interview
folgendermaBen: ,,Das Ende der Arbeit durch Mechanisierung, Elektrifizierung und Automatisierung wird seit
der ersten industriellen Revolution vorhergesagt. In der Tat kam es mit jeder Revolution zu einer
Neugestaltung der Arbeitsmittel und zu einem sprunghaften Anstieg der Produktivitdt. So hat auch die
Automatisierung viele Berufe verschwinden lassen — und gleichzeitig zahlreiche neue Berufsbilder und -inhalte
geschaffen®. Insofern sind technologische und wirtschaftliche Revolutionen Teil der menschlichen
Entwicklungsgeschichte (Tetzel 2014) und konnen bei einer Beibehaltung der Gestaltungsfreiheit fiir
den Menschen auch zu einer Aufgabenerweiterung fiihren. Ein Beispiel hierfiir ist die Vereinfachung
der Planungstatigkeit von Disponenten durch den Technologieeinsatz, die damit einhergehen konnte,
dass die Fahrer mit Hilfe der Technologie ausgewahlte Disponententatigkeiten libernehmen konnen.
Der Fahrer wiirde damit Aufgaben des Disponenten direkt beim Kunden vor Ort oder von
unterwegs auf dem Fahrzeug ausfiihren. Die Technik stellt ihm die entsprechenden Hilfsmittel vor
Ort zur Verfuigung (Datenmasken, Auswahl der Fahrauftrage). Der Fahrer wiirde seine Auftrage nicht
einfach nur abarbeiten, sondern je nach Situation in die Reihenfolge der Auftrage eingreifen. Damit
kann er selbst auf Unwagbarkeiten im StraBenverkehr reagieren und seine Tour optimal gestalten.
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Gleichzeitig wiirde die Technik ihm ermaoglichen, einen Auftrag eigenstandig zu akquirieren (Wascher
2005).

In Bezug auf die Arbeitskrifte ist es dabei wichtig, Unklarheiten und Angste gegeniiber neuen
Technologien abzubauen, und Flexibilitat, Agilitat und Neugier zu erhalten und zu schiiren (Tetzel
2014). Dabei wird ein neues MaB an Fortbildungsbereitschaft und Flexibilitit gefordert. Auch
interdisziplinares Denken, aktives Problemlosen, hohere IT-Kompetenzen,
Kommunikationskompetenz und Prozesswissen werden immer wichtiger, denn es ist davon
auszugehen, dass Routinetitigkeiten immer weniger werden, (schwierige) Spezialfalle sich dafir
haufen. Zuruckgefiihrt wird dies auf das sogenannte Automatisierungsparadoxon. In einem
automatisierten System mussen die Beschaftigten nur noch in schwierigen Fillen eingreifen, dazu
benotigen sie jedoch haufig eine hohere Qualifikation (Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und
Logistik 2014, Wascher 2005).

Es ist jedoch auch denkbar, dass durch die zunehmende Digitalisierung die Prozesse immer mehr
optimiert werden, und so die Flexibilitat der Mitarbeiterlnnen immer starker eingeschrankt wird.
Dadurch werden die Mitarbeiterlnnen fremdgesteuert und benotigen z.B. in der Distributionslogistik
durch die Telematik immer weniger Qualifikationen (Wascher 2005).

Die Forschung befindet sich hier noch am Anfang und die Auswirkungen der Digitalisierung auf die
Arbeitswelt und die Einschatzungen auf die Anforderungen der Menschen sind derzeit aufgrund der
exponentiellen Weiterentwicklung der Informationstechnologie nur vage moglich. Ein Ziel des
Projektes ,,METALOG® ist deshalb die Initiierung eines Forums zur ,Friherkennung® kiinftiger
Qualifikationsanforderungen. Experten sehen die Herausforderung fiir die Kompetenzentwicklung in
der Logistik 4.0 namlich darin, dass man beginnen muss, anderes und neues zu lernen, ohne genau zu

wissen, was uns erwartet...und...dies iiber viele Jahre hinweg...und immer schneller (Scholz-Reiter et
al. 2005).

Unbestritten ist, dass die geforderten Kenntnisse im Umgang mit IT-Systemen in den letzten Jahren
enorm gestiegen sind. In den Verwaltungs- und Planungsbiiros gehoren gute Kenntnisse und
Fertigkeiten im Umgang mit dem Computer und der brancheniiblichen Software zum grundlegenden
Anforderungsprofil. Kaum noch ein Speditionsunternehmen arbeitet heute ohne Telematik System,
kaum noch ein Fahrer ohne PDA oder zumindest ein Navigationsgerat. Auch in der Produktion
werden die Laufzettel durch Barcodeetiketten, Reader und Displays ersetzt. Es kann davon
ausgegangen werden, dass sich dieser Trend im Zuge der fortschreitenden Technologisierung und
Informatisierung fortsetzen wird. Dabei werden folgende Qualifikationsanforderungen immer
wichtiger:

* Grundlegende Kenntnisse uber IT-Systeme  (Dispositions- und  Planungssysteme,
Flottenmanagementsysteme, Buchungssysteme, Basiskenntnisse in der Datensicherung in
Netzwerken etc.),

* Produktkenntnisse zu Auto-ID-Systemen (RFID- oder Barcodesysteme), Sensorik (Temperatur-
Erschittungs-, Ortungs- und chemische Sensoren) und eingebetteten Systemen (Speicher,
Prozessor),

* Basiskenntnisse im Umgang mit gangigen Betriebssystemen, grundlegende Anwendungskenntnisse
im Bereich Textverarbeitung, e-Mail und Internet-Browserprogrammen, Basiskenntnisse im
Sichern von Daten auf verschiedene Datentrager,

* Anwendung moderner Navigationssysteme (Routenplanung mittels Navigationssystem unter
Beriicksichtig der Ladung und den Besonderheiten des Fahrzeuges),

* Motivation, sich mit neuen Technologien auseinanderzusetzen und diese anzuwenden,
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* Kenntnisse und Fertigkeiten im Umgang mit den IT-Produkten (Bedienung der IT-Produkte:
Handheld, PDA, Notebook; Dateneingabe und Datenabgleich etc.) (Wascher 2005).

Mithilfe von RFID-Technologien wird in Zukunft der Warenfluss immer mehr optimiert und die
Ruckverfolgbarkeit von Prozessen und Produkten erleichtert werden. In Problemsituationen muss
jedoch in den Prozess eingriffen werden, um diesen an die aktuellen Gegebenheiten anzupassen und
zu optimieren. Dies ist fiir die dort arbeitenden Mitarbeiterlnnen oft sehr schwierig, da die
entsprechenden IT-Entwicklungen in den meisten Unternehmen von externen IT-Dienstleistern oder
eigenen IT-Spezialisten umgesetzt werden. Damit wird in Zukunft die Schnittstelle zwischen IT-
Dienstleistungen und Logistik zur Implementierung, Optimierung und Wartung der Anwendungen
der RFID-Technologien oder Telematikanwendungen erheblich an Bedeutung gewinnen. Diese
Aufgaben verlangen neben einem hohen Prozesswissen aus der Logistik zur Prozessoptimierung ein
Wissen zur Strukturierung technischer Ablaufe, Programmierung und Konfiguration von IT-Systemen.
Diese Aufgaben werden heutzutage meist von Fachinformatikern oder Informatikern umgesetzt. Die
Fachkrafte, die im alltaglichen Arbeitsprozess mit den entsprechenden Technologien arbeiten, wie die
Fachkraft fiir Lagerlogistik, Berufskraftfahrer oder der Disponent, werden oft nur kurz eingewiesen.
Sie haben damit weniger Einfluss auf die Optimierung der Prozessablaufe, da sie die IT-Systeme nicht
verandern konnen. Sie missen aber einen ordnungsgemaBen Einsatz bzw. die Abstimmung
gewibhrleisten. So wird die Bedeutung von IT-Fachkriften auch in Bereichen zunehmen, die bislang
eher nicht als besonders IT-affin galten, z. B. im Speditionsgeschaft kleiner Unternehmen der
modernen Logistikwirtschaft. Denn auch diese Unternehmen benoétigen fiir die Implementierung von
Standardlosungen immer mehr Personen mit spezifischem IT-Wissen, um als KMU wettbewerbsfahig
zu bleiben (Wascher 2005).

3.5 IT-Infrastruktur

Die Realisierung von Logistik 4.0 stellt eine revolutionare Herausforderung unserer Zeit dar. Nicht
nur weil es zu Anderungen in der Denkweise der Menschen kommen muss, sondern auch weil die
technischen und informationstechnologischen Anforderungen vollig neue Losungswege erfordern.
Neben hochtechnologischen Entwicklungen und neuen |T-Infrastrukturkonzepten, stellen
insbesondere permanente globale Verbindungen, Cloud-Computing und in diesem Zusammenhang
Datenschutz und sicherheitsrelevante Themen einen Schwerpunkte dar.

Laut ten Hompel wird der Markt offener und angebotene Produkte und Leistungen noch
vergleichbarer werden. Dadurch ergibt sich ein insgesamt noch volatileres und noch kompetitiveres
logistisches Umfeld. Es wird nicht mehr nur auf Preis und Qualitat, sondern zusatzlich auch auf
Geschwindigkeit ankommen, in der Informationen zuganglich sind. Schnellere, besser integrierte
Marktteilnehmer werden in diesem Fall deutlich im Vorteil sein (ten Hompel 2013).

Abbildung 10 stellt die wesentlichen Informations- und Kommunikationstechnologien, segmentiert
nach funktionsbezogenen (Lokalisierung, ldentifikation, Mobile Kommunikation, Mobile luK-Endgerate
sowie Elektronischer Datenaustausch) sowie funktionsiibergreifenden (SOA, Cloud Computing,
Analytik) Informations- und Kommunikationstechnologien in aggregierter Form dar. Gesamthaft
betrachtet, geht die Tendenz zu immer starker vernetzten Systemen. Dabei wird die Fiille der zu
verarbeitenden Daten sowie die Komplexitat der zu handhabenden IT-Systeme, einschlieBlich ihrer
Schnittstellen zukiinftig noch deutlich ansteigen. Serviceorientierte Architekturen (SOA) sowie Cloud
Computing bieten technische Losungsansatze entsprechender komplexer Systeme zu managen
(Hausladen 2014). Beim Cloud Computing werden IT-Ressourcen ausgelagert und bei Bedarf
Losungen und Infrastruktur angemietet. Somit erlaubt Cloud Computing den Anwendern zu jedem
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Zeitpunkt an jedem Ort mit jedem Ulblichen Kommunikationsmittel die verbrauchsabhangige Nutzung
von auf den jeweiligen Bedarf zugeschnittenen IT-Ressourcen (Axit AG und Institut fir Cloud
Computing). Es konnen also Programme (Software-as-a-Service) oder Rechnerleistung
(Infrastructure-as-a-Service) dynamisch Uber das Internet zur Verfiigung gestellt werden (Hausladen
2014).

Lokalisierung [ teﬁtrﬂr;?én 0 tecohrnt:;rrg;u;zn

Identifikation [ Barcode H RFID H Sensork [ Biometrie H Chipkarte
Kommobre o[ GSWGPRS H UMTS/LTE H  wian [ Saweliten
!&K-hl"zungi;eerate B CcBr:;:-ter | Handgerate

Datee':‘\?u';":;::;h— D;‘JZ"{;L"‘S%‘;" H O EDI H XML [ Intemet [ Telematik

| Architekturkonzepte l

| Technologieparadigmen ‘

| Analytikmethoden ‘

Abbildung 10: Basistechnologien der IT-gestiitzten Logistik im Uberblick
Quelle: Hausladen 2014

Der Vollstandigkeit halber wird an dieser Stelle die Unterscheidung zwischen Private, Community,
Public und Hybrid Cloud genannt. Private Clouds sind dabei Losungen fiir einzelne Organisationen,
Community Clouds sind Losungen fiir eine Community mit gemeinsamen Aufgaben und Public
Clouds bieten Losungen fiir die breite Offentlichkeit. Unter Hybrid Clouds versteht man die
Kombination aus Private Clouds fiir unternehmenskritische Anwendungen und Daten sowie Public
Clouds z.B. fiir Belastungsspitzen. Die Verantwortung fiir Datensicherheit und Datenschutz wird bei
Public Clouds komplett auf den Anwender iibergewalzt (Axit AG und Institut fiir Cloud Computing).
Die Herausforderung bei den Hybrid Cloud liegt in der Trennung der Geschaftsprozesse in
datenschutzkritische und datenschutzunkritische Workflows. Voraussetzung ist eine saubere und
konsequente Klassifizierung der im Unternehmen vorhandenen und verarbeiteten Daten. Im
Business-Bereich kommen vor allem Private und Community Cloud-Losungen zum Einsatz.

Im Folgenden werden die cloudbasierten Leistungsprodukte

- Software-as-a-Service,
- Infrastructure-as-a-Service, sowie die Sonderlosung
- Platform-as-a-Service

kurz dargestellt.

