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BENEFIT 2.0
Rewe steckt weitere
Milliarde in Logistik

Der Umbau des Logistiknetzwerks
fiir das Vollsortiment bei Rewe geht
in die nachste Runde: Der Héandler
stockt den Investitionsumfang der
Logistikoffensive ,Benefit“ auf ins-
gesamt 2 Mrd. Euro auf. Das ent-
spricht annidhernd einer Verdopp-
lung der Mittel fiir die 2016 gestarte-
te Initiative, die sich zugleich auf
den Zeitrahmen bis 2030/35 verlin-
gert. Der Schwerpunkt der Investi-
tionen wird im Siiden der Republik
liegen. Hier stoen die Regionallager
in den Regionen Stidwest und Stid
an die Kapazititsgrenze. So lauft
beispielsweise eine Analyse des
Netzwerks, wie die Region Bayern
durch einen Ausbau oder neue
Standorte bestmoglich versorgt wer-
den kann. Im Norden und Osten ist
Rewe dank zweier Neubauten in
Henstedt-Ulzburg und Magdeburg
sowie weiterer Umbauten bereits
starker aufgestellt. boe/lz 41-23

ABKEHR VOM DIESEL
Edeka Minden stellt
Lkw auf Bio-LNG um

Edeka Minden-Hannover verab-
schiedet sich vom Dieselantrieb: Bis
2025 nutzt die Region fiir die gesam-
te Flotte mit 700 Lkw , klimafreund-
liches* Bio-LNG als Treibstoff. Der
Handler riistet daflir den gesamten
Eigenfuhrpark auf die LNG-Fahr-
zeuge Iveco S-Way um. Auch exter-
ne Logistikdienstleister sind aufge-
fordert, ihre Transporte auf Bio-
LNG umzustellen. Dafiir bekommen
sie jedoch ein langeres Zeitfenster
als bis Ende 2025 zugestanden. Zu-
dem bauen die Mindener eine eige-
ne Tankstelleninfrastruktur auf: In
Zusammenarbeit mit Alternoil er-
richten sie an allen sechs Logistik-
standorten bis Ende 2025 Tankstel-
len fiir den Kraftstoff ,Reefuel Bio-
LNG*“. Den Anfang machte eine ers-
te Tankstelle in Lauenau, kiirzlich
kam einer weitere LNG-Anlage am
Logistikzentrum in Osterweddingen
hinzu. boe/lz 41-23

Anzeige

Logistik steht unter Handlungsdruck

Klimaschutz, Fachkrdftemangel und Digitalisierung sind drdngende Probleme fiir die gesamte Branche und erfordern neue Wege

Derzeit steht die Logistik in vielen
Bereichen vor fundamentalen
Umbriichen: Der Klimaschutz,
Personalmangel sowie die Digitali-
sierung treiben die Veranderung
von zahlreichen Prozessen und
Strukturen voran.

In kaum einer anderen Branche veran-
dern sich die Rahmenbedingungen ge-
rade so fundamental wie in der Logis-
tik: Der demografische Wandel sorgt
fir immer weniger zur Verfligung ste-
hende menschliche Arbeitskrifte in
Lagern und im Transport. Die MaR-
nahmen zum Klimaschutz fordern ein
radikales Umdenken, wie Giiter kiinf-
tig transportiert werden. Kiinstliche
Intelligenz in Form von Machine Lear-
ning ist als Analyse- und Steuerungsin-
strument in der Logistik auf dem Vor-
marsch. Sie setzt die Digitalisierung
von immer mehr Prozessen im und
rund um moderne Lager voraus.

Als Basis flir vielfaltige Optimierun-
gen und Simulationen koénnen bei-
spielsweise Digitale Zwillinge der Fi-
lialen dienen, also die virtuellen Echt-
zeit-Kopien der Markte. Ein Digitaler
Zwilling kann tagesaktuelle Daten
uber die Verfligbarkeit und Platzierung
von Ware in den Filialen liefern und
ermoglicht dem Héndler eine bedarfs-
gerechtere Bestellung aus dem Lager
sowie eine Vermeidung von Artikel-
tiberhdngen. Auch fiir die Filiallogistik
haben sie Potenzial: So konnen Roll-
wagen oder Paletten bereits im Lager
mit Blick auf ideale Laufwege und Ver-
riumung gepackt werden — und Ande-
rungen im Filiallayout schnell und fle-
xibel angepasst werden.

Neue Prozesse stehen auch im Wa-
reneingang an: Ein digitalisierter Aus-
tausch der Transportdokumente kann
beispielsweise vieles an Papier-Hand-
ling tiberfliissig machen. Ein digitaler
Lieferschein, wie er tiber die von der
BVL und GS1 Germany entwickelte
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Der Klimaschutz
fordert ein radikales
Umdenken, wie Giiter
kiinftig transportiert
werden

Plattform Cloud4Log ausgetauscht
wird, optimiert den Personal- und
Zeitaufwand und reduziert die Fehler-
quote. Nach einem positiven Start der
Initiative ist es nun unabdingbar, dass
die Losung eine breite Anwendung
und Akzeptanz in Handel und Indus-
trie findet.

Um die Klimaziele der Unterneh-
men und der Politik umzusetzen, ste-
hen in der Transportlogistik grofie Ver-
anderungen bevor. Alternativ angetrie-
bene Lkw werden an Bedeutung ge-
winnen. Die derzeit erheblichen
Mehrkosten lassen sich durch einen
klugen Einsatz von staatlichen Forder-
mitteln groftenteils abfedern. Fir
mehr Giiterverkehr auf der Schiene
bietet die angekiindigte Generalsanie-
rung mit Rekordsummen eine grofe

Automatisiert:
Im Hochfrequenz-
Sortiment

Obst + Gemdise
missen Handler
wie hier Kaufland
Prozesse auto-
matisieren, da
immer weniger
Arbeitskrafte zur
Verfiigung stehen.

Chance, langfristig mehr Transporte
aufs Gleis zu bringen. Aber auch an
anderen Stellen in der Logistik werden
Nachhaltigkeitsaspekte immer wichti-
ger: Mehrweg-Systeme konnten so-
wohl im E-Commerce beim Versand
als auch beim Warentransport zum
und ab Lager helfen, dem hohen Ver-

packungsverbrauch beizukommen.
Ein dominierendes Thema in der
Logistik bleibt der Fachkraftemangel.
In Lagern helfen Automatisierungs-
mafnahmen wie Ware-zur-Person-
Systeme, (De-)Palettierroboter und
Fahrerlose Transportsysteme die feh-
lende Manpower abzufedern. Aber
auch diese Systeme konnen durchaus
Schwichen aufweisen, wie das Beispiel
Amazon und die Kiva-Roboter zeigt.
Lena Bokamp/lz 41-23

Automatisiertes Micro Fulfillment von KNAPP

Micro Fulfillment fuhrt zu einer unvergleichbaren Geschwindigkeit.

Durch den Trend den klassischen Supermarkt-Einkauf online zu
erledigen, ergeben sich fiir Lebensmittelhandler neue Herausforde-
rungen. Dabei sind vor allem der Fachkréftemangel, das veranderte
Konsumentenverhalten und der Trend zur Urbanisierung zu erwéh-
nen. Die einzige Mdglichkeit, den Online-Lebensmittelhandel wirt-
schaftlich abzuwickeln ist mit Automatisierung. Eine Losung fiir das
stadtische Gebiet und einen raschen Einstieg, ist Micro Fulfillment.

Micro Fulfillment Center (kurzz MFC) sind klei-
ne, standardisierte Logistikldsungen in Kombina-
tion mit einem Supermarkt. Dadurch steht dem Kon-
sumenten das gesamte Sortiment zur Verfligung.
Verglichen mit manuellen und teilautomatisierten L&-
sungen sind die KNAPP-MFCs deutlich 6konomischer.

freie Auf

Effizientes, reibungsloses Online-Fulfillment

Die automatisierten MFCs von KNAPP punkten vor
allem mit einer hohen Lagerdichte, einem hohen
Durchsatz sowie einer beschleunigten, fehlerfreien
Auftragsbearbeitung. Verglichen mit manuellen L&-
sungen sind auch die Qualitdt und Leistung in der
Kommissionierung hoher. Die Kihlkette wird selbst-
verstandlich zu jedem Zeitpunkt eingehalten. Aufgrund
der Nahe zum Konsumenten stehen die fertigen TU-
ten innerhalb weniger Stunden zur Abholung bereit.

Modularer MFC-Ansatz von KNAPP
Die KNAPP-MFCs ermdglichen gegeniiber herk6mm-
lichen MFC-Konzepten am Markt eine Modularitat.

Das bedeutet, innerhalb des standardisierten Layouts
lassen sich unterschiedliche Technologien kombinieren.
Dadurch sind sie in bestehende Gebaude optimal inte-
grierbar und jederzeit auch mit Robotik erweiterbar. Zu-
satzlich ist es moéglich, unterschiedliche Kundenbehalter
in verschiedenen GroRen zu verwenden. Das Volumen
I&sst sich mithilfe einer Unterteilung in Facher optimal
nutzen. Weiters bietet KNAPP eine einzigartige Puffer-
funktion mit geringem Platzbedarf. Diese entkoppelt die
Auftragszusammenstellung vom Versand. So kénnen
fertig gestellte Auftrdge schon in den jeweiligen Liefer-
behaltern bis zur Auslieferung nochmals eingelagert
werden.