Ein IT-Anbieter, der Software-as-a-Service-Losungen (SaaS) anbietet, stellt integrierte
Dienstleistungen und Programme Uber das Internet zur Verfligung. Dabei wird mit einer zentral
verfiigbaren Software gearbeitet, die nicht lokal implementiert werden muss. Unter anderem konnen
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SaaS-Losungen zur ubergreifenden Vernetzung von Unternehmen genutzt und komplette, globale
Lieferketten inklusive ihrer Management-Prozesse unterstiitzt werden. Durch die Nutzung von Web-
Technologien stehen allen Beteiligten der Lieferkette weltweit die benotigten Informationen zur
gleichen Zeit zur Verfligung. Dabei werden — je nach Losung — alle Prozesse und Dokumente von der
Bestellung bis zur Auslieferung transparent abgebildet. Fiir Logistik-Dienstleister sind solche
Losungen aus unterschiedlichen Griinden interessant: Sie sind mandantenfahig, einfach zu nutzen und
wenig investitionsintensiv, da die Kosten dem Grad der Nutzung entsprechend verrechnet werden.
Der Zugang zu regelmaBigen, automatischen Updates erfolgt zentral, wodurch neue Software-
Versionen umgehend auf allen Endgeriten aktualisiert einsetzbar sind. Durch die zentrale Cloud-
Losung wird in der Regel eine Aneinanderreihung von Einzellosungen vermieden und so eine
durchgangigere Steuerung sowie ein besseres Monitoring realisiert. Genutzt werden SaaS-Losungen
von zahlreichen Branchen, darunter auch vom Handel. Die Arbeitsweise lasst sich anhand des
Beispiels eines Textil-Handlers aufzeigen, der seine Filialen iber zwei Zentrallager in Europa beliefert.
Den beiden Lagerstandorten sind rund 600 Lieferanten aus verschiedenen Landern vorgeschalten.
Die Beschaffungslogistik wird von fiinf Logistikdienstleistungsunternehmen gesteuert und
durchgefiihrt. Der Transportweg selbst ist aufgrund der Internationalitit entsprechend lang und
mehrfach gebrochen. Er umfasst neben den Vorliufen zu den jeweiligen Hifen in Ubersee, den
Transport per Feederschiff zum Seeschiff, die Loschung am Zielhafen sowie den konsolidierten
Nachlauf zu den beiden Zentrallagerstandorten in Europa. Um diese Komplexitat zu beherrschen,
arbeiten alle Beteiligten mit einer zentralen Plattform. Dabei sind die Inhouse-Systeme der Beteiligten
so integriert, dass ein Datenaustausch stattfinden kann. Verfligt ein Hersteller bzw. Lieferant tUber
kein eigenes IT-System, so kann er direkt auf der Plattform arbeiten. Der Prozess sieht vor, dass alle
Bestellungen direkt an die Plattform lbermittelt werden. Diese werden von den jeweiligen
Lieferanten direkt auf der Plattform bestatigt. Im nachsten Schritt werden Lieferavisierungen sowie
finale Lieferscheine und die Transportpapiere erstellt. Der verantwortliche Logistikdienstleister kann
zu diesem Zeitpunkt bereits relevante Daten abrufen, um die Abholung und den Transport zu planen.
Die Synchronisation der Prozessinformationen mit den physischen Prozessen durch die IT-Losungen
stellt dabei sicher, dass Daten- und Warenfliisse libereinstimmen. Auf Basis hinterlegter Laufzeiten
berechnet die Plattform die Soll-Eintrefftermine der Sendungen an verschiedenen vordefinierten
Knoten. Diese Soll-Termine werden kontinuierlich mit den realen Trackingdaten abgeglichen. Treten
Abweichungen auf oder bleiben Meldungen aus, wird eine Benachrichtigung, in diesem Fall per E-Mail,
ausgelost. Dies ermoglicht, dass kurzfristig entschieden werden kann, ob korrigierende MaBnahmen
eingeleitet werden miissen (Lehmacher 2013).

Im Gegensatz zu SaaS ist Infrastructure-as-a-Service (laaS) ein Service fur die bedarfsabhangige
Bereitstellung virtueller Infrastruktur-Komponenten durch einen IT-Dienstleister. Bei diesem Cloud-
Dienst werden dem Anwender alle Infrastruktur-Komponenten wie die Server, Rechenleistung,
Netzkapazitaten, Kommunikationsgerite, Speicher, Archivierungs- und Backup-Systeme und andere
Komponenten der RZ- und Netzinfrastruktur von einem Cloud-Service-Provider zur Verfligung
gestellt. Angebote von Infrastructure-as-a-Service gibt es von vielen namhaften Soft- und Hardware-
Anbietern, u.a. von IBM, Hewlett Packard, Microsoft, Sun (ITWissen 2015).

Eine Sonderform der Servicedienstleistungen stellt Platform-as-a-Service (PaaS) dar, bei der
Unternehmen via Internetverbindung auf Entwicklertools oder Middleware zugreifen konnen. Bei
Middleware handelt es sich um eine Art Verteilerplattform, die zwischen den -einzelnen
Anwendungen vermittelt und die Kommunikation zwischen den Prozessen unterstutzt (Lehmacher
2013).
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Derzeit greifen noch viele Geschaftspartner, je nach aktuell erforderlicher Transaktion, ausschlieBlich
auf ihre individuelle Datenbasis zuriick, um Planungs-, Bestands-, Auftrags- oder beispielsweise
Lieferinformationen auszutauschen. Das Ziel der kommenden Jahre sollte es deshalb sein, das Data
Warehousing-Konzept verschiedenen Nutzern aus unterschiedlichen Zielgruppen - vom
GroBkonzern bis zum kleinen und mittleren Unternehmen; von der Automobilindustrie, tiber die
Chemiebranche bis hin zum Versandhandel — iiber eine entsprechende Cloud Computing-Losung zur
Verfiigung zu stellen. Hierdurch lieBen sich nicht nur Vorteile aus Sicht der Logistik generieren,
sondern auch Potenziale einer effektiven Supply Chain Collaboration fiir das gesamte
Partnernetzwerk erschlieBen (Hausladen 2014). Die Vorteile des Cloud Computing sind
insbesondere auch fiir kleine und mittelstandische Unternehmen interessant, da durch die
verbrauchsabhangige Abrechnung einerseits Kostentransparenz besteht, andererseits deutlich hohere
Investitionen fiir eigene IT-Losungen vermieden werden konnten. Ein weiterer Vorteil fiir diese
Unternehmen besteht in den zentralen Software-Updates: Mussten kleinere und mittlere
Unternehmen oftmals aus finanziellen Motiven einen Releasewechsel lberspringen, schiitzt sie das
Cloud Computing vor der technischen Veralterung ihrer IT (Axit AG und Institut fir Cloud
Computing). Der groBte Treiber des Cloud Computing in der Zukunft wird aber wohl der flexible,
standortunabhangige Datenzugriff sein. Dies liegt zum einen an den immer weiter steigenden
Mobilitatskosten, die ein verteiltes Arbeiten zur Folge haben, und zum anderen an einer neuen
Generation von jungen Anwendern, die eine entsprechende Erwartungshaltung an die IT-
Infrastruktur der Unternehmen fiir die sie tatig sind haben und fir die der Umgang mit mobilen
Endgeraten mit weltweitem Zugang zu IT-Systemen und Informationen eine Selbstverstindlichkeit
darstellt. Dass Cloud Computing die IT-Querschnittstechnologie der Zukunft ist, haben auch die
groBen Anbieter von Business Software IBM, Oracle und SAP erkannt. Aktuell wird verstarkt in die
Ausbildung und Rekrutierung von entsprechenden Cloud-Spezialisten investiert. Doch obwohl
bereits hunderte Millionen Privatpersonen cloudbasierte Software wie Facebook, iCloud etc. nutzen,
beschaftigen sich erst langsam eine zunehmende Zahl an Unternehmen mit den Technologien und
Chancen, die ihnen die Cloud ermoglicht (Axit AG und Institut fiir Cloud Computing).

3.6 Datenaustausch, Datenschutz und Transparenz

Im Zusammenhang mit schiitzenswerten unternehmerischen Informationen stellt sich die Frage der
Sicherheit bei der Nutzung von Cloud-Losungen bzw. bei der Kooperation mit anderen
Unternehmen. Denn kriminelle Angriffe aus dem Internet sind die vierthaufigste Wirtschaftsstraftat
weltweit. ,,Wenn das Vertrauen in den Schutz der digitalen Kommunikation verloren geht, dann vergeben
wir auch alle Chancen, die eine vernetzte Gesellschaft bietet”, meint Reinhard Clemens, CEO von T-
Systems. Und bezieht sich damit auf beide Seiten der IT-Wertschopfungsketten. ,Wenn der
Verbraucher sténdig in der Angst lebt, am Gdngelband weniger GroBunternehmen gefiihrt zu werden, wird er
ihre Ndhe meiden. Und muss die Industrie stdndig gegen den Diebstahl geistigen Eigentums kdmpfen, gehen
ihr auf Dauer die Mittel fiir Kreativitit und Innovationskraft aus*, so Clemens (Hobb-Thiem 2014).

Sicherheit kann im Kontext von Cloud-Computing auf zwei Arten gewahrleistet werden: einerseits
durch gesetzliche Grundlagen, andererseits durch das Verhalten des jeweiligen Providers selbst. Das
deutsche  Bundesdatenschutzgesetz  (BDSG)  beispielsweise  zdhlt zu den  strengsten
Datenschutzgesetzen der Welt. Befinden sich sowohl der Firmensitz eines Cloud-Unternehmens als
auch seine Rechenzentren im Geltungsbereich des Bundesdatenschutzgesetzes (BDSG), so kann der
Kunde allein durch diese Tatsache schon ein grundlegend hohes Niveau an SicherheitsmaBstaben
unterstellen. Als Beispiel dient hier die Logistikplattform AX4 der AXIT AG. Es handelt sich dabei um
eine typische Community Cloud-Losung, die in Rechenzentren in Dusseldorf und Frankfurt betrieben
wird. Der Firmensitz des Unternehmens liegt in Frankenthal, wodurch das BDSG demnach

Seite 30



vollumfanglich und ohne jede Einschrankung zur Giiltigkeit gelangt. Doch diesen Umstand alleine zur
Differenzierung heranzuziehen erscheint sehr eindimensional: An eine sichere Cloud-Losung sind
weitreichendere Anforderungen zu stellen. Der Nutzer kann und soll darauf bestehen, dass der
Anbieter offen legt, wie er mit den Daten seiner Kunden umgeht. Im Falle des Beispiels der
Logistikplattform AX4 erfolgt diese Offenlegung auf Basis von Status-Informationen zu Anwendungen,
die Online bereitgestellt werden und in Echtzeit jederzeit eingesehen werden konnen. Schlussendlich
geht es bei der Absicherung von Cloud-Losungen nicht nur um die Informationen der einzelnen
Kunden, sondern auch um die Reputation jenes Unternehmens, das die Leistung zur Verfligung stellt.
Die kleinste Sicherheitsliicke kann das Ende des Unternehmens bedeuten. Eine Haltung, von der alle
aufgeschalteten Kunden profitieren (Axit AG und Institut fiir Cloud Computing).

Von den im Rahmen der Interviews befragten Unternehmen auBerten sieben zu diesen Themen keine
Bedenken. Fir drei Unternehmen ist es absolut unvorstellbar, ihre Informationen mit anderen
Unternehmen zu teilen, denn die Daten miussen ,,im Haus‘ bleiben. Ebenso fur drei Unternehmen ist
zumindest ein sehr hoher Standard notwendig. Weiters erwahnt wurde die hohe Relevanz der
Datensicherheit an sich, da den bearbeitenden Personen die jeweiligen, entsprechend notwendigen
Daten und Informationen fiir die tagliche Arbeit zur Verfigung gestellt miisse, und dass diese
Datensicherheit grundsatzlich schwierig sei. Zudem wurden Bedenken hinsichtlich der Konsequenzen
nach dem Zusammenbruch eines Servers in einem vernetzten. Bezogen auf Datensicherheit wurde
seitens der interviewten Unternehmen angemerkt, ob es lberhaupt moglich sei, bei der derzeitigen
Anzahl und Geschwindigkeit an Neuentwicklungen ein gleiches Arbeitsniveau zu halten.

Supply Chain Visibility, also ein HochstmaB an Transparenz, setzt jedoch voraus, dass Unternehmen
dazu bereit sind, sich ,,in die Karten schauen zu lassen* und proaktiv Informationen auszutauschen.
Da die Vorteile einer transparenten Lieferkette iiberwiegen, ist zu erwarten, dass sich
unternehmensbergreifende Losungen kiinftig weiter durchsetzen werden und die Total Visibility zur
Supply Chain-Realitat wird. Eine erfolgreiche Losung im Bereich Supply Chain Visibility ist bei DB
Schenker Rail Automotive im Einsatz. Uber eine Logistik-Plattform wird ein durchgingiges und
llickenloses Monitoring von Schienentransporten realisiert (Lehmacher 2013).
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4. Kooperationen und offene Plattformen im Kontext
Logistik 4.0

Aus Griinden der Schaffung individueller Alleinstellungsmerkmale und aus dem Konkurrenzdenken
offerieren derzeitige 3PL-Dienstleister proprietire Service-Konzepte, die zu ungenutzten
Ressourcen, teilweise geringen Transportfiiligraden und Mehrfachverkehren fiihren. Auch
Frachtenborsen, welche operativ von Spediteuren und Frachtfihrern zur Vergabe von
Frachtuberhangen oder freien Kapazitaten eingesetzt werden, und somit bis zu einem gewissen Malle
zur Zusammenarbeit unter Mitbewerbern fiihren, sind grundsatzlich tber Gebuhren als geschlossene
Gemeinschaften gestaltet und in Bezug auf die flexiblen Planungsprozesse der Distributionsprozesse
der Unternehmen wenig in vorhandene Systeme integriert.

Mit den Stichworten Logistik 4.0 und Physical Internet riickt die Wichtigkeit offener Plattformen
jedoch immer mehr in den Vordergrund. Auch das virtuelle, digitale Internet ist ein
Zusammenschluss unterschiedlicher digitaler Netzwerke und Sub-Netzwerke, durch deren
Verbindung ein globales Netz mit einer Vielzahl an unterschiedlichen moglichen Wegen generiert
wird. In diesem Netzwerk finden keine Wertungen, keine Beurteilungen und keine Bevorzugungen
von einzelnen Datenpaketen statt — es steht allen Nutzern gleichermaBen offen und regelt sich im
Rahmen von definierten Grenzen selbst. Die Wege, die sich auf diese Art und Weise ergeben sind
von dem sich permanent andernden Gesamtzustand des Netzwerks abhingig. So wie elektrischer
Strom sich den Weg des geringsten Widerstandes sucht, sucht sich jedes Datenpaket dynamisch
seinen Weg und kommt damit gesamt betrachtet auf effizientere Weise zum Ziel als im Vergleich zu
herkommlichen Transportkonzepten. Der genaue Verlauf des Weges wird dabei in Abhangigkeit von
den freien Kapazititen der moglichen Knoten und Kanten und unter Beriicksichtigung allfalliger
Restriktionen, wie einem definierten Zustelltermin, festgelegt. Dieses Konzept setzt den Einsatz
offener Plattformen voraus und jegliche benutzte Infrastruktur muss neutral gegeniiber den
Infrastrukturbenutzern sein. Es muss definitionsgemal jeder Weg, das heiflt jede Kante und jeder
Umschlagpunkt, jeder Knoten, flir jede Sendung offen und zuginglich sein. Allein diese Tatsache
impliziert die Rolle und die Relevanz, die neutrale, offene Logistikplattformen in einem zukinftigen,
dem virtuellen Internet nachempfundenen Supply-Netzwerk innehaben.

Die Implementierung des Physical Internet in seiner vollkommenden Auspriagung wird aus heutiger
Sicht noch Jahrzehnte dauern, jedoch sind einzelne Elemente daraus wie horizontale und vertikale
Kooperationen wichtige Schritte in Richtung dieser Vision. Dabei bietet die immer schneller
fortschreitende Digitalisierung und Vernetzung groBBe Potentiale fiir eine unternehmensiibergreifende
Zusammenarbeit. Die Wichtigkeit der Informationsverarbeitung und des Informationsflusses riickt
immer mehr in den Vordergrund. Die Menge an ibertragenen Daten nimmt schlagartig zu.
Gleichzeitig steigt die Anforderung, die aus diesen Daten generierten Informationen zeitgerecht und
ortsunabhangig zur Verflgung zu haben. Auch der Einsatz von synchromodalen Konzepten bedarf
einer hohen |IT-Kompetenz und einer Informationsverfiigbarkeit in Echtzeit. Es geht somit um einen
insgesamt deutlich gesteigerten Technologieeinsatz und schnellere Informationsfliisse. Da fiir eine
Zusammenarbeit auBerdem oft die Sammlung und der Austausch von groBen Datenmengen und
Informationen notwendig sind, von denen einige wettbewerbsempfindlich sind, ist die
Zusammenarbeit mit einem neutralen Vermittler bzw. mit einer neutralen Kooperationsstelle oft
sinnvoll. Die rechtliche Zulassigkeit von Kooperationen ist mitunter sehr schwierig einschatzbar und
fir die Partner haufig mit einem hohen Risiko assoziiert. Eine EU-weite kartellrechtliche klare
Regelung ware hier erforderlich, um zukiinftige Kooperationen zu implementieren und rechtlich
abzusichern. AuBerdem haben Unternehmen die aus der Realwirtschaft kommen, zur Erreichung
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desselben Wirtschaftszieles, meist mehr Restriktionen zu Uberwinden als die (schwer greifbaren)
digitalen bzw. virtuellen Unternehmen. Dies fiihrt oftmals zu Ungleichheit. Es gilt somit gestaltende
Losungen zu finden, die den Rechtsrahmen aufrechterhalten bzw. nutzen um eine Position zu
schaffen, die Arbeitsplatze sichert und auf diese Entwicklungen aktiv gestaltend einwirkt.

Es ist wichtig, in den Unternehmen Aufklarungsarbeit zu leisten, die Vorteile von Kooperationen
aufzuzeigen und die Unternehmen auch bei der Zusammenarbeit zu unterstiitzen, denn die
Motivation der einzelnen Partner Ressourcen in eine Kollaboration zu investieren beruht in den
Vorteilen, die jeder Partner fiir sich in der Zusammenarbeit sieht. Dabei haben vielfiltige Projekte
gezeigt, dass durch die partnerschaftliche Gestaltung von Wertschopfungsketten gemeinsam mit
Handelspartnern fulminante Ergebnisverbesserungen erzielt werden konnen. Nicht zuletzt gilt dies
auch fir die Netzwerkstrukturen von Transport- und Logistikdienstleistern. Deshalb wird sich die
Zusammenarbeit zwischen den Akteuren weiter intensivieren miussen, um durchgangige und
durchschlagende Losungen zu entwickeln.

Ein Paradigmenwechsel vom Prozess zum Service ist notwendig, um dem Kunden neuartige Produkte
und Dienste anzubieten. Immer wichtiger wird die Einbindung des Spediteurs in den Prozess der
Verkaufs- und Absatzplanung der Produzenten, damit frihzeitig Kapazititen geplant und
Abweichungen proaktiv erkannt werden konnen. Es geniigt nicht mehr, ausschlieBlich die eigenen
Prozesse zu betrachten. Damit dies funktionieren kann sind Standardisierungen betreffend einer
kompatiblen Infrastruktur, wie beispielsweise Lesegerite fir RFID-Technologie und der Darstellung
und Verarbeitung von Informationen wichtig. Dabei muss es sich nicht zwingend um die gleiche
Technologie handeln: Unterschiedliche Unternehmen konnen durchaus auch unterschiedliche
Losungen verwenden, wichtig ist jedoch deren Schnittstellenfahigkeit und Kompatibilitat. Das heiBt:
alle beteiligten Partner miissen in der Lage sein, alle Informationen zu erfassen und auf gleiche Weise
abzubilden. In diesem Zusammenhang ist die Formulierung "alle beteiligten Partner" durchaus auch
uber die Transporteure hinaus zu erweitern. Es liegt auch in der Verantwortung der verladenden
Industrie bzw. der Handelsunternehmer, als auch der Warenempfanger, entsprechende Technologien
einzusetzen um einen optimalen Ablauf und eine nahtlose An- bzw. Verbindung des
Transportnetzwerkes zu ermoglichen. Damit Logistiker innerhalb und auBerhalb der
Logistikunternehmen starker denn je zum Gestalter von Wirtschaft und Gesellschaft werden, miissen
sie innerhalb der vernetzen Welt operieren, in der sich nicht nur Waren sondern auch Informationen
und Wissen ihren Weg zunehmend selbststeuernd suchen.
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5. Best Practice

Im folgenden Kapitel werden Referenzbeispiele aus der Wirtschaft im Sinne von ,,Best Practice*
beschrieben. Es wurden Referenzbeispiele zu den Bereichen “Intelligente Fahrzeuge und Behalter®,
,Kooperationen in Speditionen®, ,Shared Warehouses* sowie zu ,Handelslogistische
Kooperationen* und zu ,,Synchromodale Konzepte* recherchiert.

5.1 Intelligente Fahrzeuge und Behilter
Containertransport im Hafen Hamburg

Das smartPORT-logistics-Team um die Hamburg Port Authority (HPA) und SAP haben es geschafft,
dass Speditionen, Containerterminalbetreiber, Parkplatzbetreiber und Hafenbetriebe ihre Transporte
auf einer Plattform miteinander abstimmen und koordinieren (Schmitz 2014). SmartPORT heif3t dabei
das Projekt, durch das eine neue Software entwickelt wurde, die die Daten iiber die Position von
Schiffen, Lastwagen und Ziigen sammelt und mit Informationen uber StraBen, Baustellen und
Wasserstinde verkniipft. Damit wird das Zusammenspiel aller Verkehrstriger automatisch
koordiniert. 300 Sensoren an Kreuzungen, StraBen und Briicken im Hafengebiet messen den
Verkehr. Computer werten alle Daten aus, LED-Anzeigetafeln an wichtigen StraBen zeigen den Lkw-
Fahrern, welche StraBBen verstopft sind. AuBerdem wurde eine mehrsprachige App entwickelt, damit
sich Trucker in Echtzeit ein Bild von der Verkehrslage machen konnen. Muss etwa eine Hafenbriicke
fir die Durchfahrt eines Schiffes gesperrt werden, werden Fahrer lber die App informiert und
erhalten eine Alternativroute. Verspatet sich ein Schiff, werden die Lkw, die Container bringen oder
abholen, umgehend uber die Situation im Terminal benachrichtigt. Die Fahrer erhalten auBerdem
Informationen iiber freie Parkplatze, die sie direkt tber die App reservieren konnen (Marek und
Weniger 2015, Weniger und Marek 2015).

Parkroboter Ray

Nach einem ahnlichen Prinzip funktioniert das mit intelligenten, fahrerlosen Transportfahrzeugen
bestiickte Parkhaus am Diisseldorfer Flughafen. Unter der Bezeichnung ,,Ray* sind dort mehrere mit
einer Vielzahl unterschiedlicher MeBsysteme, wie beispielsweise Laser-Scannern, ausgestattete
,Parkroboter* — wie sie am Flughafen bezeichnet werden — im Einsatz, die ein auf einer markierten
Flache abgestelltes Fahrzeug erkennen, und dieses frei fahrend an einen zentral festgelegten Ziel-
Parkplatz transportieren konnen. Dabei weicht das Fahrzeug eigenstandig Hindernissen aus.
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Abbildung | I: Schematische Darstellung des Einparkroboters Ray
Quelle: Serva Transport Systems
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Durch die effizientere Auslastung der verfiigbaren Flache kann sich ein um 60 Prozent gesteigerter
Flachennutzungsgrad ergeben. Zudem sind innerhalb der Parkanlage weder zusitzliche Beleuchtung
noch zusatzliche Beliiftung notwendig. Ein System zur Fernwartung ist ebenso installiert, wie eine
zentrale Verwaltung der Stellplatze und ein zentrales Energiemanagement. Ist ein geparktes Fahrzeug
durch andere geparkte Fahrzeuge verstellt, so kann sich das System selbst insofern organisieren, als
mehrere fahrerlose Transportsysteme die Fahrzeuge so bewegen, dass der Zugang zum
auszulagernden Fahrzeug frei wird (Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und Logistik).

Dole Container fiir Bananen

Ein weiteres Beispiel flir Logistik 4.0 ist der ,,Intelligente Container, der 2009 im Rahmen seiner
Dissertation von Reiner Jedermann entwickelt wurde. In Zusammenarbeit mit der Fa. Dole wurden
Seefrachtcontainer mit einer Vielzahl an Sensoren mit RFID-Technologie ausgestattet.

SFB 637 T4 Inteligent Container Webinterface: Start

Chassis: Map @
1000010
2009-09-23 09:15:19  WSN Zeit: 2009-09-22 20:00:02 Connection state Temp Hur Volt
Chassis: 1000010 (5) activedefault Min
e Wlne - Message Type: Minimal message WLANTrue False Mean
Harnburg
(Container-Nr.; 31 00 Mak
List of Status Data
List of WSN Data
Chassist Map @
1000007
2009-09-09 16:44:18  WSN Zeit: 2009-09-13 05:00:02 Connection state
i e Chassis: 1000007 (5) activedefault Min
Mess3ge Type: Minimal message WLANTrue False Mean
Hamburg
(Container-Nr.; 21 05 Mai
35 4)
List of Status Data
List of WSN Data

Abbildung 12: Informationen aus dem "Intelligenten Container”
Quelle: Jedermann und Axel 2010

Neben Temperatur und Luftfeuchtigkeit wurde insbesondere auch das bei der Reifung von Friichten
entstehende Ethylen-Gas gemessen und lber lokale Funkverbindungen an Bord bzw. in weiterer
Folge die Internetverbindung bzw. das Email-System des Schiffes die Echtzeit-Daten an das
Forschungsteam der Universitait Bremen libermittelt. Dadurch konnte nicht nur eine Einschatzung
des Zustandes der Ware insgesamt, sondern auch die Beurteilung ihrer Qualitat auf der Ebene von
Einzelpaletten durchgefiihrt werden. Dem potentiellen Verlust von Ware durch ungewollte bzw.

unbemerkte Reife im Container kann somit durch frihzeitiges Erkennen und entsprechende
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Zustellverfahren, wie beispielswiese First-Expired, First-Out (FEFO), suffizient entgegengewirkt
werden (Jedermann 2009, Jedermann und Axel 2010).

5.2 Kooperationen in Speditionen
Cargo Trans Logistik

Ein Beispiel fur eine horizontale Kooperation im Speditionsgewerbe ist die Cargo Trans Logistik
(CTL). Es handelt sich dabei um eine aus inzwischen iiber 80 Mitgliedsunternehmen bestehende
Kooperationsgemeinschaft, die im Bereich zwischen klassischem Sammelgutgeschaft und Kurier-,
Express- und Paketdienst eine Volldeckung der Bundesrepublik Deutschland anstrebt (Erdmann
1999).