KNAPP entwickelt MFCs laufend weiter

Verglichen mit anderen MFC-Anbietern am Markt hat
KNAPP einen Vorsprung von mehreren Jahren. Auf-
grund der Erfahrungen im laufenden Betrieb und in
Zusammenarbeit mit seinen Kunden entstehen immer
wieder neue Innovationen. Das Know-how und die er-
probten Technologien halten die Ramp-up-Phase
kurz. Daher vertrauen zahlreiche Lebensmittelhdnd-
ler auf der ganzen Welt auf die MFCs von KNAPP,
die pro Woche rund 150.000 Bestellungen abwickeln.

Wenn Sie mehr Uber unsere Lésung er-
fahren md&chten, kontaktieren Sie uns
gerne fir ein personliches Gespréach:
mfc@knapp.com.
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Handelslogistik braucht strategische und operative Exzellenz

Thesen zur zukunftsfdhigen Ausgestaltung der Logistik von Marken und Hdndlern - Service-Erwartungen werden auch im B2B-Bereich immer hoher / Von Christoph Tripp

Kunden im E-Commerce haben
immer héhere Erwartungen an die
Lieferservices. Dadurch steigt der
Druck auf die Handelslogistik,
effizienter und flexibler zu ar-
beiten.

Vor allem die Geschaftsmodelle im Onli-
nehandel haben durch eine extreme Ser-
vice-Dynamik zu einer erheblichen Stei-
gerung und Differenzierung der Conve-
nience-Erwartungen von Endkunden
gefiihrt und setzen Handelslogistiker
weiter unter enormen Druck. Effizienz
und Flexibilitdt in der operativen Logi-
stik werden zum wesentlichen Paradig-
ma und lassen die Logistik zu einem
zentralen Differenzierungsmerkmal er-
folgreicher Handler und Markenherstel-
ler werden. Operative Exzellenz setzt je-
doch strategische Exzellenz voraus.

These 1: Adaptivitit, Resilienz und
Verfiigbarkeit sind zukiinftig die maR-
geblichen Serviceanforderungen. Flexi-
bilitdt und Robustheit — in Verbindung
mit Waren- und Serviceverfligbarkeit —
sind diejenigen Faktoren, die die Kun-
den der Handelslogistik zukiinftig am
intensivsten wertschatzen. Auftrags-
und Liefertransparenz gewinnen erheb-
lich an Bedeutung. Eine mdglichst
schnelle beziehungsweise angemessene
Lieferzeit nimmt — neben der Nachhal-
tigkeit — die Rolle eines Hygienefaktors
ein. Beide werden nahezu stillschwei-
gend vom Kunden vorausgesetzt und
losen nur eine Reaktion aus, wenn sie
nicht erfiillt werden.

These 2: Services werden individu-
eller, nachhaltiger, dezentraler und
noch starker datenbasiert. Lieferser-
vices individualisieren sich in Bezug auf
Orte, Zeiten und Zustelltage der Kun-
den. Man wird zunehmend Geschafts-
modelle im Konsumgtiterhandel fin-
den, die nach dem Prinzip ,,sell everyw-
here, deliver anywhere“ eine noch in-
tensivere Personalisierung von Services
anbieten (wie die Zustellung von Le-
bensmitteln in den Kiihlschrank bei
Walmart). Zur Erbringung ist Kunden-
nihe essentiell, geografisch und daten-
bezogen. Fiir die Operations der Han-
delslogistik sind vor allem moglichst
prazise, zeitnahe und kanalspezifische
Informationen zu Bedarfen (Progno-

Hohes Servicelevel: Bei Walmart in den USA kénnen sich Kunden ihre Einkaufe bereits bis in den Kiihlschrank liefern lassen.

sen), Bestellungen (Mengen, Gewichte,
Volumen), Bestinden sowie echtzeitna-
he, Touren-, Routen- und Anlieferin-
formationen relevant. Aufgrund der ab-
sehbaren Erwartung einer vollstindi-
gen, artikelspezifischen Transparenz
okologischer Effekte, sind nachhaltige
Logistikprozesse vor allem fiir in der
Offentlichkeit stehende Hindler und
Marken kein ,nice to have“, sondern
eine ,License to Operate®.

These 3: Die hohen Convenience-
Erwartungen im B2C-Handel {ibertra-
gen sich rasant auf alle B2B-Geschifte.
Man kann von einer ausgepragten Ge-
fahr der ,,Commoditisierung“ von Ser-
vices sprechen, bei denen kostenlose
und qualitativ hochwertige Dienstlei-
stungen vom Endkunden vorausgesetzt
werden, allerdings kaum Zahlungsbe-
reitschaft vorhanden ist. In Konsequenz
ergibt sich eine Service-Entwertung,
wie wir sie bei fiir den Kunden kosten-
losen Zustellungen (wie aktuell bei Te-
mu), Retouren oder auch einer auRer-
ordentlicher Umtausch-Kulanz groRer
Hindler kennen. Diese Commoditisie-
rung und die steigenden Lieferservice-
Erwartungen ubertragen sich — auch
wegen des Einstiegs zahlreicher B2C-
Player in den B2B-Markt (beispielswei-

se Amazon Business) — aktuell mit ra-
santer Geschwindigkeit auf fast alle
Grofhandelsgeschafte und sorgen fiir
massiven Handlungsdruck.

These 4: Die Balance von Effizienz
und Kundenanspriichen im Front- und
Backend muss neu definiert werden.
Die Verschiebung von stationdren Um-
sitzen in den Onlinehandel geht weiter,
wenn auch langsamer als in den letzten
Jahren. In der Gen Z findet Bedarfs-

Operative Exzellenz weckung intensiv iiber Social Commer-

bleibt der Schliissel ce (wie bei Temu), Social-Media-Apps

. (wie TikTok, Instagram) und zuneh-
zum Erfolg !n fjer mend im Metaverse (beispielsweise
Handelslogistik Gucci Town, Vans World) statt. Zu-

kiinftig wird eine ,Kanal Egal“-Einstel-
lung das Kaufverhalten der Kunden be-
stimmen. Hindler miissen , fit* fiir den
Omnichannel-Handel werden, in dem
die Absatzkanale technisch, organisato-
risch und logistisch integriert werden.
Nach dem Motto ,Kunde vor Kanal“
geht es darum, den Kunden in den Mit-
telpunkt zu stellen und nicht langer die
Machbarkeiten und Optimierungen der
eigenen Organisation im Backend.
These 5: Outsourcing gewinnt wei-
ter an Bedeutung, gleichzeitig sind Ma-
ke-Strategien zunehmend sinnvoll. Vie-
le Handler, wie Rewe, Picnic, Metro,

WEINDEL LOGISTIK SERVICE

liefert beim Transport hochste Qualitdt.
Unser Antrieb? Wirtschaftliche Interessen
mit dem Thema Nachhaltigkeit in Einklang

zu bringen. Darum setzen wir LKWs mit

hochsten Schadstoffklassen ein und
nutzen auch alternative Antriebe
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Amazon, Walmart, Otto, Wiirth,
Strauss oder Sonepar definieren Logi-
stik bereits als strategisch relevantes,
differenzierendes Merkmal im Wettbe-
werb. Gleichwohl betreiben sie aus Ko-
sten- und Risikogriinden auf der aus-
flihrenden Ebene der Lager- und Trans-
portabwicklung teils umfassendes Out-
sourcing. Thre Motivationen liegen vor
allem in ganzheitlicher Kunden- und
Datenhoheit sowie in der Mdéglichkeit,
Innovationen in eigenen hierarchischen
Systemen schneller ausprobieren und
umsetzen zu konnen als in marktorien-
tierten Systemen mit externen Part-
nern. Zur Abfederung des Auslastungs-
und Kostenrisikos in eigenen Logistik-
netzwerken oOffnen einige Héandler zu-
nehmend ihre Systeme fiir andere
Hindler und Hersteller im Sinne eines
Fulfillment-by-Ansatzes.

Das Fazit lautet: Operative Exzel-
lenz setzt strategische Exzellenz voraus.
Erstere ist und bleibt der Schliissel zum
Erfolg in der Handelslogistik. Vor dem
Hintergrund sich rasant wandelnder
Beschaffungsmirkte und zunehmend
illoyaler und anspruchsvoller Kunden
ist jedoch strategische Exzellenz unab-
dingbar, um operative Exzellenz zu er-
reichen. Handler und Marken benéti-
gen zwingend eine umfassende Logi-
stikstrategie und ein ,Wheel of
Growth®, die den Wertbeitrag der Logi-
stik in Bezug auf Ergebnis, Resilienz
und Service berticksichtigen. Ein sinn-
voller erster Schritt ist die Entwicklung
von kunden- und kanalspezifischen
Lieferservice-Versprechen, die das
,Promise-to-Customer” in Bezug auf
Verfuigbarkeit, Lieferzeit, Termintreue,
Flexibilitit, Genauigkeit, Schadenfrei-
heit, Bestellkomfort und Transparenz
definieren. Darauf basierend erfolgt die
Bewertung der eigenen Logistikkompe-
tenzen und des bestehenden Logistik-
Netzwerks auf ,Passigkeit”, inwiefern
diese fihig sind, das Lieferservice-Ver-
sprechen einzuhalten. Im Ergebnis er-
gibt sich eine Roadmap zur Entwick-
lung des Logistik-Okosystems von
Hindlern und Marken. Iz 41-23