Systempo

Im Jahr 1999 entstand mit der systempo Spedition & Logistik GmbH eine osterreichweite horizontale
Kooperation zwischen elf Transportunternehmen zur Abwicklung von Stlickguttransporten bis 1.250
kg je Collo und maximalen Abmessungen von 240x150x225 cm. Dabei greift das Netzwerk, das als
Hub-and-Spoke-System aufgebaut ist, auf elf Depots, einen Zentralhub, sowie 150 Lkw und 60
Wechselaufbauten zuriick, und bewegt rund 350.000 Sendungen im Jahr. Erganzend konnen
Sendungen auch im Rahmen von Direktverkehren an die Depots geliefert werden.

Int. Spedition Schneckenreither GmbH
Johann Weiss GmbH
Wildenhofer Spedition und Transport GmbH
? Scheffknecht Transporte GmbH
D - ' Johann Huber Spedition und Transport GmbH
Wenzel Logistics GMBH
< e r Traussnig Spedition GmbH
STL Koch Logistik GmbH
®» | = Spedition Anton Wagner GmbH
Nothegger Transport Logistik GmbH
AFS All Freight Systems GmbH & Co KG

Abbildung |3: Partnernetzwerk der systempo
Quelle: VoB3 2015

Interessant ist in diesem Zusammenhang die Tatsache, dass es sich bei den Partnern in diesem
Netzwerk im Grunde um direkte Mitbewerber auf dem Transportmarkt fiir Teil- und
Komplettladungen handelt. Jedes Unternehmen fur sich verfiigt nicht uber die notwendige
Infrastruktur, um Stuickgutverkehre effizient abwickeln zu konnen. Im Verbund, mit der Infrastruktur
jedes einzelnen Partners, mit einem gemeinsamen IT-Standard und mit paarigen Verkehren in
entsprechender Taktung schaffte es die Kooperation gemeinsam ein Produkt anzubieten, welches
ohne den Zusammenschluss fir den Einzelnen nur schwer realisierbar gewesen ware. Als
Erfolgsfaktoren zahlen die Aktivititen unter der Schirmherrschaft der eigens gegriindeten GmbH, die
erfolgreiche Produktentwicklung, gleiche Standards, sowohl was Qualitat, IT oder Infrastruktur
betrifft, und zentralisierte Funktionen, wie beispielsweise zentralisiertes Clearing, bei dem
Rechnungen oder Lademittelstande zwischen den Partnern |4tagig ausgeglichen werden (VoB 2015).
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System Alliance Europe

Ein Beispiel fur eine europaweite horizontale Kooperation zwischen mittelstandischen Transport-
und Speditionsunternehmen ist die System Alliance Europe, deren Ziel es ist, ein europaweites
Stuickgutnetzwerk zu betreiben. Seit der Griindung im Jahr 2005 sind mittlerweile 59 Unternehmen
mit 192 Betrieben in insgesamt 32 Landern in Europa aktiv. Im Jahr 2014 transportierte man nach
eigenen Angaben 3,7 Millionen Sendungen. Auch in dieser Kooperation basiert die erfolgreiche
Zusammenarbeit auf einheitlich standardisierten Prozessen und einem laufenden Qualitaitsmonitoring,
um sicherzustellen, dass alle Beteiligen gleiche und vergleichbare Leistungen erbringen. Die
Verrechnung der erbrachten Leistungen wird zentral durchgefiihrt (Roentgen 2015).

5.3 Shared Warehouses
Flexe

Die 2013 gegrindete Firma Flexe ermoglicht ein On-Demand-Warehousing durch den
Zusammenschluss von Organisationen mit zu wenig Lagerplatz und Organisationen mit
Uberschussiger Kapazitit. Somit bringt Flexe die erste wirklich flexible Warehouse-L6sung auf den
Markt. Supply Chain Manager konnen daher die Vorteile eines Netzwerks von mehr als 80 Hallen in
Nordamerika niitzen. Mit Flexe werden keine Investitionen in die Technologie benotigt, es miissen
keine  langfristigen = Mietvertrage  eingegangen = werden und es  entstehen keine
Prozessunterbrechungen. Deshalb ist das Hinzufiigen von zusitzlicher Lagerkapazitit einfacher,
flexibler und kostengtinstiger als je zuvor. Die Cloud-basierte Plattform umfasst auBerdem Such- und
Auffindungs-Tools, welche es sehr einfach machen, die richtigen Einrichtungen beziiglich spezifischer
Vertriebsanforderungen zu finden. Das System bietet auBerdem Lagerverwaltung, Versand,
Warenmanagement und 24/7 Bestandstransparenz, Tracking und Reporting an. Das Programm
verwaltet auch standardisierte Servicebedingungen, welche den Anwendern eine vereinheitlichte und
einfache Interaktion mit mehreren Einrichtungen mit einem einzigen Abkommen ermoglicht.

Fur Kunden von Flexe, die Lagerhallen zur Verfiigung stellen ist das Verfahren auch sehr einfach. Eine
Auflistung erfasst Hallen-Funktionen, Spezifikationen, Betriebsstunden, verfiigbare Kapazitaten, Arten
von Materialien, welche nicht akzeptiert werden konnen sowie die Preise fiir die Lagerung und die
Handhabung. Die Angaben werden von Flexe lberpriift und dann sofort am Marktplatz zur Verfiigung
gestellt. Die Preise fir die Lagerung und Handhabung werden von den Besitzern eigenstandig
bestimmt und Flexe addiert einen kleinen Aufschlag hinzu. Die Listung der freien Kapazitaten ist
kostenlos, auBerdem steht auch die Software fiir alle Anwender gratis zur Verfiigung. Eine von vielen
Erfolgsgeschichten ist beispielsweise jene von Westside Baby, einer Non-Profit-Organisation, welche
Spenden sammelt und Kinderpflegeprodukte an Familien in Not verteilt. Durch ein Feuer wurde die
Einrichtung des Unternehmens beschadigt und das Ausweichlager war leider viel zu klein, um die
vielen Windelpaletten von Kimberly Clark zu lagern. Es musste schnell ein Platz gefunden werden,
um die ca. 350 Bestellungen pro Woche fiir fast 26.000 Kinder abzuwickeln. Durch die Verwendung
des Flexe Online-Marktplatzes wurde innerhalb kiirzester Zeit der richtige Partner gefunden {Flexe
2016 #1672}.

5.4 Handelslogistische Kooperationen
Nestlé und PepsiCo

Das Projekt begann Anfang des Jahres 2010, als eine Reihe von Babm (Belgilux Association of
Branded products Manufacturers) Mitglieder die Notwendigkeit einer verstarkten Zusammenarbeit in
der Verteilung von frischen und gekihlten Produkten identifizierten. TRI-VIZOR wurde als neutraler
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Treuhander engagiert, um die Einhaltung der Kartellbestimmungen und die Neutralitat der
horizontalen Zusammenarbeit der konkurrierenden Hersteller zu gewahrleisten. Mit der
Unterstiitzung des EU-finanzierten Projektes CO? (Collaboration Konzepte fiir die Co-Modalitit)
wurden die nachsten Schritte gesetzt. In Phase eins wurden kompatible Verlader und Logistikstrome
identifiziert, in Phase zwei wurden ein Kooperationskonzept und ein Geschiftsfall vorbereitet und in
Phase drei erfolgten die Umsetzung und die Verwaltung (Jacobs et al. 2014).

Dabei waren zu Beginn fiinf verschiedene Markenhersteller (alle Mitglieder der Babm) beteiligt. Nach
einer ersten Analyse Runde entschieden zwei Unternehmen das Projekt zu verlassen. Fir die drei
ubrigen Unternehmen wurde ein umfangreicher Business Case berechnet. Nach Abschluss dieses
Cases beschlossen nur zwei der drei Unternehmen die horizontale Zusammenarbeit weiter
voranzutreiben. Die Griinde fiir den Ausstieg der drei Unternehmen waren sehr vielfiltig: zu hoch
wahrgenommener Aufwand und Risiko, Zurlckhaltung beim Ausstieg aus bestehenden
Lagerinfrastrukturen, unvereinbare strategische Zeitleisten der einzelnen Verlader,... (Jacobs et al.
2014).

Fur die Zusammenarbeit wurde eine Ausschreibung (mit Unterstitzung von TRI-VIZOR) erstellt, um
den am besten geeignetsten Logistikdienstleister fiir die operativen Aspekte (Lagerung und
Transport) auszuwahlen. Dabei gab es eine starke Segmentierung des Logistikdienstleistermarktes in
Bezug auf Verstandnis, Akzeptanz und Unterstiitzung der horizontalen Zusammenarbeit und des
Gain-Sharing. Nur eine Minderheit von ihnen war offen gegentiber diesen neuen Konzepten. Andere
Logistikdienstleister wollten sich nicht beteiligen, denn sie hielten an ihrem traditionellen Stiickgut-
Modell fest. SchlieBlich entschied man sich fiir STEF, einen europiischer Logistikdienstleister,
welcher nun auch fiir das Management der Verwaltungs- und Finanzstrome verantwortlich ist. In der
horizontalen Kooperationen-Community arbeiten nun also Nestle und PepsiCO, der
Logistikdienstleister STEF und die beiden neutralen Moderatoren bzw. Treuhiander Babm und TRI-
VIZOR zusammen, um die Lagerhaltung, das Co-Packing und den ausgehenden Vertrieb der frischen
und gekiihlten Nahrungsmittel an Retail-Kunden in Belgien und Luxemburg zu biindeln (European
Logistics Association 2014). Dabei wurde kein multilateraler Kooperationsvertrag unterzeichnet,
denn die Grundlage der Zusammenarbeit ist ein traditioneller Dienstleistungsvertrag zwischen jedem
Verlader und STEF, mit einigen zusatzlichen Kooperationsklauseln (Jacobs et al. 2014).

Durch die proaktive Konsolidierung, Bilanzierung und Synchronisation der Teilladungen von Nestlé
und PepsiCo in Komplettladungen werden Kosten (10-15 %) und CO; gespart. Die Zusammenarbeit
verbessert aber auch den Service-Level fiir die Kunden. Die Gesamtsynergieeffekte werden durch
einen fairen Gewinn-Aufteilungsmechanismus aufgeteilt, so dass zusatzliche Hersteller frischer und
gekiihlter Ware in der nahen Zukunft einfach der Community beitreten konnen (Jacobs et al. 2014).

Spar Retail

In Belgien ist Spar Retail fir 249 Filialen verantwortlich, welche alle durch unabhangige Einzelhandler
betrieben werden. Alle Geschafte wurden vom zentralen Distributionszentrum, welches sich ca. 20
km ostlich von Mechelen befindet, beliefert (bis zum Jahr 2014, danach wurde ein neues, groBeres
Distributionszentrum in Mechelen gebaut). Das Distributionszentrum wird kontinuierlich von
Hunderten von groBen und kleinen Lieferanten aufgefiillt. Um den Umfang und den Arbeitsaufwand
zu begrenzen und die Biindelungschancen zu maximieren, wurde fiir dieses Demonstrationsprojekt
eine kleine Teilmenge der Lieferanten ausgewihlt, welche normalerweise "weniger als eine volle
Woagenladung”" haben. TRI-VIZOR, als neutraler Treuhinder, wurde gebeten, den
Zusammenarbeitsprozess zu initiieren und zu unterstitzen.
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Fiir die Ermittlung der moglichen Logistik- und Transportsynergien ist dabei ein Uberblick iiber alle
eingehenden Transportstrome in das Distributionszentrum notig. Bei den vielen hundert nationalen
und internationalen Anbieter ist das durchaus eine schwere und komplexe Aufgabe (die verarbeiteten
eingehenden Volumen belaufen sich auf ca. 20.000 Paletten/Monat). Um saisonale Effekte zu
bertcksichtigen, mussten die Daten fiir ein Kalenderjahr erhoben werden. So wurden fir jeden
Lieferanten, welcher in der Periode mind. einmal geliefert hat, ein Hinweis auf die durchschnittliche
Anzahl der Lieferungen und die durchschnittliche Zahl der gelieferten Paletten pro Monat hinterlegt.
Auf der Grundlage dieser Informationen wurde eine Liste jener aktiven Lieferanten erstellt, welche
mindestens 50 Lieferungen pro Jahr (= | oder mehrere Lieferungen pro Woche) mit einem gewissen
minimalen Volumen vorweisen. Diese Liste enthielt insgesamt 316 Lieferanten. Von diesen
Lieferanten wurden folgende Informationen von der internen IT-Abteilung von SPAR gesammelt:
Name und Adresse, Liste der Lieferungen und Volumina (Paletten pro Tag), Temperierung. Diese
Informationen wurden dann verwendet, um einen geographischen Lageplan der wichtigsten
belgischen Lieferanten zu erstellen und so potentielle Transportsynergien zu identifizieren. Da die
Datenanalyse und die Ermittlung der Transportbiindelungsmoglichkeiten ausschlieBlich eine interne
Untersuchung von Spar, GSI/ECR und TRI-VIZOR war, mussten die Lieferanten im nachsten Schritt
darauf  aufmerksam  gemacht werden, dass sie  Gegenstand einer  horizontalen
Zusammenarbeitsinitiative waren. Statt der Anndherung an die Lieferanten auf individueller Basis,
wurden in vier Regionen regionale ,Informations Road-Shows* abgehalten, in denen die lokalen
Lieferanten von GSI/ECR im Namen von Spar eingeladen wurden. In diesen 2-stiindigen Workshops
wurde den Lieferanten eine Einfihrung uber horizontale Zusammenarbeit und CO3 gegeben,
auBerdem wurden sie aufgefordert, sich an Pilotprojekten zu beteiligen. Weiters wurde immer
erwahnt, dass Spar sich auf die Verbesserungen der Leerfahrten und der Effizienz im Netzwerk
konzentriert und dass etwaige Kosteneinsparungen den Lieferanten und den Logistikdienstleistern
zugutekommen wiirden.

Basierend auf den Roadshows und einzelnen Follow-ups wurde eine Liste von potenziellen
Lieferanten in Belgien identifiziert. In einem nachsten Schritt wurden zusatzliche Informationen von
diesen Lieferanten gesammelt, wie z.B. Kontaktdaten der Logistikverantwortlichen, Fahigkeit (in
Bezug auf Zeit und Muhe) in ein Pilotprojekt zu investieren, Beziehungen mit anderen Lieferanten,
Produkteigenschaften und Transportanforderungen,... AnschlieBend wurde eine Reihe von "Quick
Wins" identifiziert und ausgearbeitet. Als geniigend Synergien zwischen den Lieferstromen von zwei
oder mehreren Anbietern erkannt waren, war die nachste Frage, wie man diese Synergien in der
Praxis realisieren konnte. Die naheliegendste Moglichkeit war die Auswahl eines gemeinsamen
Logistikdienstleisters und eines gemeinsamen Transportpreises. Dies stellte sich jedoch als schwierig
heraus, da viele kleine und mittelstandische Zulieferer ihre eigenen Fahrzeuge betreiben und ihre
eigenen Fahrer beschaftigen. Dies macht es rechtlich und praktisch schwierig, Produkte von
mehreren Anbietern im selben Lkw zu biindeln. Dariiber hinaus hatten die Lieferanten in vielen Fallen
keinen genauen Uberblick {iber ihre Logistik- und Transportkosten. AuBerdem haben kleine und
mittelgroBe Lieferanten, welche ihre Transporte ausgelagert haben, oft langjahrige Beziehungen zu
ihren Transportanbieter. Diese Transportanbieter zu wechseln, wird in vielen Fallen als Risiko und als
Verwaltung- oder emotionale Belastung empfunden. Dabei wurde auch festgestellt, dass viele kleine
und mittelgroBe Anbieter uber keine definierte Transport- und Logistikabteilung verfiigen oder
keinen Manager haben. So ist die Implementierung von innovativen Logistikkonzepten schwierig. Eine
weitere Feststellung war, dass viele Lieferanten, die ihre eigenen Fahrzeuge betreiben, nach einem
sehr starres System des ,,Milkrun“-Konzeptes arbeiten und so immer bestimmte Regionen des
Landes an festen Wochentagen beliefern. Dieses System wurde oft intern entwickelten und sorgfiltig
uber die Jahre weiterentwickelt und optimiert. Durch die Aufnahme von neuen Lieferadressen kann
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das interne Verkehrsnetz "aus dem Gleichgewicht" kommen, und zu mehr Nachteilen als Vorteilen
fiihren. Dies kann ein sehr wichtiger Faktor fiir ein Nein zur horizontalen Zusammenarbeit zwischen
Lieferanten sein.

Das groBte Potential fur eine spontane horizontale Zusammenarbeit und erfolgreiche Quick Wins
wurde mit mittelgroBen oder groBeren Anbietern gefunden, die ein gewisses MaB an "logistischer
Reife" und Professionalitit haben. Ob aber eine erfolgreiche Zusammenarbeit aufgebaut werden
kann, hangt von einer Reihe von Kriterien ab: (1) Auswahl eines gemeinsamen Logistikdienstleisters,
(2) erfolgreiche Verhandlung uber eine gemeinsame Transportrate und operative Prozesse (3)
Synchronisation von LTL Transportbewegungen in Richtung der Handler (4) Bereitschaft, mit neuen
Konzepten zu experimentieren. Spar wahlte 6 Gruppen von Lieferanten aus, welche von GSI/ECR
kontaktiert wurden, um von externen Logistikdienstleiter ihre Transporte zu biindeln zu lassen. Ein
gemeinsamer Liefertag wurde festgelegt und an die externen Dienstleister kommuniziert. Zwei
Pilotprojekte wurden ins Leben gerufen.

Pilot |: Bakker Logistiek Tilburg transportiert die Produkte von vier verschiedenen Lieferanten.
Normalerweise hatten diese Lieferanten an drei verschiedenen Liefertagen zugestellt. Durch die
Biindelung konnten die drei Lkw zu einem reduziert und die Transportkilometer um 66 % gesenkt
werden.

Pilot 2: Eratrans transportiert die Produkte von zwei Herstellern, einem bestehenden und einem
neuen. Spar fiel auf, dass der neue Lieferant auch mit Eratrans arbeitet und arrangierte flr beide
Anbieter die gleichen Liefertage.

Beide Piloten, die ins Leben gerufen wurden, laufen noch. Bisher gab es jedoch keine
Zusammenarbeit mit den Lieferanten welche Effekte dieses Projekt auf die Kosteneinsparungen hat
(Verstrepen und van den Bossche 2014).

5.5 Synchromodale Konzepte

Die Niederlande ist im Bereich der Synchromodalitat absoluter Vorreiter. Gepragt wurde sie vor
allem von den Unternehmen European Gateway Services (EGS), dem Europe Container Terminals
(ECT) und der TNO (independent research organisation). Diese verwenden das synchromodale
Konzept fiir die Hinterlandtransporte aus dem Hafen Rotterdam. Seit der Erstimplementierung im
Jahre 2010 besteht eine stetig steigende Nachfrage an Synchromodalititssystemen. Auch die
Ergebnisse des bis dato groBten Pilotprojekts in den Niederlanden, realisiert auf dem Korridor von
Rotterdam uber Moerdijk bis Tilburg, zeigen, dass das Konzept der Synchromodalitat funktioniert.
Ohne ein synchromodales Transportsystem lag der Modal Split-Anteil der StraBe bei 57 %, mit
Synchromodalitat ging dieser auf 19 % zurlick. Auch konnte dadurch die CO,-Belastung um 22 %
reduziert werden. Eine interessante Schlussfolgerung aus dem Pilotprojekt ist die Erkenntnis, dass fiir
zukiinftige Synchromodalitat-Projekte noch Potenzial fiir Verbesserungen besteht. Am wichtigsten ist
laut Auskunft der Projektbeteiligten der verbesserte Informationsaustausch zwischen allen
involvierten Akteuren. Ferner mussen umfassende rechtliche Vereinbarungen getroffen werden, wie
z.B. die Festlegung klarer Entscheidungsbefugnisse sowie eindeutige und transparente Regeln
bezuglich der Kosten- und Gewinnaufteilung (Fast Forward 2011).

Die Kiihne Logistics University gab im Juli 2013 bekannt, zusammen mit dem bekannten
GroBkonzern Procter & Gamble ein Projekt zum Thema Synchromodalitit zu starten. Auch bei
diesem Vorhaben steht die Forcierung von nachhaltigen Alternativen zum reinen
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StraBengltertransport mittels intelligenten Verkehrstragereinsatzes im Zentrum (Herry und Sedlacek
2014).

Mit dem Produkt IXSuite von Ixolution/PTV steht seit Mitte 2013 auch erstmals eine Softwarelosung
fur die synchromodale Steuerung und Tourenplanung zur Verfiigung. Die Software unterstiitzt bei
der Angebotserstellung und Planung ebenso wie bei der operativen Ausfilhrung bis hin zur
Fakturierung. Erste Kundeprojekte sind bereits in Umsetzung (PTV Group 2013).
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6. Interviewergebnisse

6 Interviews wurden im oberosterreichischen Raum durchgefiihrt. Nachfolgend sind die
Interviewergebnisse kurz zusammengefasst. Dabei muss erwahnt werden, dass es bei den Antworten
keine eindeutig feststellbaren Tendenzen zwischen kleinen, mittleren und groBen Betrieben gab.

Digitalisierung
e Bekanntheitsgrad des Begriffes Logistik 4.0

Fast allen Unternehmen ist der Begriff Logistik 4.0 bekannt. Die Definition ist fur manche
Unternehmen sehr schwierig, jedoch werden Begriffe wie Digitalisierung, hohe IT-Unterstlitzung,
Vernetzung und Automatisierung oft erwahnt.

¢ Bekanntheitsgrad des Begriffes Physical Internet

Dieser Begriff ist sechs Unternehmen bekannt, welche auch eine Definition dazu liefern konnten. Fiir
die meisten ist es vereinfacht gesagt eine Zukunftsvision in der die Waren selbst ihren Weg von A
nach B finden. Fir sechs Unternehmen war der Begriff zwar bekannt, aber nicht erklarbar und fiir
vier Unternehmen war der Begriff unbekannt.

o Digitalisierung im eigenen Unternehmen

Viele Unternehmen (7) glauben, dass sie im Bereich der Digitalisierung im eigenen Unternehmen
schon gut bis sehr gut aufgestellt sind. Funf finden, dass die Digitalisierung eher mittelmaBig ist, wobei
sie in manchen Bereichen sehr gut ist, in anderen Bereichen eher schlecht. Keine oder nur eine sehr
geringe Rolle spielt die Digitalisierung fiir zwei Unternehmen.

e Zukiinftige Herausforderungen der Unternehmen in Bezug auf Digitalisierung

Die Mehrheit der Unternehmen sehen die externe Digitalisierung, also die Schnittstellen mit dem
Kunden als groBte Herausforderung, aber auch die Datenverarbeitung bzw. ein einheitlicher
Datenaustausch wurden ofters erwahnt. Weitere Herausforderungen die vereinzelt genannt wurden
betreffen die Beibehaltung der Flexibilitat, den Investitionsaufwand, den Vernetzungsauswand ohne
Schnittstellenbruch, die Veranderung des Berufsbildes und die Notwendigkeit immer am neusten
Stand zu bleiben. Fiir ein Unternehmen gibt es in diesem Bereich keine zukiinftigen
Herausforderungen.

e Schritte welche gesetzt werden um den Herausforderungen gerecht zu werden

Fir manche Unternehmen ist ein EU-weiter (besser weltweiter) Schnittstellenstandard notwendig,
ebenso die Tatigung von Investitionen in der IT und die Ausbildung von Fachleuten. Weitere
vereinzelte Wiinsche /Anregungen/Schritte waren ein Investitionsfreibetrag und eine vorzeitige
Abschreibung, die noch bessere Einbeziehung von Kunden, die Bildung von Arbeitskreisen, um
Relevantes und Positives herauszuarbeiten, der Ausbau der Infrastruktur bei der Bahn, ein
verbessertes Datenmanagement, die Aufstockung von Datenbanken und Servervolumen. Fir wie
Unternehmen lautete die Strategie: Abwarten was sich am Markt tut und Trends folgen.

¢ Notwendige infrastrukturelle Entwicklungen fiir eine weitere Digitalisierung

Fur einige Unternehmen sind hochleistungsfihige Netze und somit der Ausbau des Breitband-
Internets dringend notwendig. Zwei Unternehmen sehen keine notwendigen Entwicklungen in diesem
Bereich (mit Cloudservices relativ einfach zu bewaltigen). Weiters wurden gute Ausfallsysteme, eine
intelligente Gestaltung der Infrastruktur (Terminals), die Umsetzung neuer Ideen, die IT-Vernetzung,

der Ausbau der Donau und des Eisenbahnnetzes, die Aufrustung der IT Abteilung und eine bessere
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Zusammenarbeit der |IT mit der Logistik, die Digitalisierung aller Daten, sowie die Einigung
(Konditionen) unter den Infrastrukturbereitstellern erwahnt.