Prof. Dr. Christoph Tripp arbeitet als Professor
fiir Distributions- und Handelslogistik an der
Technischen Hochschule in Nirnberg Georg
Simon Ohm.
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Benjamin Weindel
Wir wollen auch Ihr Problemléser sein!
Kontaktieren Sie mich: bw@wls-group.eu

Unsere Leistungen auf einen Blick:

Strategisch gelegene Cross-Docking-Plattformen
Scanner-unterstiitzte Lieferung

Moderne Fahrzeugflotte fiir vielfdltigen Einsatz
Sicherheitssysteme wie z.B. elektronisch versiegelte
Bordwandsperren, satelliteniiberwachte Ladungen
Tracking & Tracing

B2C-Zustellungen und Paketdienst

Transport von Teil- und Komplettladungen

Um mehr zu erfahren,
scannen sie den OR-Code

www.wls-group.eu
AUSTRIA - CZECH REPUBLIC - SLOVAKIA
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Amazon Kiva ist Fluch und Segen zugleich

Technologie ist die Achilles-Ferse des Online-Riesen — Ergonomie, Universalitit, Nachschub-Effizienz und Lagerdichte sind Schwachstellen / Von Max Winkler

Amazon ist ein E-Commerce
Gigant, eine unglaubliche Erfolgs-
story und damit Vorbild und
Angstgegner. Dieser Artikel schaut
tiefer in die Logistik und analysiert
das verborgene und teure Problem
hinter dem glitzernden Fulfilment-
Vorhang.

Die Fulfilment-Kosten wachsen bei
Amazon viel schneller als der Umsatz.
Eine wichtige Kennzahl ist der Anteil
der Fulfilment-Kosten am Nettoum-
satz. Dieser betrug laut Amazons Fi-
nancial Report 2012 bereits hohe
10,2 Prozent und ist im letzten Jahr
auf gewaltige 16,4 Prozent gestiegen.
Angesichts des Wachstums der letzten
zehn Jahre und der damit einherge-
henden Grofenvorteile ware genau
das Gegenteil zu erwarten gewesen.
Stattdessen verschlingen die Fulfil-
ment-Kosten einen immer hoheren
Teil des Ertrags.

Das Jahr 2012 markiert eine wich-
tige Weichenstellung der Lagerauto-
matisierung bei Amazon: der Kauf des
Roboter-Startups Kiva. Friiher als an-
dere hat sich Amazon fiir eine moder-
ne AMR-Losung und das Ware-zur-
Person Prinzip entschieden. Kleine
Transport-Roboter fahren unter Rega-
le mit etwa 1 x 1 m Kantenlange und
rund 2 m Hohe, heben diese an und
transportieren sie zum Kommissio-
nierer. Je nachdem auf welcher Seite
des Regals sich der benotigte Artikel
befindet, dreht sich der Transport-
Roboter um die eigene Achse und er-
leichtert so die Entnahme.

Das Kiva-System bendtigt nur eine
leere Halle, ein aufgeklebtes Barcode-
Raster am Boden zur Orientierung
und ein paar Ladestationen fiir die
Roboter. Diese stellen die Regalreihen
selbst hin, fahren die einzelnen Rega-
le zum Befiillen und sind dann bereit
fiir den operativen Kommissionier-
Betrieb. Diese geniale Idee schien
ideal angesichts des dynamischen
Wachstums und der stindigen Erwei-
terung des Artikelspektrums bei Ama-
zon. Deshalb entschied sich der
Handler gleich das ganze Unterneh-
men dahinter zu kaufen. Das Kiva-Sy-
stem ist nicht nur schnell zu realisie-

ren, sondern auch leicht zu skalieren
und an unterschiedliche Artikel an-
passbar. Dennoch scheint diese Lo-
sung einen grofen Anteil an den ho-
hen Fulfilment-Kosten bei Amazon zu
haben. Das Kiva-Prinzip - das in dhn-
licher Form inzwischen von diversen
Herstellern beispielsweise Integrato-
ren weltweit angeboten wird - birgt in
sich vier schwerwiegende Nachteile.
Diese stecken in der Losung selbst
und lassen sich deshalb auch nicht
ohne Prinzip-Wechsel 16sen.

Ein Grundprinzip der Lageropti-
mierung ist die Anwendung der ABC-
Regel. Artikel werden nach Gingig-
keit - also Haufigkeit des Zugriffs
oder Verkaufs - nach schnell drehen-
den Artikeln (A) bis hinunter zu sel-
ten benoétigten Artikeln (C) gereiht.
Kiva ist eine Ware-zur-Person (WzP)
Losung. Diese ist besonders vorteil-
haft bei den Mitteldrehern, also Arti-
kel, die sich iiber den mittleren Be-
reich der ABC-Kurve erstrecken. Bei
selten benétigten Artikeln (C) rechnet
sich eine Automatisierung meist nicht
und bei Schnelldrehern (A) ist das
WzP Prinzip ineffizient da diese Arti-
kel bei WzP nahezu stindig in Bewe-
gung waren. Die Verwendung von
Durchlaufkanilen oder das direkte
Picken von der Palette ist hier viel
einfacher und effizienter. Der Ver-
such, eine WzP-Losung wie Kiva, auf
das gesamte Artikelspektrum anzu-
wenden fiihrt also zu Ineffizienz und
hohen Kosten.

Nun konnte man argumentieren,
dass eine mogliche hohere Grund-Ef-
fizienz der Kiva-Losung diese Nach-
teile an den Randern der ABC-Kurve
kompensiert. Tatsachlich ist aber Kiva
gegentliber anderen WzP-Konzepten
sogar meist im Hintertreffen und da-
mit wiegen die Nachteile an den Rén-
dern der ABC-Kurve um so schwerer.
Schauen wir uns das genauer an: Mike
Moutz, einer der Kiva-Griinder, be-
warb Kiva mit einem Kommissionie-
rer, der einfach nur seinen Arm aus-
streckt und ein Transport-Roboter
platziert ein Regal mit dem ge-
wiinschten Artikel genau vor ihm.

Tatsachlich ist Kiva aber die WzP-
Losung mit der schlechtesten Ergono-
mie von allen WzP-Konzepten. Ab-

In Bewegung: Die Regale werden von Kiva-Robotern zu Kommissionieren gefahren.

Die hohen Fulfil-
ment-Kosten bei
Amazon liegen auch
an den Tiicken des
Kiva-Systems

zuglich des Freiraums zum Unterfah-
ren durch den Roboter verteilen sich
die Artikel im Kiva-Regal vertikal von
rund 30 bis 40 cm Hohe bis zu rund 2
m. Ergonomisch optimal ist aber nur
der Greifraum zwischen 80 cm und
120 cm Hohe. Mehr als zwei Drittel
der Artikel im Kiva-Regal befinden
sich also an Plitzen die eigentlich ver-
mieden werden sollten.

Wer schon einmal in einem Ama-
zon-Lager war, hat kleine Trittleitern
an den Kiva-Arbeitsplatzen und auch
das ungesunde Biicken beobachten
konnen. Jeder Lagerlogistiker weifs,
dass Ergonomie ein wichtiger Faktor
fiir Effizienz, Qualitit und somit fiir
geringe Kosten ist. Ein Schwachpunkt
aller WzP-Losungen ist der Nach-
schub, also das Umlagern in den Puf-
ferspeicher des WzP-Systems. Bei den

FOTO: CARSTEN MILBRET

vorherrschenden  Shuttle-Losungen
bedeutet dies zum Beispiel das Umla-
gern in die Behilter des Shuttle Lager-
systems, das wiederum die WzP-Ar-
beitsplatze versorgt. Dieses Umlagern
ist ein zusitzlicher Handgriff (Touch)
und reduziert damit die Wirtschaft-
lichkeit.

Beim Befiillen eines Kunststoffbe-
halters werden typischerweise je
»~Handgriff“ 5 bis 15 Stiick eines Arti-
kels auf einmal umgelagert. Das heifit
nach zwei bis drei Touches ist der La-
gerbehalter des WzP-Systems nachge-
fillt. Ganz anders bei der Kiva: Um
gleichzeitig eine hohe Zugriffsverflg-
barkeit der Artikel und ein geringes
Lagervolumen zu erreichen, werden
die Artikel in jeweils kleiner Menge,
ohne zusitzlichen Ladungstrager, auf
mehrere Kiva-Regale verteilt.

Nicht nur, dass hier wesentlich
mehr Touches fiir den Nachschub be-
notigt werden, zusatzlich schlagt da-
bei auch wieder der oben beschriebe-
ne Nachteil der schlechten Ergonomie
voll zu. Das Behilter-Nachfiillen an
einem ergonomischen Arbeitsplatz
geht buchstablich leichter von der
Hand als das Einsortieren in die Kiva
Regale verteilt auf circa 160 cm Ho-
henbereich. Kiva-Regale sind nur
rund 2 m hoch damit der Kommissio-
nierer tiberhaupt noch an die Artikel
herankommt. Bei typischen Lagerhal-
len mit 6 bis 10 m Hohe verschwendet
Kiva also entweder ein grofes Gebdu-
devolumen oder es sind Zwischen-
ebenen notig. Zwischenebenen sind
nicht nur teuer, sondern hebeln das
einfache Kiva-Grundprinzip aus. Ne-
ben einer vertikalen Anbindung ist
auch noch eine Konsolidierungsstufe
beispielsweise Auftragsbehalter-Logi-
stik notig.

Vergleicht man diese vier Nach-
teile mit den eingangs erwahnten Vor-
teilen des Kiva-Prinzips, wird schnell
klar warum diese Idee am Ende doch
nicht so genial ist und einen gewichti-
gen Anteil an den hohen Fulfilment-
Kosten bei Amazon darstellt. Iz 41-23

Dr. Max Winkler ist seit Giber 20 Jahren in der
Intralogistik tatig. Seit 2021 ist er selbstandig
mit eigenen Technologielésungen und Bera-
tungsleistung zu Themen der Intralogistik.
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EUROPAS
SPEZIALIST FUR
FOOD-LOGISTIK

Leidenschaft liefert Leistung.

Die Nagel-Group ist einer der fiihrenden
Lebensmittel-Logistiker in Europa, in Deutschland
die Nummer 1. Mit unserem einzigartigen

Netzwerk schaffen wir europaweit entscheidende
Wettbewerbsvorteile fir unsere Kunden. Vom
planungssicheren Transport in allen Sendungsgrofien
und Temperaturklassen bis zu innovativen Supply-
Chain Services in komplexen Warehouse-Lésungen.
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Food-Logistik bewegt
halbe Milliarde Tonnen

Eine Studie berechnet Mengen und Kosten der Logistik der
Lebensmittelwirtschaft iiber alle Stufen / Von Peter Klaus

Eine laufende Studie zeigt, dass
die Lebensmittel-Logistik fir
Deutschland Gber alle Supply-
Chain-Stufen hinweg eine Masse
von Uber einer halben Milliarde
Tonnen pro Jahr bewaltigt. Das
kostet 42 Mrd. Euro.

Bisher fehlen viele Daten fiir einen Uber-
blick iiber die Logistik der Lebensmittel-
wirtschaft als Ganzes. Dabei konnten sie
viele aktuelle Diskussion um Logistik,
Versorgungsnetzwerke und deren Wand-
lungen auf eine sachliche Grundlage stel-
len. Schlieflich ist der Bereich umstrit-
ten. Kritiker prangern die Logistik als
Verursacher von CO:-Emissionen, von
Staus, von weiter wachsendem nah- und
weitrdumigem Giiterverkehr sowie Fli-
chenverzehr fiir Logistik-Immobilien an.
Ganz anders die Sicht von Fiirsprechern
der Digitalisierung: Fiir sie sind innovati-
ve Logistik und Supply Chain Manage-
ment Schliissel zur Realisierung attrakti-
ver neuer Geschaftsmodelle sowie Pro-
dukt- und Serviceangebote, die die Le-
bensqualitdt der Menschen steigern.

In keinem anderen Bereich der Wirt-
schaft ist diese Kontroverse heftiger und
sichtbarer als in der 400 Mrd. Euro
schweren Lebensmittelwirtschaft. Fiir
eine unvoreingenommene Abwagung
und praktikable Losungen braucht man
Daten und Fakten. Doch derzeit gibt es
nur eine zwar iiberwiltigend vielfaltige,
zugleich aber wenig kompatible, licken-
hafte und wenig transparente Daten-La-
ge. Wer weifl schon wie hoch die finan-
ziellen und erst recht die verdeckten
nicht-finanziellen Kosten logistischer
Aktivititen und Supply Chain Strukturen
tatsachlich sind> Was sind die physi-
schen Mengen taglich bewegter Tonnen,

Paletten, SKUs und Griffeinheiten in den
Versorgungsnetzwerken, die Transport-
kapazititen und Lagerressourcen bele-
gen, Energie verbrennen und damit die
Kosten treiben? Wo sind die wirklich kri-
tischen Stellhebel und Tipping Points in
den Prozessen und Strukturen der Logi-
stik, die es erlauben, die tdglichen Ver-
sorgungsbediirfe der Menschen zu be-
friedigen und zugleich die Herausforde-
rungen nachhaltigen Wirtschaftens zu
bewaltigen?

Antworten auf diese Fragen zu finden
ist eine Aufgabe, die sich besonders der
Wissenschaft von der Logistik stellt.
Trotz unzahliger Beitrage zur Professio-
nalisierung des Supply Chain Manage-
ments, zu Digitalisierung und Nachhal-
tigkeit, die in den letzten zweieinhalb
Jahrzehnten veroffentlicht wurden, fehlt
es bis heute an verlasslichen und trans-
parenten Datentibersichten zu den Ver-
sorgungsnetzwerken der Volkswirtschaft.
Das gilt besonders fiir die Lebens-
mittelwirtschaft ,,from farm to fork®, also
vom urspriinglichen Erzeuger bis zum
Teller des Verbrauchers.

Ein seit mehreren Jahren laufendes
Studienprojekt des Autors soll die quan-
titativen Dimensionen der Lebensmittel-
Versorgungsnetzwerke ganzheitlich und
konsistent tiber deren prinzipielle Stufen
hinweg mit Hilfe weniger elementarer
Kennwerte analysieren. Hier erste vor-
laufige Ergebnisse dieser Arbeit in Stich-
worten:

- Am Ende der Kette steht der tagli-
che physische Verzehr von Nahrungs-
mitteln (Getrinke ausgeklammert) von
durchschnittlich rund 1,5 kg tiglich
durch jeden der 83,2 Mio. Bundesbiir-
ger, wie in den Nationalen Verzehr-
studien des Max-Rubner-Instituts ermit-
telt. Das entspricht 547 kg pro Kopf und
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Die Logistikkosten
fiir Food summieren
sich iiber alle Stufen
auf ca. 42 Mrd. Euro
jahrlich

Jahr. Und in der Summe einem Ge-
wichtsvolumen von ca. 45 Mio. Tonnen
(t) jahrlich, das die Food-Logistik be-
darfsgerecht bereitzustellen hat.

- Ganz am Anfang der Kette stehen
die Erzeuger und Importeure tierischer
und pflanzlicher Grundprodukte. Die
Menge, die deren Logistiksysteme jdhr-
lich bewiltigen, um alle nachfolgenden
Stufen und Kanile der Lebensmittelver-
sorgung zu bedienen, liegt bei ca. 200
Mio. t. Das entspricht ca. 2600 kg pro
Einwohner und einem Logistik-
Kostenvolumen von ca. 6,5 Mrd. Euro.

- Fiir die Mengen der Zwischenstu-
fen der Versorgungsketten kommt die
Studie auf folgende Zahlen: industrielle
Bereitstellung von Nahrungsmittel-Vor-
produkten (150 Mio. t mit 10,5 Mrd.
Euro Logistikaufwand), Fertigprodukte-
herstellung (51 Mio. t mit 6,6 Mrd.
Euro), sowie die Stufen der GroR- und
Einzelhandelsdistribution (120 Mio. t in

Lieferkette mit
vielen Stufen:
Zwischen Bauern-
hof und LEH-Kasse
liegen viele Logis-
tik-Aktivitaten.

Waren- und Lagerbewegungen mit 15,3
Mrd. Euro Logistikaufwand).

- Fiir ein ganzheitliches Verstindnis
der Lebensmittellogistik ist es unabding-
bar, die kumulierten Mengen anzuschau-
en: Die Studie zeigt, dass iiber alle
Supply Chain Stufen hinweg derzeit
mehr als eine halbe Milliarde Tonnen lo-
gistisch zu bewiltigen sind — mehr als die
zehnfache Menge der erwihnten
45 Mio. t jdhrlich, die sich aus den 1,5 kg
verzehrter Nahrung pro Tag und Ein-
wohner errechnen.

- Die kumulierten Logistikkosten pro
Jahr daftir sind auf ca. 42 Mrd. Euro zu
veranschlagen. Der Endverbraucher-
Preis, der an den Ladenkassen, in Kanti-
nen, an den out-of-home Imbisstheken
und in der Gastronomie fiir Nahrung be-
zahlt wird, liegt bei ca. 200 Mrd. Euro.
In jedem Euro, den ein Konsument fiir
seine Nahrungsversorgung ausgibt, stec-
ken also ca. 21 Prozent Logistikaufwand.

Die genannten Daten sind vorlaufig.
In einer Fachveroffentlichung nach Ab-
schluss der Studie werden sie aufge-
schliisselt nach den wichtigsten Food-
Kategorien und Vertriebskanalen mit de-
taillierten Quellennachweisen veroffent-
licht. Schon die vorldufigen Ergebnisse
dieser ganzheitlichen, datenbasierten
Analyse helfen, relevante Potenziale und
Risiken der Logistik zu erkennen. Sie ge-
ben Orientierung, wo Verkiirzung, Ver-
meidung, Umlenkung und neuen Tech-
nologien fiir die Warenfllisse in den
Netzwerken der Lebensmittelwirtschaft
zu wirklichen Verbesserungen fiihren
konnen. Iz 41-23

Univ.-Prof. (i.R.) Peter Klaus ist Autor der dem-
nachst erscheinenden Studie ,From Farm to
Fork" — Eine quantitative Analyse der Markte for
Food-Logistik Dienstleistungen in Europa“.

Imagepflege und Automatisierung helfen gegen Personalmangel

In der Logistik wird es schwieriger Arbeitskrdfte zu finden — Attraktive Arbeitsbedingungen sowie neue Technologien konnen Situation entschdrfen / Von Thomas Wimmer

Fachkraftemangel ist ein zuneh-
mendes Problem. Helfen kénnen
unter anderem attraktive Arbeits-
bedingungen, ein besseres Image
der Jobs in der Logistik sowie Au-
tomatisierung.