Kollaboration, Wettbewerb und neutrale Plattformen
¢ Eigene Erfahrungen mit horizontalen Kollaborationen

In drei Unternehmen gibt es diesbeziiglich keine Erfahrungen. Vier Unternehmen haben kaum oder
wenig Erfahrung mit horizontaler Zusammenarbeit. Sie haben nur dort manchmal Partner, wo sie
selbst nicht vertreten sind (eher Dienstleister, keine Kooperation). Mitglied in einer Kooperation wie
Cargoline, Systempo oder CTL sind zwei Unternehmen. Die restlichen Unternehmen gaben an,
Erfahrungen mit vielen Partnerschaften zu haben. Wobei hierbei erwahnt werden muss, dass die
meisten sich nur einer Partnerschaften bedienen, wenn sie einen Bereich selbst nicht abdecken
konnen. Eine Kooperation mit Konkurrenten (welche genau dasselbe konnen) ist nicht denkbar. Dies
spiegelt sich teilweise auch in den Griinden fiir eine gute Zusammenarbeit wider, wo immer wieder
erwahnt wurde, dass es sehr gut funktioniert wenn es eine regionale Aufteilung gibt, man sich in
verschiedenen Bereichen erganzt und es eine ganz klare Abgrenzung zwischen den Kernkompetenzen
der Partner gibt. Erwahnt wurde auBerdem dass man zusammenarbeitet, um groBere Kunden zu
bedienen, wenn Kunden es verlangen oder wenn es fiir beide Unternehmen von Vorteil ist. Wichtig
bei einer Zusammenarbeit sind den Unternehmen unter anderem die gegenseitige Wertschatzung,
klare Spielregeln und gemeinsame Ziele. Negative Erfahrungen wurden hingegen mit fehlenden
Unternehmenskulturen, Neid, fehlendem Vertrauen, Kartellstrafen und zu hohem administrativem
Aufwand gemacht.

e Zurverfiigungstellung/Offnung der eigenen Infrastruktur fiir andere Dienstleister

Von sieben Unternehmen wurde diese Frage eindeutig mit Ja beantwortet, von vier Befragten
eindeutig mit nein. Hier wurde beispielsweise erwahnt, dass Infrastruktur ein Wettbewerbsvorteil ist
und dieser wird einfach nicht geteilt. Fir zwei Unternehmen ist es mit bestimmten Partnern
vorstellbar und fur drei wiirde so etwas nur funktionieren, wenn die Infrastruktur wirklich von einem
neutralem/unabhangigen Partner betrieben werden wiirde, der mit der Branche wenig bis gar nichts
zu tun hat. Bedenken wurden auBerdem zum Thema Citylogistik geduBert, zur Haftung und zu
wirtschaftlichen Problemen einer neutral gefiihrten Infrastruktur.

e gemeinsame Nutzung von Infrastruktur (neutrales Lager) mit anderen
Logistikdienstleister

Diese Frage beantworteten sechs Unternehmen mit einem Nein, von zwei Unternehmen gab es
keine Stellungnahme und acht Unternehmen antworteten mit einem Ja. Diesen Unternehmen ist
allerdings wichtig, dass das Lager z.B. wirklich zu 100 % neutral und unabhangig ist, dass es klare
Rechnungsvereinbarungen gibt, dass die Haftung geregelt ist und dass es einen fairen Preis gibt.

e Sicherheitsrelevante Themen bei der Nutzung gemeinsamer Infrastruktur

Fur sieben Befragte gibt es dazu eigentlich keine Bedenken. Fiir drei Unternehmen ist es absolut
unvorstellbar, denn die Daten miussen ,,im Haus“ bleiben. Ebenso ist fur drei Unternehmen ein sehr
hoher Standard notwendig. Daneben wurde noch erwiahnt, dass man die Datensicherheit
gewabhrlisten muss, aber dass man ja den arbeitenden Personen die Daten zur Verfligung stellen muss,
und dass deshalb die Datensicherheit schwierig ist und Bedenken wurden auch geauBert was passiert
wenn bei solchen vernetzen Systemen der Server zusammenbricht? Auerdem wurde eingeworfen,
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dass ja dann alle Benlitzer einer gemeinsamen Infrastruktur immer am gleichen Niveau arbeiten
miissten und ob dies bei vielen und schnellen Neuentwicklungen tiberhaupt moglich ware.

Zukiinftige Herausforderungen

e Zukiinftige Entwicklungen in Transport- und Logistikunternehmen

Sehr oft wurde hier die Spezialisierung bzw. die Positionierung in Nischen fir den Mittelstand und fur
kleine Unternehmen erwihnt. Auch dass der Stellenwert von Transport- und Lagerlogistikern und
Spediteuren wieder hoher gestellt sein wird wurde von manchen genannt. Weitere Punkte, die
angefiihrt wurden, waren: (1) Beim Transporteur wird sich in den nachsten 10 Jahren nichts andern,
denn so schnell wird auch das Fahrerlose Fahren nicht kommen, (2) Das traditionelle, bestehende
Logistikerbild wird erhalten bleiben, es wird zwar eine Weiterentwicklung geben, aber es wird nicht
revolutioniert, (3) Das Berufsbild des Disponenten konnte verschwinden, (4) Value added services
werden noch wichtiger werden, (5) Der Mensch wird in den Hintergrund treten, aber hoffentlich nur
bei Tatigkeiten, die bei langfristiger Ausiibung zu gesundheitlichen Problemen fiihren, (6)
Drohnensystem wird kommen, (7) Zusammenarbeit wird immer wichtiger, denn sonst werden die
kleinen und mittleren Unternehmen verschwinden, (8) Kunden miissen Logistikdienstleister und
Spediteure mehr in ihre Planung miteinbeziehen, (9) Logistikkosten werden steigen und (10) die
erfolgreichsten Logistikunternehmen werden fast IT Unternehmen sein.

¢ Multimodalitdt im eigenen Unternehmen

Fiir zwei Unternehmen ist die Multimodalitat sehr wichtig und die StraBe eher eine Zusatzleistung.
Viele der Befragten bemtuhen sich verschiedene Verkehrsmittel einzusetzen und sind auch der
Meinung dass der kombinierte Verkehr noch viel mehr genutzt werden sollte, jedoch gibt es oft
Probleme mit Zuverlassigkeit, Standards und dem Datenaustausch. Fiir zwei Unternehmen spielt
Multimodalitat keine Rolle einerseits weil es keinen getakteten Fahrplan gibt und andererseits weil fiir
die Zustellung kleine schnelle Autos unbedingt notwendig sind.

o Bekanntheitsgrad des Begriffs Synchromodalitit

Zehn Unternehmen ist dieser Begriff nicht bekannt. Fiinf der Befragten gaben an diesen Begriff zu
kennen. Drei davon waren der Meinung, dass das in gewisser Weise ja auch schon praktiziert wird
und zwei davon meinten, dass sich dazu noch einiges an der Infrastruktur andern misste. AuBerdem
glauben zwei Unternehmen das Synchromodalitat keine Zukunft hat, weil es sehr schwierig
umzusetzen sei und zwei Unternehmen gaben an, dass sie das Thema als sehr zukunftsfahig halten.

Zukiinftige Arbeitswelt

e Verdanderungen in der Arbeitswelt der Mitarbeiter

Mehrfach erwahnt wurden hier Themen wie (1) Service und Beratungsleistungen fiir Kunden wird
immer wichtiger bzw. Lkw Fahrer sollten trainiert werden, wie man mit Kunden umgeht, (2) IT
Orientierung wird immer wichtiger, (3) klassisches Disponieren wird es nicht mehr geben,
Disponenten werden sich verandern, (4) Ausbildungsstandard und die Frage wie und wo bekomme
ich zukinftige Mitarbeiter, (5) Aus- und Weiterbildung wird immer wichtiger, (6) flexiblere
Arbeitszeiten werden/miissen kommen und Homeoffice und (7) Flexibilisierung wird immer
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wichtiger. AuBerdem wurden noch folgende Punkte angesprochen: (I) Spediteure werden zu IT-
Fachleuten, (2) Freizeit wird fir die Mitarbeiter immer wichtiger, (3) Kiindigungsschutz fiir altere
Mitarbeiter sollte geandert werden, (4) Strategien miissen zwei-dreimal pro Jahr neu iliberdenkt
werden, (5) Lagerarbeiter miissen immer mehr Computerwissen mitbringen, damit wird auch ihre
Funktion aufgewertet, (6) neue Denkweisen werden immer wichtiger, (7) es wird immer mehr
papierlose Unternehmen geben, (8) Jobs, in denen man jeden Tag dieselbe Tatigkeit ausfiihrt, werden
uberfliissig, da diese Prozesse automatisiert werden, (9) neue, spannendere Jobs werden kommen,
(10) Komplexitat wird zunehmen, (I1) Problemlosungskompetenz wird immer wichtiger und (12)
Fahrerloses Fahren wird kommen, zumindest auf wichtigen, internationalen Routen.

e MaBnahmen zur Vorbereitung auf diese Verianderungen im eigenen
Unternehmen

Vier Unternehmen gaben hier an, dass sie Schulungen in verschiedenen Bereichen und auch
Exkursionen anbieten. Weiters teilten drei Befragte mit, dass sie viel zu wenig MaBBnahmen setzen
bzw. dass sie zwar MaBnahmen setzen, aber diese nicht ausreichen. Vereinzelnd wurde erwahnt, dass
der Austausch mit Branchenkollegen sehr wichtig sei, dass e-learning Konzepte angeboten werden,
dass versucht wird die Mitarbeiter auch sportlich/gesundheitlich zu fordern, dass Dinge gemeinsam
mit Mitarbeitern entwickelt werden, dass es eine eigene interne Ausbildung fiir Lkw Fahrer gibt und
ein Lehrer auch spater immer wieder noch mitfahrt, dass es eine eigene Akademie fiir Ausbildungen
gibt, dass auch Fremdsprachunterricht/Rhetorikkurse angeboten werden, dass es auch die
Moglichkeit gibt einen Studienabschluss zu machen, dass es fiir die Zukunft ein ausgekligeltes, leicht
zu bedienbares und schnell erlernbares System fiir Lkw Fahrer geben muss, denn man wird in Lkw
keine Informatiker oder Logistikspezialisten sitzen haben, dass auch die Systeme fiir Lagerarbeiter
sehr einfach zu bedienen sind, denn bei den bezahlten Lohnen kann man nicht erwarten, dass es sich
um gute IT-Leute handelt, dass die Attraktivitit eines Arbeitgebers immer wichtiger wird fir gute
junge Personen, dass Lehrlinge sehr umfassend ausgebildet werden und dass die strategischen Plane
der IT zwar regelmaBig (iberarbeitet werden, jedoch man nicht alle finf Jahre neue
Implementierungen leisten kann.

Selbsteinschitzung

Bei der Frage ob die IT Infrastruktur im Unternehmen erneuert werden miisste, stimmten vier der
Befragten zu, fiinf lehnten ab, sechs beantworteten die Frage mit ,stimmt teils, teils* und einer
machte keine Angabe.

Eine annahernden Echtzeit-Transparenz Uber den Status von Bestanden, Bestellungen und Lieferung
besitzen zwolf der befragten Unternehmen. Zwei verfugen Uber keine und zwei ,teils, teils* tber eine
Echtzeit-Transparenz.

Zehn Unternehmen haben oder hatten eine Logistikplattform in Verwendung. Ein Befragter machte
keine Angabe zur Aussage ,,Wir verwenden eine Logistikplattform®, zwei kamen zu dem Ergebnis,
dass es nicht zutrifft, und drei stimmten dazu mit ,, stimmt teils, teils*.

Fur zehn Befragte trifft die Aussage ,,GroBBe Bemiihung wird auf die Biuindelung von Waren gelegt*
sehr gut zu, fur drei trifft es zu, fiir einen trifft es teils, teils zu, fur einen trifft es nicht zu und einer
machte keine Angabe.
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Fir zwolf Unternehmen ist Cloud Computing nichts Neues, fiir zwei trifft das nicht zu und zwei
gaben dazu keine Antwort.

In zehn Unternehmen wird auBerdem Software as a Service verwendet, in zwei Unternehmen nicht.
Drei Unternehmen verwenden Software as a Service teils, teils, und ein Unternehmen machte keine
Aussage dazu.

Die Aussage ,,Horizontale Zusammenarbeit und leistungsbezogene, variable Vergiitung (Gain-Sharing)
in Richtung unserer Kunden wiirden wir unterstiitzen* beantworteten drei der Befragten mit trifft
sehr gut zu, funf mit trifft zu, zwei mit trifft teil teil zu, vier mit trifft nicht zu und zwei mit keine
Angabe.

Fur elf der Befragten ist Multimodalitat sehr wichtig, fiir drei ist es eher unwichtig und fiir zwei
stimmt die Aussage ,,Multimodalitat ist fur uns sehr wichtig® teils, teils.

Drei Unternehmen sind der Meinung, dass die Aussage ,,Wir missen unsere Kooperationsstrategien
uberdenken. Kooperation mit Mitbewerbern ist kein Widerspruch fiir uns* sehr gut zutreffe. Fiinf
fanden, dass die Aussage zutreffe, drei dass sie teils, teils zutreffe und zwei das sie nicht zutreffe. Drei
Unternehmen gaben keine Angabe an.

Auch bei dem Statement ,,Wir konnen neue, uns gestellte Aufgaben nicht alleine, sondern nur mit
Partnern bewailtigen (F&E, Marktbearbeitung, Geschaftsmodellentwicklung,...) ergab sich ein
ahnliches Bild. Vier meinten es trifft sehr gut zu, funf es trifft zu, vier es trifft teils, teils zu, einer es
trifft eher nicht zu und zwei es trifft nicht zu.

,»Grenzen zwischen Branchen verschwimmen. Transportdienstleister konnen bspw. an der
Entwicklung von Batterien fiir Elektromotoren beteiligt sein“ — neun der Befragten stimmten dieser
Aussage zu. Fiir funf trifft diese Aussage eher nicht bzw. nicht zu, fiir einen trifft sie teils, teils zu und
von einem gab es keine Angabe dazu.

Finf der Befragten sind der Meinung, dass Kooperationen die Wahrung unserer Einzigartigkeit
erschwert, sechs hingegen sind nicht dieser Meinung. Fiir vier Personen war wieder die Antwort trifft
teils, teils zu die Richtige, und eine Person gab keine Angabe dazu.
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1. Zusammenfassung, Handlungsempfehlungen und
Ausblick

In diesem Kapitel werden die wesentlichen Erkenntnisse der inhaltlichen Kapitel zusammengefasst,
die im Projektauftrag formulierten Fragen auf Basis dieser Erkenntnisse beantwortet und ein Ausblick
auf weitere Forschungsfelder bzw. -fragen gegeben.

7.1 Zusammenfassung

Die Herausforderungen zukunftstauglicher Logistik sind sehr vielfaltig und liegen beispielsweise in
einer besseren Auslastung von Lagern und Transportmitteln und einer damit verbundenen Kosten-
und COj-Reduktion, einer Zunahme der Komplexitit von Logistikprozessen, der Gewinnung
geeigneter Mitarbeiter, einer hoheren Prozesstransparenz und einer besseren Einbindung des
Spediteurs in den Prozess der Verkaufs- und Absatzplanung der Produzenten.