Die Hohe der Stundenl6hne ist nur
eine Seite des zunehmenden Arbeits-
kriftemangels in der Logistik. Fiir viele
Beschaftigte ist das ,Drumherum“ ent-
scheidend. Hier gibt es im Handel noch
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Yaras grine Dunger”
Konzepte verringern den

CO,-FuPabdruck der
Nahrungsmittelproduktion

Die Umweltauswirkungen der konsu-

Nachholbedarf in den Sektoren Lager
und Transport. Wahrend viele Unter-
nehmen ihren Biiro-Beschiftigten be-
reits zahlreiche Benefits wie mobiles
Arbeiten anbieten, unterliegen gewerb-
liche Arbeitsplatzen ablauforganisatori-
schen Zwingen — und leider manchmal
auch Defiziten: Flexible und mitarbei-
terzentrierte Einsatzplanungen, attrak-
tive Sozialriume und hochwertige so-
wie bezahlbare Essensangebote konnen
schon den Unterschied zum Wettbe-
werb ausmachen.

mierten Lebensmittel werden reduziert
und dem Verbraucher eine nachhaltigere
Auswahl an Lebensmitteln ermoglicht.

*Yaras grune DUnger werden aus grinem Ammoniak hergestellt, haben allerdings aufgrund fossiler Quellen
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Manchmal basiert die Schwierigkeit
bei der Anwerbung von Fachkraften
nicht auf der tatsachlichen Attraktivitdt
der Jobs, sondern im Image des Arbei-
tens in der Logistik. Gerade die Kom-
bination Logistik und LEH hat den Ruf
eher schlechter Verdienstmoglichkeiten
und Arbeitsbedingungen. Dabei ist das
oft nicht so: Viele Umfragen belegen,
dass sich Beschiftigte in der Logistik in
ihrem Job meist sehr wohl fiihlen und
wenig Ambitionen haben, den Sektor
zu verlassen. Warum schafft es der
Wirtschaftsbereich nicht, dies auch
Neueinsteigern zu vermitteln? Das ist
zu grofen Teilen eine Frage der richti-
gen Kommunikation. Die starken End-
kundenmarken des Einzelhandels
schaffen es zu selten, ihr positives
Image auf die Logistik-Tatigkeiten zu
ubertragen. Initiativen wie ,Die Wirt-
schaftsmacher” prasentieren die Ar-
beitsfelder attraktiv und konnten von
noch von viel mehr Unternehmen aus
dem LEH genutzt werden.

Die beste Werbung findet ihre Gren-
zen im demografischen Wandel — es
stehen in Deutschland immer weniger
Arbeitskrafte zur Verfligung. Doch Ar-
beitskrafte aus dem Nicht-EU-Ausland
zu gewinnen, scheitert oft an biirokrati-
schen Hiirden. Ziel der deutschen
Wirtschaft muss deshalb eine gezielte
Einwanderungspolitik fiir qualifizierte
Arbeitskrafte sein. Ferner miissen die
heute zu komplizierten und langwieri-
gen Verwaltungsverfahren an deutschen
Botschaften und den Anerkennungs-
stellen im Inland reduziert werden. Die
Zuwanderung erfolgt viel zu ungeord-
net und kaum bedarfsorientiert. Dabei
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ist auch wichtig, dass vorhandene Qua-
lifikationen aus Drittstaaten leichter
anerkannt und die Sprachniveau-An-
forderungen an kiinftige Mitarbeiter
flexibler gehandhabt werden. Bis das
geschehen ist, bleibt die Rekrutierung
fiir viele Unternehmen zu kompliziert.

Bezogen auf die Automatisierung
der Lager ist die Lage im LEH sehr un-
einheitlich. Hoch automatisierten Ver-
teilzentren wie den Witron-Anlagen et-
licher Edeka-Regionen, den Rewe-
Standorten  Henstedt-Ulzburg und
Magdeburg sowie einigen Kaufland-La-
gern stehen viele kaum automatisierte
Distributionszentren etwa bei den Dis-
countern und im Regionallager-Seg-
ment der Supermirkte gegentiber. Ins-
besondere die Kommissionierung von
Obst und Gemiise (O+G) findet weitge-
hend manuell statt. In jlingster Zeit
allerdings zieht bei einigen Héandlern
neue Technik auch ins O+G-Sortiment
ein. Beispielsweise hat Edeka gerade an
einigen Standorten vollautomatisierte
Losungen flir O+G-Kommissionierung
eingeftihrt. Das erspart Mitarbeitern

Lockmittel
Entlastung:
Moderne Technik
wie hier im Kauf-
land-Lager Geisen-
feld sorgt fir
attraktivere Ar-
beitsbedingungen.

das Heben der schweren Lasten. Zu-
sitzlich wird die Vereinbarkeit von Be-
ruf und Familie erleichtert, denn im
LEH wird auch an Sonn- und Feierta-
gen kommissioniert. Ein besonders in-
teressantes Beispiel im Nearfood-Be-
reich ist die automatische Kommissio-
nierung unter Einsatz von Robotern in
Waustermark, fiir die dm den Logistik-
Preis 2020 erhielt. Automatisierung
fiihrt zu einer schnelleren Auftragsab-
wicklung, mehr Kosteneffizienz und
hoherer Zufriedenheit der Mitarbeiten-
den. So konnen Bestellspitzen besser
gemanagt und der Arbeitskriftebedarf
gesenkt werden. Allerdings geht mit der
zunehmenden Automatisierung ein
wachsender Bedarf an spezialisierten
Fachkriften wie Mechatroniker einher.

Beim Deutschen Logistik-Kongress
vom 18. bis 20. Oktober in Berlin wird
das Thema Arbeitskrifte in zahlreichen
Fachsequenzen diskutiert. Iz 41-23

Prof. Dr.-Ing. Thomas Wimmer ist Vorstands-
vorsitzender der Bundesvereinigung Logistik
(BVL) in Bremen.
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Lebensmittel-Logistik muss sich gegen Risiken wappnen

Fachkrdftemangel, Lieferkettenunterbrechungen und Cyber-Kriminalitdt beschdftigen das Management — Vorbeugende Planung ist notwendig / Von Anita Wiirmser

Eine Unternehmensbefragung
zeigt, dass die Logistiker drei
Hauptprobleme sehen: Fachkrafte-
mangel, Lieferkettenunterbrech-
ungen und Cyber-Kriminalitat.

Logistik hat Karriere gemacht in der
Covid-Pandemie. Selten zuvor hat ein
Ereignis die Leistung, die Logistiker fiir
die Versorgung der Gesellschaft erbrin-
gen, so eindrucksvoll fiir jeden Men-
schen sichtbar gemacht — aber auch die
Verwundbarkeit der Branche. Der Man-
gel an Klopapier und Hefe hat vielerorts
ein Trauma ausgelost. Eine Folge von
Ereignissen wie die Covid-19-Pande-
mie, die Havarie des Containerschiffs
Ever Given im Suezkanal und der
Ukrainekrieg wirken sich in einer hoch-
gradig globalisierten und arbeitsteiligen
Wirtschaft Domino-artig bis in den
kleinsten Supermarkt aus.

Eine vollig neue Dimension ist der
gesellschaftliche (Werte-)Wandel, der
sich im Schlepptau solcher Megaereig-
nisse wie im Zeitraffer vollzieht. Hinzu
kommen die fachlichen Herausforde-
rungen, denen sich allen voran die Le-
bensmittel-Logistik der grofen Han-
delsfilialisten und FMCG-Hersteller
tagtiglich stellen muss. Die Sicherstel-
lung von Frische und Qualitdt wahrend
des Transports, die Einhaltung der
Kiihlketten und die Erfiillung regulato-
rischer Anforderungen erfordern eine
geschickte Navigation in einem sinn-
bildlich stirmischen Ozean.

Die Logistics Hall of Fame fiihrt seit
Ende 2022 regelmaRig Online-Umfra-
gen durch, um die Herausforderungen
fiir die gesamte Logistik zu erfassen.
Die Erhebungen werden in Kooperati-
on mit der Schunck Group durchge-
fuhrt. Befragt wird dreimal jahrlich ein
Executive-C-Level-Panel ausgewahlter
Geschiftsfiihrer, Inhaber und Vorstan-
de aus Logistikdienstleistung, Industrie
und Handel.

In den Fiihrungsetagen der Logistik
herrscht ein fokussierter und Xklarer
Blick auf die aktuellen Herausforderun-
gen in der Logistikbranche. Es sind vor
allem drei Kernbereiche, die nach An-
sicht der Befragten aktuell in allen Un-
ternehmen bewiltigt werden miissen:
der Fachkriftemangel (71,8 Prozent),

Anzeige

Blockade der Lieferkette: Die Havarie der Ever Given im Suezkanal versperrte etliche Tage lang den Seeweg von China nach Europa.

Cyberkriminalitdt (64,1 Prozent) und
Lieferkettenunterbrechungen (48,7
Prozent). Ein dhnliches Bild zeigt sich
bei der Frage nach den konkreten Risi-
ken fiir das eigene Unternehmen: Platz
eins im individuellen Risikoranking be-
legt auch hier der Fachkraftemangel
(62,5 Prozent). Lieferkettenunterbre-
chungen (47,5 Prozent) rangieren je-
doch vor der Cyberkriminalitit (45 Pro-
zent).

Einigkeit besteht dariiber, dass der
Fachkriftemangel die grofte Herausfor-
derung der Branche insgesamt darstellt.
Mehr als 70 Prozent der Befragten se-
hen in fehlendem Fachpersonal eine
grofle Gefahr, etablierte Lieferstandards
nicht auf gewohnt hohem Niveau hal-
ten zu konnen. Verkiirzte Offnungszei-
ten, langere Lieferzeiten, rasant steigen-
de Insolvenzzahlen, in Auflésung be-
findliche Netzwerke sind mittlerweile
an der Tagesordnung. Erschwerend
kommt hinzu, dass Mitarbeitende in
der Lebensmittel-Logistik hoch qualifi-
ziert sein miissen, um die Vorschriften
fiir Lebensmittelsicherheit und -qualitat
einzuhalten. Der Mangel an Fachkrif-
ten bedroht somit nicht nur die Effi-
zienz, sondern auch die Zuverlissigkeit
der Lieferketten fuir Lebensmittel. Ein-

Fachkraftemangel
wird am haufigsten
als groBes Problem
genannt - von 71,8
Prozent der Manager

zelstimmen behaupten schon, dass wir
uns an leere Regale gewohnen miissen.

Die befragten Fithrungskrafte haben
jedoch bereits Mafnahmen ergriffen,
um diesen Risiken zu begegnen. Dazu
gehoren frithzeitige Aktivititen zur Bin-
dung von Mitarbeitern, umfassende
Schulungsprogramme und die Starkung
der Arbeitgeberattraktivitat.

Logistik ist weltweit ein volatiles
Geschaft. Dies hat nicht nur die Coro-
na-Pandemie mit ihren mannigfaltigen
Auspragungen schmerzhaft unter Be-
weis gestellt. Die jiingste Befragung der
Logistics Hall of Fame hat bestatigt, wie
sehr Lieferkettenunterbrechungen, sei
es durch politische Ereignisse, Naturka-
tastrophen oder andere Faktoren, das
Tagesgeschaft beeinflussen konnen. So
gaben 65 Prozent der Befragten an, be-
reits finanzielle Schiaden durch Stérun-
gen in der Lieferkette erlitten zu haben.

In der Lebensmittel-Logistik, wo
Zeit und Temperaturkontrolle von ent-
scheidender Bedeutung sind, konnen
Lieferkettenunterbrechungen im
schlimmsten Fall zum Produktverderb
fithren. Bisher am gravierendsten be-
troffen waren im LEH aber Nonfood-
Aktionen mit Waren aus China, die teils
unter chaotischen Umstanden verscho-
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ben werden mussten. 65 Prozent der
Panel-Mitglieder schitzen das Risiko,
kiinftig finanzielle Schaden durch Lie-
ferkettenunterbrechungen zu erleiden,
als hoch oder sehr hoch ein. Sie verga-
ben auf einer Skala von 1 bis 10 sieben
bis zehn der moglichen Punkte.

Mehr als 78 Prozent der Befragten
gaben an, zum Schutz vor Lieferketten-
unterbrechungen auf eine Diversifizie-
rung der Lieferanten zu setzen, 52,2
Prozent dariiber hinaus auf ein gutes
Bestandsmanagement und Vorratshal-
tung. Eine umfassende Lieferantenbe-
wertung, gekoppelt an ein gutes Liefe-
rantenmanagement, sehen 47,8 Pro-
zent als Moglichkeit, um Storungen in
der Lieferkette moglichst folgenlos fiir
das eigene Unternehmen abzufedern.
So gelang es vielen Unternehmen, sich
in einem gewissen Grad gegen wach-
sende plotzliche Bedrohungen zu
wappnen.

Cyberkriminalitit entwickelt sich
immer starker zu einem Risikofaktor
fiir die Logistik, Fast zwei Drittel der
Befragten betrachten Hackerangriffe als
ernsthaftes Risiko. In der Lebensmittel-
branche sind digitale Systeme und Da-
ten von entscheidender Bedeutung fiir
die Verfolgung und Sicherheit von Pro-
dukten. Cyberangriffe konnen Liefer-
ketten infiltrieren, die Steuerung von
Verteilzentren lahmlegen, Warenstrome
umleiten und die Unversehrtheit von
Lebensmitteln gefiahrden. Auch diese
Bedrohung wird oft unterschitzt und
verdrangt, kann jedoch verheerende
Auswirkungen auf die Lebensmittelsi-
cherheit und das Vertrauen der Ver-
braucher haben. Eine sinnvolle Gegen-
mafnahme, um zumindest das finan-
zielle Risiko abzusichern, besteht in
einer Cyber-Versicherung, die immer-
hin bereits 43,2 Prozent der Befragten
in der Logistik abgeschlossen haben.

Ob Fachkriftemangel, Lieferketten-
unterbrechungen oder Cyberkriminali-
tat: Alle drei Risiken haben eins ge-
meinsam. Sie gehoren zu den Funda-
mentalrisiken. Wer nicht vorsorgt, ge-
fihrdet nicht nur die Versorgungssi-
cherheit der Bevolkerung, sondern sei-
ne eigene Existenz. Iz 41-23

Anita Wiirmser ist Griinderin der Logistics Hall
of Fame und Vorsitzende der Jury.

So viel wie notig, so wenig wie moglich. Wellpappe passt perfekt.

der besonderen Struktur des Materials

Zuverlassiger Schutz bei geringem Gewicht
und optimalem Materialeinsatz. Das spart
Kosten und schont Ressourcen. Egal, wie
groB oder klein oder unformig ein Produkt
ist — clever mit Wellpappe verpackt kommt
es sicher an seinem Ziel an. Overpackaging,
also der Einsatz von zu viel Material oder zu
groBen Verpackungen, konnte gerade beim
verstarkten Einsatz von Mehrwegsystemen
zum Problem werden. Denn diese miissen
notwendigerweise mit wenigen Standard-
groBen auskommen.

Mit immer neuen, flexiblen Losungen und
maBgeschneiderten Verpackungen ist die
Wellpappenindustrie Innovationstreiber
und Vorreiter in Sachen Nachhaltigkeit —
eine echte Zukunftsbranche. Hinzu kommt:
Ist bei stoBempfindlichen Produkten starker
Produktschutz gefragt, wiirde man im
Mehrwegsystem entsprechend stabile und
schwere Boxen benotigen. Deren Eigen-
gewicht kann Logistikprozesse zusatzlich
belasten und erfordert mehr Energie beim
Transport.Wellpappenlosungen bieten dank

schon bei vergleichsweise geringem Gewicht
gleich guten Schutz.

Wellpappe sorgt mit ihrer Flexibilitat auch
fur eine effizientere Nutzung vorhandener
Infrastruktur.Wie das? Gerade in Zeiten
mit erhohtem Paketaufkommen — zum
Beispiel Black Friday, Weihnachten oder
Valentinstag — ist der Laderaum von Sprintern
und LKW schnell voll und das zulassige
Gesamtgewicht der Fahrzeuge schnell erreicht.
Gut angepasste VerpackungsgroBen und das
geringe Gewicht von Wellpappe ermaglichen
optimale Raumnutzung entlang der gesamten
Lieferkette. So unterstiitzt Wellpappe nahezu
alle notwendigen Prozesse einer gut
funktionierenden Warenwirtschaft.
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Clevere Forderungen treiben alternative Lkw-Antriebe voran

Mit Fordermitteln sinnvoll in die Zukunft investieren — Summen zwischen 25 000 und 550 000 Euro moglich — Unkonventionelle Ansdtze ratsam / Von Jiirgen Keck

Um den Transformationsprozess
hin zu alternativ angetriebenen
Lkw zu beschleunigen, sind staatli-
che Fordermittel unabdingbar.
Oftmals sind hier neue und unkon-
ventionelle Ansatze gefragt.

Viele grofe Fuhrparks auch mit schwe-
ren Nutzfahrzeugen stehen aktuell vor
der Umstellung auf alternative Antrie-
be. Wie kann dieser Transformations-
prozess wirtschaftlich gelingen und
welche Rolle konnen dabei staatliche
Fordermittel spielen?

Die Bundesregierung hat sich das
Ziel gesetzt, die Treibhausgasemissio-
nen im Verkehrssektor bis 2030 um
48 Prozent gegentiber 1990 zu reduzie-
ren. Um die CO2-Emissionen auch im
Strafengtiterverkehr deutlich zu sen-
ken, werden E-Lkw im Regionalver-
kehr sowie im Fernverkehr eine zentra-
le Rolle spielen.

Die Transportprofile im Bereich
Langstreckentransport mit schweren bat-
terieelektrischen Lkw bringen besondere
Herausforderungen hinsichtlich der not-
wendigen Ladesysteme und der ausrei-
chenden Energieversorgung der Standor-
te mit sich. Betriebsgeldnde, Umschlag-
punkte in Gewerbegebieten, Ladehubs
und Flichen neben den Bundesfernstra-
Ren spielen hierbei eine zentrale Rolle.
Aktuell sind maximale Ladegeschwindig-
keiten flir Lkw/Pkw von 400 kW tech-
nisch moglich, zukiinftig werden Ge-
schwindigkeiten bis 1MW erwartet.

In vielen Betrieben der Logistik-
branche findet nur langsam ein Um-
denken statt, der Bestand an in 2023
neu zugelassenen, elektrisch betriebe-
nen Nutzfahrzeugen (NFZ) betrug in
Deutschland bis Juli rund 12000 bei
einem Nutzfahrzeuggesamtbestand von
tiber 6 Mio. Einheiten, davon rund
72000 rein batterieelektrische NFZ.