Begriffe und Schlagworter wie Logistik 4.0 und Physical Internet sind dabei jene Forschungsansitze,
mit denen die zukinftige Logistikwelt kurz und visionar beschrieben wird, und die dabei helfen sollen,
den immer hoher werdenden logistischen Anforderungen Rechnung zu tragen.

Zur Erreichung der Vision des Physical Internets bzw. einer Logistik 4.0 sind neutrale, offene
Plattformen eine Voraussetzung. Jegliche benutzte Infrastruktur muss neutral gegeniiber den
Infrastrukturbenutzern sein. Es muss definitionsgemaB jeder Weg, das heiBt jede Kante und jeder
Umschlagpunkt, jeder Knoten, fir jede Sendung offen sein. Allein diese Tatsache impliziert die Rolle
und die Relevanz, die neutrale Logistik-Plattformen in einem zukiinftigen Supply-Netzwerk innehaben.
Die Umsetzung eines ,,kompletten* Physical Internets in seiner vollen Auspragung wird vermutlich
noch Jahrzehnte dauern, jedoch sind einzelne Elemente daraus, wie horizontale und vertikale
Kooperation ein erster Schritt um dieser Vision naher zu kommen.

Dabei bietet die immer schneller fortschreitende Digitalisierung und Vernetzung groBe Potentiale fiir
eine unternehmensiibergreifende Zusammenarbeit. Die Motivation der einzelnen Partner Ressourcen
in eine Kollaboration zu investieren beruht jedoch in den Vorteilen, die jeder Partner fiir sich in der
Zusammenarbeit sieht. Die Erganzung der eigenen Kompetenzen, die Erweiterung des
Leistungsportfolios und/oder Kosteneinsparungen konnen beispielsweise solche Vorteile sein. Aber
auch Faktoren wie die Homologie der Unternehmen und ein gleich ausgepriagtes Machtverhaltnis,
Vertrauen zwischen den handelnden Personen, ein einheitliches Qualitatsniveau, die Festlegung
genauer Rahmenbedingungen, gemeinsam nutzbare IT-Strukturen und permanente Kontrolle der
Zielerreichung, sind fir eine erfolgreiche Kooperation ausschlaggebend. Da fiir eine Zusammenarbeit
auBerdem oft die Sammlung und der Austausch von groBen Datenmengen und Informationen
notwendig sind, von denen einige wettbewerbsempfindlich sind, ist die Zusammenarbeit mit einem
neutralen Vermittler bzw. mit einer neutralen Kooperationsstelle oft sinnvoll und fiir beide Partner
angenehmer. Die rechtliche Zulassigkeit von Kooperationen ist mitunter sehr schwierig einschatzbar
und fiir die Partner haufig mit einem hohen Risiko assoziiert. Eine EU-weite kartellrechtliche klare
Regelung ware hier wiinschenswert und hilfreich, um zukiinftige Kooperationen zu implementieren.
AuBerdem haben Unternehmen die aus der Realwirtschaft kommen, zur Erreichung desselben
Wirtschaftszieles, meist mehr Restriktionen zu tiberwinden als die (schwer greifbaren) digitalen bzw.
virtuellen Unternehmen. Dies fiihrt zu einer Ungleichheit. Es gilt somit gestaltende Losungen zu
finden, die den Rechtsrahmen aufrechterhalten bzw. nutzen um eine Position zu schaffen, die
Arbeitsplatze sichert und auf diese Entwicklungen aktiv gestaltend einwirkt. Dabei ist es wichtig, in
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den Unternehmen Aufklarungsarbeit zu leisten, die Vorteile von Kooperationen aufzuzeigen und die
Unternehmen auch bei der Zusammenarbeit zu unterstitzen.

Vielfaltige Projekte haben gezeigt, dass durch die partnerschaftliche Gestaltung von
Wertschopfungsketten gemeinsam mit Handelspartnern fulminante Ergebnisverbesserungen erzielt
werden konnen. Nicht zuletzt gilt dies auch fiir die Netzwerkstrukturen von Transport- und
Logistikdienstleistern. Die bevorstehende Revolution der Austauschbeziehungen in der globalen
arbeitsteiligen Zusammenarbeit durch die zunehmende Digitalisierung wird die Entfaltung aller darin
angelegten Moglichkeiten und vor allem auch die hohe Qualitat als zentrale Erfolgsvoraussetzung
haben. So gehoren Stichworte wie Big Data, Internet der Dinge, 3D-Druck, Industrie 4.0, usw.
inzwischen zur Umgangssprache in der Logistik. Mit diesen Trends miussen sich alle Beteiligten
auseinandersetzen. AuBerdem wird sich die Zusammenarbeit zwischen den Akteuren weiter
intensivieren mussen, um durchgangige und durchschlagende Losungen zu entwickeln.

Ein Paradigmenwechsel vom Prozess zum Service ist notwendig, um dem Kunden neuartige Produkte
und Dienste anzubieten. Immer wichtiger wird die Einbindung des Spediteurs in den Prozess der
Verkaufs- und Absatzplanung der Produzenten, damit frihzeitig Kapazititen geplant und
Abweichungen proaktiv erkannt werden koénnen. Es geniigt nicht mehr, ausschlieBlich die eigenen
Prozesse zu betrachten. So erfordern innovative Dienstleistungen und eine Integration der
Logistikdienstleiter in das gesamte Wertschopfungssystem geeignete Schnittstellen zwischen den
beteiligten Partnern und deren IT-Systemen. Durch die zunehmende Vernetzung erfolgt dann eine
unternehmensiibergreifende, gemeinsame Optimierung der Prozesse und Arbeitsablaufe.

Dies bringt jedoch auch einen erhohten Bedarf an logistisch hochqualifizierten Fach- und
Fihrungskraften mit sich. Dabei wird ein neues MaB an Fortbildungsbereitschaft und Flexibilitat
gefordert. Auch interdisziplinares Denken, aktives Problemlosen, hohere IT-Kompetenzen,
Kommunikationskompetenz und Prozesswissen werden immer wichtiger. Es ist jedoch auch denkbar,
dass durch die zunehmende Digitalisierung die Prozesse immer mehr optimiert werden, und so die
Flexibilitit der Mitarbeiterlnnen immer stirker eingeschrankt wird. Dadurch werden die
Mitarbeiterlnnen de facto fremdgesteuert und benotigen z.B. in der Distributionslogistik durch
Telematiksysteme immer weniger Qualifikationen. Die Forschung befindet sich hier noch am Anfang
und die Auswirkungen der Digitalisierung auf die Arbeitswelt und die Einschatzungen auf die
Anforderungen der Menschen sind derzeit aufgrund der exponentiellen Weiterentwicklung der
Informationstechnologie nur vage absehbar. Unbestritten ist, dass die geforderten Kenntnisse im
Umgang mit IT-Systemen in den letzten Jahren enorm gestiegen sind und dass davon ausgegangen
wird, dass sich dieser Trend im Zuge der fortschreitenden Technologisierung und Informatisierung
fortsetzen wird.

Logistik muss noch anpassungsfahiger, individueller und schneller werden und vor allem voll in den
Produktionsprozess integriert werden. Die totale Vernetzung aller Systemteilnehmer ist
unumganglich und die Logistik muss sich noch mehr als zuvor mit neuen Geschaftsmodellen und
innovativen Technologien auseinandersetzen. Sinnvoll erscheint hier auch ein neuer Weg des
Zusammenwirkens zwischen Forschung und Wirtschaft, denn die Entwicklung und Umsetzung von
neuen Geschaftsmodellen in Richtung ,,Physical Internet Spedition® kann die OO Unternehmen in
dieser Branche in eine Vorreiterposition bringen und der Gefahr entgegenwirken durch innovative
Konkurrenten aus dem Markt gedrangt zu werden. Dabei miissen sich die Logistikdienstleister den
neuen Chancen bewusst werden, an aktuellen Entwicklungen teilnehmen und den Wille zur Mitarbeit
an innovativen Losungen haben.
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7.2 Beantwortung der Fragen

Der Projektauftrag umfasst eine Reihe konkreter Fragen in Bezug auf Logistik 4.0, die im folgenden
Kapitel jeweils fiir sich beantwortet werden.

"Welche Voraussetzungen miissen dafiir im Umfeld geschaffen werden bzw. welche
Voraussetzungen miissen die an derartigen Prozessen Beteiligten selbst schaffen?"

Das Physical Internet soll zu einer Revolution des Warentransportes flihren und erfordert von allen
Prozessbeteiligten ein Umdenken in ihrer Zusammenarbeit und der dahinterliegenden
Geschaftsmodelle. Dazu ist die Bereitschaft der Logistikdienstleister zu vertrauensvollen und
kooperativen Geschaftsmodellen notwendig, das bedeutet die Entwicklung von klassischen
Speditionen hin zu ,Physical Internet Speditionen®“. Wesentlich dafiir sind intelligente
Transportlosungen, Echtzeitinformationen, Cloud Anwendungen, umfassende Informationsfliisse,
Standards beziiglich der IT-Sicherheit, gemeinsame Infrastrukturen, Preismodelle und die Regelung
von (kartell-)rechtlichen Rahmenbedingungen.

"Wie weit Web- fahig miissen Geschiftsprozesse der Beteiligten dafiir sein?"

Um Logistik 4.0 zu ermoglichen miissen die Geschaftsprozesse der Beteiligten im Grunde absolut
web-fahig sein. Die Fahigkeit, Informationen lesen (zu "verstehen") und verarbeiten zu konnen, und
somit in ein gesamtes Netzwerk digital eingebunden werden zu konnen, ist von wesentlicher
Bedeutung.

Unternehmen die lber keine solchen Schnittstellen verfiigen, werden in der Regel eine deutlich
schlechtere Marktposition innehaben und eine Verschiebung von Marktvolumen zu Gunsten ihrer
Mitbewerber hinnehmen miissen. Dabei ist festzuhalten dass es sich bei Logistik 4.0 aus heutiger Sicht
nicht um eine Veranderung handelt, die "liber Nacht" kommt, sondern eine Verinderung, die sich
kontinuierlich entwickelt und dadurch fiir eine Reihe von Unternehmen moglicherweise erst zu
einem spat(er)en Zeitpunkt spiirbar wird.

Welcher digitale Reifegrad der Beteiligten ist notwendig?

Im Idealfall ist der digitale Reifegrad der beteiligten Unternehmen sehr hoch. Das hat nicht nur mit
der Vernetzung untereinander zu tun, sondern mit der digitalen Kompetenz der Unternehmen
insgesamt. Ein Unternehmen muss sich des digitalen Wettbewerbsvorteiles bewusst sein. Dieser
Bereich birgt deutliche Potentiale: Im Research Report 2013 "Embracing Digital Technology"!
beispielsweise, wurden 1.559 Personen aus 106 Landern (die meisten Antworten kamen dabei aus
den USA [37 %], aus Indien [I'| %] und aus Kanada [5 %]) zum digitalen Reifegrad ihrer Unternehmen
befragt. Dabei ergab eine Analyse der Umfragedaten, dass rund 65 % der Unternehmen sogenannte
"Digitale Anfanger" waren, d.h. sich in ihrer digitalen Entwicklung deutlich hinter den Maglichkeiten
befanden.

Ein hoher digitaler Reifegrad ist nicht nur deswegen erstrebenswert, um die Anforderungen an
Logistik 4.0 zu erfiillen, sondern auch oder insbesondere deswegen, um seine eigene Position am
Markt zu festigen, langfristig robust und resilient zu sein und seinen Mitbewerbern einen
technologischen Schritt voraus zu sein.

" http://www.firegroup.ch/blog/digitale-transformation-teil-9
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Welche spezifischen Kompetenzen dazu miissen Mitarbeiter in derartigen
Unternehmen haben?

Wie bereits in Kap. 3.4 beschrieben, kommen insbesondere auf die Mitarbeiter groBe Veranderungen
zu, da sich die klassischen Berufsbilder deutlich verindern werden. Wie diese Veranderungen
konkret aussehen ist nicht eindeutig vorhersagbar und kann aus heutiger Sicht nur vermutet werden.
Es wird aber von Mitarbeitern ein Wille zur Veranderung gefordert sein. Dazu zihlen einerseits der
Aufbau von neuem Wissen, auch im Umgang mit neuen Technologien, und andererseits die
Bereitschaft neue technologische Entwicklungen bzw. die wachsende Verbindung zwischen
Mitarbeitern und Technologien zuzulassen.

Auf die Mitarbeiter werden, in Abhangigkeit von der Tatigkeit bzw. der Abteilung, unterschiedliche
Faktoren einwirken. Ein hoherer Automatisierungsgrad in Lager- und Umschlagbereichen bzw. eine
noch weitere Verschmelzung von Mensch und Technologie kann das Anforderungsprofil von
Mitarbeitern sogar senken, da der Mensch in so einem Szenario hochgradig von IT-Systemen geleitet
wird und die Mensch-Maschine-Schnittstellen noch einfacher und intuitiver werden. Mit
Entwicklungen wie Pick-by-Light oder Pick-by-Voice sind solche Konzepte bereits heute schon im
Einsatz, werden aber technologisch noch weiterentwickelt. Gleichzeitig konnten zum Beispiel
Disponenten einer mitunter deutlich hoheren Informationsflut ausgesetzt werden, als es derzeit der
Fall ist. Ein abgestimmtes Informationsmanagement ist in diesem Bereich erforderlich, um den
Mitarbeitern ausschlieBlich jene Informationen bereitzustellen, die sie in einem definierten Moment
fir eine definierte Tatigkeit bendtigen. Es ist davon auszugehen, dass Disponenten geringere
operative Tatigkeiten (im Sinne des Disponierens selbst) sondern mehr koordinative Tatigkeiten
durchfiihren werden.