Der Transformationsprozess in die
Mobilitat der Zukunft hat im Nutzfahr-
zeugbereich also gerade erst begonnen.
Zulassungen von wasserstoffbetriebe-
nen NFZ finden aktuell fast gar nicht
statt. Ursache hierfiir sind die enormen
Mehrkosten bei der Fahrzeugbeschaf-
fung sowie die Kosten zur Errichtung
der passenden Ladeinfrastruktur. Ohne
zusitzliche staatliche Fordermittel sind
diese Investitionen nicht wirtschaftlich
sinnvoll zu tatigen.

Fiir den Aufbau, die Installation und
die Inbetriebnahme einer marktiibli-
chen Schnellladesdule mit 300 bis 400
kW Ladeleistung und zwei Ladepunk-
ten konnen Kosten je nach Lage und
verfligharer Netzleistung von 100000 -
250000 Euro entstehen.

Bei der Neugestaltung des Fuhr-
parks im LCV-Segment (Transporter,
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wie Sprinter, Fiat Ducato) belaufen sich
die reinen Mehrkosten fiir die elek-
trisch angetriebene Variante im Ver-
gleich zum Diesel auf rund 25000 bis
40000 Euro. Bei schweren Lkw ist mit
Mehrkosten je nach Modell von
300000 bis 600000 Euro zu rechnen.
Je nach Fuhrparkgrofe konnen zusatz-
liche Anschaffungskosten in Millionen-
hohe anfallen und es gilt, diesen zusatz-
lichen Finanzbedarf durch Fordermittel
intelligent zu minimieren.

Doch wie soll sich ein Unternehmen
im sprichwortlichen , Forderdschungel”
von bis zu 700 Forderprogrammen fiir
Elektromobilitit zurechtfinden? Ein auf
Forderberatung und -begleitung spezia-
lisiertes Beratungsunternehmen kann
in dieser Phase ein wertvoller und
wichtiger Partner sein.

Zu Beginn sollte immer eine ganz-
heitliche und individuelle Betrachtung
des Unternehmens stehen, gefolgt von
der Priifung der Voraussetzungen fiir
mogliche Forderprogramme, ebenso
die Priifung auf die Forderfahigkeit des
Unternehmens. Anschliefend erfolgt
dann die Kommunikation mit Forder-
gebern, Rechtsanwalten und weiteren
Projektpartnern. Zum Schluss dieser
Phase muss ein aus Fordersicht tragfa-
higes Gesamtkonzept fiir alle geplanten
Projekte erstellt werden.

Oft lassen sich auch Fordermittel fiir
die Erstellung dieses Konzeptes bean-
tragen. Wichtig ist die Tatsache, dass

Der kluge Einsatz
von Fordermitteln
hilft, die Mehrkosten
bei Alternativen An-
trieben abzufedern

»Bei LOXXESS streben wir nach optimaler Auftragssteuerung:

Produktivitdat und Effizienz sollen kontinuierlich gesteigert
werden. Mit unseren LVS betreiben wir daher bereits seit
einigen Jahren auch Prozessoptimierung. Die vorhandenen

Strukturen wurden durch Tools aus dem Bereich der kiinst-
lichen Intelligenz erweitert. Plandaten mit Echtzeit-
erkenntnissen, selbstlernende Algorithmen sowie Vorher-
sagen unterstltzen uns nun dabei, unsere Prozessketten
immer weiter zu optimieren. Wir nutzen die Errungen-
schaften der ktnstlichen Intelligenz, um unseren Kunden
ein Mehr an Service und Qualitat bieten zu kénnen — durch
Schnelligkeit und Transparenz.”

loxxess.com

zuerst ein positiver, werthaltiger For-
derbescheid vorliegen muss, damit ver-
bindliche Bestellungen oder Beauftra-
gungen jeglicher Art getitigt werden
konnen.

Fordermittel fiir Fahrzeuge, Ladein-
frastruktur (LIS), Pufferspeicher, Pho-
tovoltaik (PV) und Wasserstoff lassen
sich aus unterschiedlichsten Quellen
generieren. Im Vordergrund stehen die
Mittel des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK)
und des Bundesministeriums filir Digi-
tales und Verkehr (BMDV). Projekttri-
ger Jiilich, das Deutsche Zentrum fiir
Luft- und Raumfahrt oder VDI/VDE
fungieren dann beispielsweise als Pro-
jekttrager.

Zusatzlich lassen sich aus Forder-
topfen der Bundesldnder oder regiona-
len Forderprogrammen Mittel generie-
ren, ebenso gibt es Forderprogramme
auf EU-Ebene. Diese Forderprogram-
me sind oft zeitlich begrenzt oder nur
temporar verfiighar, daher gilt es ent-
weder schnell bei der Beantragung oder
richtig vorbereitet zu sein, was einer
grundsatzlichen Gesamtstrategie bezie-
hungsweise einer friihzeitiger Planung
bedarf.

Zukiinftige Forderprogramme wer-
den die Kombination aus Fahrzeugen
plus Ladeinfrastruktur in den Fokus
stellen. Erganzt um PV und Pufferspei-
cher ergeben sich so die groftmogli-
chen Einsparungen an CO.. Eigenen

LEARN DEEP.
ACT INTELLIGENT.

Kostspielig: E-Lkw
sind teurer als
herkdmmliche, was
Fordermittel un-
abdingbar macht.

Strom guinstig selbst produzieren, zwi-
schenspeichern und bei Bedarf ins
Fahrzeug abgeben, wird das Konzept
der Zukunft sein.

Neben giinstiger Stromproduktion
lassen sich auch noch zusitzliche Erlo-
se aus der Treibhausgas-Minderungs-
quote erzielen, die langfristig zur kiirze-
ren Amortisationszeit der Investition
beitragen. Im Nutzfahrzeugbereich gibt
es Forderprogramme fiir alle drei Klas-
sen vom Kleintransporter bis zum 40-
Tonner-Lkw (N1, N2, N3). Bei bereits
stattgefundenen Forderaufrufen lagen
die Fordersummen im Bereich zwi-
schen 25000 und 550000 Euro.

Generell gilt es Forderung auch “um
die Ecke“ zu denken. Oft braucht es
neue und unkonventionelle Ansitze,
um die groften Potentiale aus Forder-
sicht auszuschopfen. Sinnvoll einge-
setzt und strategisch geplant sind staat-
liche Fordermittel absolut unverzicht-
bar, um den anstehenden Transformati-
onsprozess wirtschaftlich sinnvoll und
tragbar umsetzen zu konnen. Wichtig
hierbei sind ein ganzheitlicher Denkan-
satz sowie eine professionelle Herange-
hensweise, um groftmogliche Forder-
summen fiir das Unternehmen generie-
ren zu konnen. Iz 41-23

Jurgen Keck ist Mitglied der Geschaftsfiihrung
der e-cuno GmbH in Paderborn. Das Unterneh-
men ist auf Fordermittelberatung im Bereich
E-Mobilitat spezialisiert.
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Digitale Zwillinge der Filialen werden den Handel verandern

Virtuelle Echtzeit-Kopien der Mdrkte konnen Werkzeug fiir vielfdltige Optimierungen und Simulationen sein / Von Niklas Stanislawski

Digitale Zwillinge der Markte ha-
ben das Potenzial, den Umgang
des LEH mit Verkaufsflachen,
Regalplatzen, Filiallogistik und den
Kunden stark zu verbessern. Die
virtuelle Echtzeit-Kopie des echten
Geschafts eroffnet Handlern eine
Vielzahl von Mdglichkeiten.

Der Begriff des Digitalen Zwillings ge-
winnt zunehmend an Bedeutung. Unter
einem Digitalen Zwilling oder Digital
Twin versteht man das virtuelle Abbild
eines physischen Objekts, hier einer sta-
tiondren Einzelhandelsfiliale. Dieses vir-
tuelle Abbild wird durch autonome
Scanroboter erstellt, die mittels inte-
grierter Kameratechnik den Raum und
die Regale, vor allem aber den tagesaktu-
ellen Warenbestand in Echtzeit erfassen.
Die Live-Bestandserfassung eroffnet eine
Vielzahl von Moglichkeiten, die den sta-
tiondren Einzelhandel grundlegend ver-
andern konnen.

Das Konzept stammt urspriinglich aus
dem Bereich des Internet of Things (IoT)
in der Fertigungsindustrie. Es hat das Po-
tenzial, sich auch im stationdren Einzel-
handel als auferst effizient zu erweisen.

Der Digitale Zwilling ermdglicht es
Handelsunternehmen, gezielte Anpas-
sungen im Filialbetrieb vorzunehmen
und so agiler auf Markttrends und veran-
dertes Kundenverhalten zu reagieren. Er
liefert tagesaktuelle Daten tiber die Ver-
fligbarkeit und Platzierung von Produk-
ten, so dass Waren bedarfsgerechter aus
dem Zentrallager bestellt und gleichzei-
tig Artikeliiberhdnge vermieden sowie
Platzierungsengpasse reduziert werden
konnen. Auferdem wird Warenverrdu-
mung durch digitale Laufwegeoptimie-
rung und den Einsatz von Augmented
Reality (AR) effizienter gestaltet.