Wie weit ist Transparenz und Offenheit der Beteiligten speziell in den Bereichen
Geschiftsprozesse, Daten, Informationen fiir derartige Kooperationsprozesse
erforderlich und wo sind die Grenzen (,,process ownership*), wo sind die notwendigen
Schnittstellen?

Die Entwicklung in Richtung Physical Internet Spedition und die Umsetzung eines offenen
Logistiksystems verlangt ein Umdenken in der Logistikbranche und wird auch die bestehenden
Unternehmensstrukturen verandern. So erfordern Kooperationen die Sammlung und den Austausch
von groBen Datenmengen und Informationen, welche auch wettbewerbsempfindlich sind. Deshalb ist
die rechtliche Zulassigkeit von Kooperationen mitunter sehr schwierig einschatzbar und fiir die
Partner haufig mit einem hohen Risiko assoziiert. Eine EU-weite kartellrechtliche klare Regelung ware
hier wiinschenswert und hilfreich, um zukunftige Kooperationen zu implementieren. AuBerdem
haben Unternehmen die aus der Realwirtschaft kommen, zur Erreichung desselben Wirtschaftszieles,
meist mehr Restriktionen zu iiberwinden als die (schwer greifbaren) digitalen bzw. virtuellen
Unternehmen. Dies fiihrt zu einer Ungleichheit. Es gilt somit gestaltende Losungen zu finden, die den
Rechtsrahmen aufrechterhalten bzw. nutzen um eine Position zu schaffen, um diese Entwicklungen
aktiv mitzugestalten. Jedoch kann die Frage nach Transparenz und Offenheit nicht pauschal
beantwortet werden, zu viele Fragen sind noch offen. Wichtig ist hingegen ein hohes Mal} an
Flexibilitat, insbesondere was die Gestaltung von Schnittstellen und die Integration von Information
betrifft. Die Fahigkeit, sich mit anderen Teilnehmern zu vernetzen ist ein wichtiger Teil des
Informationsmanagements im Rahmen von Logistik 4.0.
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Wie weit ist ein gegenseitiges Einklinken in Prozessketten zwischen den Beteiligten
notwendig/dienlich?

Der Informationsfluss bzw. die Verfiigbarkeit von Information, sowie deren Fiille verandern sich.
Anderungen bzw. Erweiterungen werden sich somit im Bereich der iibermittelten bzw. unter den
Teilnehmern geteilten Informationen ergeben. In diesem Zusammenhang ist wichtig, klar zu
definieren welche Informationen in welchen Prozessen wie dargestellt werden sollen, um einerseits
den Mitarbeitern die richtigen Informationen bereitzustellen und sie andererseits nicht mit einer Flut
an Information zu liberfordern.

Welche Standardisierungen sind zur Realisierung von Logistik 4.0 Losungen bzw. dazu
durch Logistikplattformen erforderlich (iiber-/betriebliche Infrastruktur, Equipment,
»smodulare Container*, Versand- und IT- Systeme usw.....)?

Standardisierungen zur Realisierung von Logistik 4.0 bzw. Physical Internet betreffen Themen im
Bereich der Informationstechnologie, der IT-Sicherheit, der intelligenten Transporttrager/-einheiten,
der Lager- und Umschlagstechniken, der Preismodelle und der rechtlichen Rahmenbedingungen. Fir
die Entwicklung einer ,,Physical Internet Spedition* und einer Kooperation im kleinen Rahmen, geht
es bei den Standardisierungen vorerst um eine kompatible Infrastruktur, wie beispielsweise
Lesegerate fir RFID-Technologie und um die Fahigkeit, Informationen die z.B. uber
Telekommunikationsnetzwerke eingehen zu verarbeiten und darzustellen. Dabei muss es sich nicht
zwingend um die gleiche Technologie handeln: Unterschiedliche Unternehmen konnen durchaus auch
unterschiedliche Losungen verwenden, wichtig ist jedoch deren Schnittstellenfahigkeit und
Kompatibilitait. Das heiBt: alle beteiligten Partner missen in der Lage sein, alle Informationen zu
erfassen und auf gleiche Weise abzubilden. In diesem Zusammenhang ist die Formulierung "alle
beteiligten Partner" durchaus auch liber die Transporteure hinaus zu erweitern. Es liegt auch in der
Verantwortung der verladenden Industrie bzw. der Handelsunternehmer, als auch der
Warenempfanger, entsprechende Technologien einzusetzen um einen optimalen Ablauf und eine
nahtlose An- bzw. Verbindung des Transportnetzwerkes zu ermoglichen. Dieses System ist im
Grunde vergleichbar mit dem Barcode: Verschiedene Spediteure konnen, genauso wie produzierende
oder handelnde Unternehmen, die ebenfalls mit Barcode-Scannern arbeiten, mit teilweise
unterschiedlichen Scan-Geriten ein und denselben Barcode, wie z.B. den EAN-128 oder SSCC, lesen
und verarbeiten. Dies muss — im Sinne von Logistik 4.0 — auch auf funktechnologischem oder
internetbasiertem Weg moglich sein, je nachdem auf welchem Weg bzw. in welchem Teil des
Transportprozesses ein Packstlick seine Informationen mitteilt.

7.3 Ausblick und Handlungsempfehlungen

Logistik 4.0 ist eine Entwicklung die vieles im Arbeitsalltag verandern und beeinflussen wird. Es ist
nicht genau vorhersagbar, wie die Zukunft im Detail aussieht, es konnen jedoch absehbare
Entwicklungen dargestellt und ein mutmaBliches Zukunftsbild abgeleitet werden.
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Abbildung 14: Aktionsfelder
Quelle: (Eigene Darstellung)

Aus derzeitiger Sicht lassen sich drei Haupt-Aktionsfelder identifizieren, um Transport- und
Logistikunternehmen zum jetzigen Zeitpunkt aktiv zu starken. Diese Felder finden sich in den
Bereichen Change Management, Informationstechnologien und Trend-Monitoring.

Change Management bezeichnet alle Aktivitaten, die mit einer (erwarteten) Veranderung zu tun
haben. Logistik 4.0 als Schritt in eine hochtechnologisierte, informationsvernetzte Zukunft bietet eine
Vielzahl an neuen Chancen und Moglichkeiten. Die immer schneller voranschreitende Digitalisierung
kann dabei als zentrale Komponente von Kooperationen gesehen werden. Logistikunternehmen
sollten daher die Chancen der Sharing Economy niitzen, um den Anschluss an die neue vernetzte
Okonomie rechtzeitig zu schaffen. Dabei spielt Informationstransparenz allen Beteiligten gegeniiber
eine wesentliche Rolle. Es ist wichtig, fur alle Beteiligte Klarheit zu schaffen, Vertrauen aufzubauen
und zu verstarken, und gleichzeitig Widerstinde zu reduzieren bzw. durch entsprechende
Informationen gar nicht erst entstehen zu lassen. Es bedarf hier einer pro-aktiven Vorgehensweise
seitens der Logistiker.

Viele Entwicklungen werden im Bereich der Informationstechnologie stattfinden. Aus diesem
Grund wird sich ein GroBteil der auf dem Thema Logistik 4.0 aufbauenden Fragestellungen auf diesen
Bereich beziehen. Gerade die digitale Transformation von Unternehmen, also die Entwicklung in
Bezug auf den digitalen Reifegrad und somit der digitale Wettbewerbsvorteil ist ein wichtiger
Themenbereich. Bezogen auf die oberosterreichische Transport- und Logistikbranche konnte, als
ganzheitliche Vorbereitung auf Logistik 4.0, einerseits der Ist-Zustand des derzeitigen digitalen
Reifegrades untersucht werden, andererseits konnten Zielformulierungen und MaBnahmen zur
gemeinsamen Entwicklung bzw. zur Steigerung des digitalen Reifegrades erarbeitet werden. Denn um
hinsichtlich zukunftstauglicher Informationstechnologien gerustet zu sein ist es erforderlich, die
jeweils eigenen Systeme zu prifen und ggfs. zu erganzen oder zu ersetzen. Besonders steht dabei die
Schnittstellentauglichkeit im Vordergrund, womit nicht nur gemeint ist das ein bestehendes System
grundsatzlich schnittstellentauglich ist, sondern insbesondere dass neu hinzukommende Schnittstellen
einfach und schnell zu definieren sind und samtliche notwendigen Informationen korrekt lbertragen
werden konnen. Das bedeutet auch, dass eventuell neu hinzukommende, zusatzliche
Informationsfelder entsprechend einfach erganzt werden konnen, ohne dass beispielsweise
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bestehende, nicht genutzte Eingabefelder fiir neue, andere Informationen genutzt werden, als
urspringlich fiir das jeweilige Eingabefeld festgelegt wurde, nur weil keine Moglichkeit besteht,
zusatzliche Information zu integrieren. Zukiinftige Losungen in der Logistik werden sich somit immer
mehr in Richtung cloudbasierter Services und Losungen entwickeln missen. Ein weiterer,
wesentlicher Aspekt ist, dass diese IT-Systeme von allen Mitarbeitern entsprechend der
vorgesehenen Verwendung auch tatsachlich genutzt werden miissen. Das heiBt dass beispielsweise
die Fahigkeiten eines Tourenplanungsprogrammes ausgenutzt werden miissen, auch wenn der
Mitarbeiter es durch langjahrige Erfahrung in dem Bereich eine spezielle Tour auch "auf dem Papier”
berechnen konnte. Nur durch den effizienten Einsatz der IT kann einerseits Zeit gespart werden und
andererseits eine funktionierende Anbindung an andere Netzwerke erfolgen. Ob es sich bei diesen
Netzwerken um kollaborative Strukturen mit Partnerunternehmen, oder um Anbindungen an
Verlader oder Empfanger handelt; und ob diese Verbindungen liber eine Cloud-Losung funktionieren,
muss fur die Umsetzung unerheblich sein. Ein flexibles, zukunftsorientiertes IT-System kann all diese
Anforderungen erfiillen.

Zuletzt ist es von grundlegender Bedeutung, dass Trends und Entwicklungen im Bereich der
digitalisierten Logistik, Physical Internet und Logistik 4.0 laufend und konsequent beobachtet werden.
Neue, richtungsweisende Aktivitaiten missen zeitnah identifiziert werden um entsprechend reagieren
zu konnen. Das Risiko, als Unternehmen durch disruptive, innovative Geschaftsmodelle
sprichwortlich "liber Nacht" attackiert zu werden ist in Verbindung mit IT-Systemen besonders hoch,
da Software und Programmcodes von jedermann leicht erstellt werden kann, der Uber das
entsprechende Fachwissen verfligt. Als Beispiel sei an dieser Stelle die Tontrager-Industrie genannt,
die durch die Entwicklung des .mp3-Formats massiven Verdrangungswettbewerb erfahren musste.
Und das obwohl die Qualitit von Audio-Dateien im mp3-Format bekanntermaBen deutlich
schlechter ist, als jene von Musik-CDs (Hisig und Soppe 20I11). Da ein gestiegener Grad an
Unsicherheit heute zum Leben gehort, ist es wichtiger denn je, auf das Unvorhersehbare vorbereitet
zu sein und in Alternativen zu denken. Logistikdienstleister missen deshalb ihre
Wertschopfungssysteme fortlaufend und proaktiv an sich taglich verandernde Anforderungen
anpassen und auch auf ungeplante Veranderungen reagieren konnen. Das flexible Agieren in digitalen
Netzwerkstrukturen avanciert dabei zum zentralen Erfolgsmuster in der Logistik.

Diese drei Faktoren — Change Management, Informationstechnologien und Trend-Monitoring — sind
direkt miteinander verbunden. Da die konkrete Zukunft weder in ihrer Art noch in ihrem zeitlichen
Rahmen genau vorhersagbar ist, ist es wichtig, die Entwicklungen im Bereich Logistik 4.0 genau zu
beobachten. Die Forschungsfelder werden derzeit an verschiedenen Fakultaten intensiv bearbeitet
und stellen auch einen Schwerpunkt der Forschungsarbeit des Logistikums dar, weshalb das
Logistikum an dieser Stelle als kompetenter Ansprechpartner hinsichtlich neuester Entwicklungen,
neuestem Wissen und neuesten Technologien fungieren kann. So soll beispielsweise im Rahmen des
Projektes ,,Atropine* ein Geschaftsmodell sowie die dazugehorigen Umsetzungselemente fiir eine PI
Spedition entwickelt werden, um die rasant fortschreitende virtuelle Beeinflussung des Geschaftes
mit ihren neuen Marktplayern nicht zu ibersehen und die Oberosterreichischen Unternehmen in
dieser Branche in eine Vorreiterposition zu bringen. Alle Spediteure in Oberosterreich sind dabei zur
Mitarbeit an dieser innovativen Losung aufgerufen, denn die Bereitschaft der Logistikdienstleister zu
vertrauensvollen und kooperativen Geschaftsmodellen ist notwendig, um die Entwicklung von
klassischen Speditionen hin zu ,,Physical Internet Speditionen® zu realisieren. Der Zusammenschluss
in Kooperation fordert die Vielfalt am Markt und ist fur die Zukunftsfahigkeit der Logistikdienstleister
erforderlich.
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