Vorreiter dm: Die Kartierung der Filiale per Roboter ist Grundlage des Digitalen Zwillings.
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Neben einer verbesserten Personal-
planung und Ressourcenallokation riickt
der fiir den Handel charakteristische
Kundenkontakt wieder stirker in den
Mittelpunkt. Die Kundschaft erhalt nicht
nur mehr Aufmerksamkeit auf der Ver-
kaufsfliche, sondern kann durch die
Analyse des Kundenverhaltens auf Basis
der Verkaufsdaten personalisiert und be-
darfsorientiert beraten werden. Eine an-
dere Anwendung sind Raumvisualisie-
rungen und -simulationen, mit denen
eine hohe Zahl von Ladenlayouts gete-
stet werden kann, um den Kundenfluss
und die Sichtbarkeit von Produkten und
Aktionen zu optimieren und mehr Um-
satz zu generieren.

Die ideale Umsetzung eines Digitalen
Zwillings wirkt sich auch auf die vorgela-
gerte Logistik aus und sorgt fiir eine en-
gere Verzahnung mit der Filiale. Ein ab-
gestimmter Informationsfluss zwischen
Filiale und Logistik sorgt fiir reibungslo-
se logistische Abldufe, wodurch auch im
Logistikzentrum Engpasse vermieden,
Uberbestinde minimiert und Lieferpline
effizienter erstellt werden konnen.

Fiir ein effizientes Zusammenspiel
mussen auch in der Logistik Prozesse
und Ablaufe angepasst und tiberdacht
werden. Das noch weit verbreitete
Mann-zur-Ware-Prinzip in der Kommis-
sionierung hat Nachteile gegentiiber einer
Roboter-gestiitzten Bewegung Ware-
zum-Mann. Der unterstiitzende Einsatz
von Robotik im Warehousing ist zu-
kunftsweisend. Insbesondere ganzheit-
lich gedachte Konzepte, die aufeinander
abgestimmt sind und nicht durch Silo-
denken beeinflusst werden, bringen Vor-
teile fir Logistik und Filiale. Immer wie-
derkehrende und dauerhaft aktuelle
Themen im digitalen Zeitalter sind Da-
tensicherheit und Datenschutz. Die Nut-
zung von Verkaufs- und Kundendaten

Generalsanierung bei der Bahn konnte Wende einleiten

In den Ausbau des Schienennetzes sollten mindestens 30 Mrd. Euro fliefen — Giiterverkehrsnetz kann bei guter Umsetzung profitieren / Von Daniela Morling

Die angekiindigte Generalsanie-
rung des Schienennetzes bietet fiir
den Giterverkehr Chancen und
Risiken. Der Fokus sollte auf dem
Neu- und Ausbau des Schienen-
netzes liegen.

Auf dem Schienengipfel im September
versprach Verkehrsminister Volker Wis-
sing das ,,modernste Bahnnetz Europas
bis 2030“ im Zuge der Generalsanie-
rung zu schaffen. Daftir wurde ihm von
allen Seiten gedankt — nicht zuletzt da
er 45 zusitzliche Milliarden bis 2027
fiir die Schiene bereitstellen mochte.
In der Tat ist das — vor allem in Zei-
ten der Einhaltung der Schuldenbremse
— eine beeindruckende Summe, die mit
dem Desinteresse in Sachen Eisenbahn
von Wissings Vorgangern bricht. Es
stimmt optimistisch, dass Wissing dem
Verkehr auf der Schiene mehr Beach-
tung schenkt und auch von einer stir-
keren Steuerung der DB durch den
Bund spricht. Schlieflich trug zum Ver-
fall der Infrastruktur nicht allein der
Bund bei, indem er zu wenig Geld fiir
Erhalt, Neu- und Ausbau zur Verfligung
stellte, sondern auch die DB selbst, die
jahrelang am Netz sparte. Der Bund als
Alleineigentiimer wurde schon mehr-
fach, unter anderem von der Monopol-
kommission und dem Bundesrech-
nungshof, gertigt, da er ,sein“ Unter-
nehmen an eine kiirzere Leine legen
sollte, um die Richtung vorzugeben.
All das ist aber Zukunftsmusik,
denn die Generalsanierung, die bis
2030 insgesamt 40 Strecken fiir jeweils
fiinf Monate vom Netz kappen soll, um
umfassende Sanierungsarbeiten durch-
zufiihren, soll erst im kommenden Jahr
starten. Das wird Auswirkungen auf
den Personen-, aber nattirlich auch den

Guiterverkehr haben, der weniger
»>chienenersatzverkehrs-kompatibel
ist. Demnach stellen sich fiir die priva-
ten Unternehmen im Schienengiiter-
verkehr grundlegende Fragen, die von
Bund und DB bislang nur unzureichend
beantwortet wurden: Gibt es ausrei-
chend Umleiterstrecken?

Da das Ausweichen auf die Strafe
im Gliterverkehr kein Schienenersatz-
verkehr wie im Personenverkehr ist,
sondern faktisch ein Verlust von La-
dung an den Lkw-Verkehr bedeutet,
miissen insbesondere fiir Giiterziige die
alternativen Strecken um die gerade zu
sanierende Strecke geeignet sein. Die-
ses Szenario ist bislang jedoch nur fur
die Generalsanierung der Riedbahn
2024 zwischen Mannheim und Frank-
furt durchgespielt und nur unzurei-
chend gelost. Ein Problem auf vielen
Korridoren besteht zum Beispiel darin,
dass nicht alle Umleiterstrecken elektri-
fiziert sind. Das heiflt, es miissen Die-
selloks eingesetzt oder weitere Umwege
gefahren werden. Nicht immer konnen
die Kosten dafiir an die Kunden weiter-
gegeben werden, da sonst der Verlust
der Ladung an den konkurrierenden
Lkw droht.

Ein weiteres Problem besteht darin,
dass Umleiterstrecken haufig nicht ge-
ntigend Gleise aufweisen, sodass sich
der Verkehr der Hauptstrecke durch ein
Nadelohr qualt. Es ist unklar, inwieweit
die DB Netz die Alternativrouten zu
den 40 Korridoren vor deren Sanierung
noch ausbaut und in der knappen Zeit
ertiichtigen kann. Einmal, weil die DB
hierzu keine Pline vorlegt und demzu-
folge keine einzige Umleiterstrecke
rechtzeitig ausgebaut sein diirfte, zum
anderen aber auch wegen aufwendiger
Genehmigungsverfahren, die fiir einige
Baumafnahmen eingeholt werden

Die Rekordsumme
bietet eine groBRe
Chance zur Verbes-
serung des Giiter-
verkehrsnetzes

miissten. Was ist mit dem Rest des Net-
zes? Die Generalsanierung findet auf 40
Korridoren ~ mit  durchschnittlich
100 km Lange statt. Das sind 4000 km
von insgesamt 33400 km DB-Schie-
nennetz. Auch wenn vor allem diese
Strecken als ,hochbelastet” gelten,
steht die Frage im Raum, was denn aus
den restlichen gut 85 Prozent des
Schienennetzes wird, die ebenfalls sa-
nierungs- oder ausbaubediirftig und
enorm wichtig fiir die Umleiterverkeh-
re sind. Hier haben DB und Regierung
bislang keine Plane vorgelegt und trotz
der erklecklichen Aufstockung um
45 Mrd. Euro sollen bis zum Jahr 2030
lediglich 750 km neue Gleise im gesam-
ten DB-Netz hinzukommen.

Das ist nicht ausreichend, wenn
man bedenkt, dass sich laut Ampel-Ko-
alitionsvertrag bis 2030 die Fahrgast-
zahlen im Personenverkehr verdoppeln

Umbruch: Fiir die Sanierung des Schienennetzes stellt der Bund Rekordsummen bereit.
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fiir den Digitalen Zwilling erfordert
strenge Mafnahmen zum Schutz der Pri-
vatsphare und zur Vermeidung von Da-
tenschutzverletzungen. Auch der Einsatz
komplexer Technologien, die eine naht-
lose Integration von IoT-Sensoren, Da-
tenanalysetools und Filial-
managementsoftware bei der Implemen-
tierung eines Digitalen Zwillings ge-
wihrleisten, kann Handelsunternehmen
vor technische Herausforderungen stel-
len. Die notigen hohen Investitionen in
Hardware, Software und Mitarbeiter-
schulungen erfordern einen gewissen
Mut. Besonderes Augenmerk muss auch
auf ein gut durchdachtes Change Ma-
nagement gelegt werden, denn die Ein-
fithrung erfordert zwangslaufig eine Um-
gestaltung der Arbeitsprozesse und eine
Anpassung an neue, datengetriebene Ab-
laufe. Die Mitarbeiter mussen fiir das
neue Arbeitsumfeld und die neuen Pro-
zesse sensibilisiert und in den Verdnde-
rungsprozess eingebunden werden.

Ob der Digitale Zwilling eine nur
vortibergehende Hype-Erscheinung
bleibt, wird sich zeigen. Zumindest stofit
er derzeit aus guten Griinden auf grofes
Interesse im Handel. Das zeigt auch die
rege Teilnahme am neu gegriindeten
»~EHI-Arbeitskreis Digitaler Zwilling“.
Die Teilnehmer kommen von Handels-
unternehmen und IT-Dienstleistern und
diskutieren tber zukiinftige Umset-
zungsmoglichkeiten sowie die Potenziale
des Digitalen Zwillings in der mittlerwei-
le doch sehr nahen Zukunft. Bei der
jungsten Sitzung gab es spannende Bei-
trage zu einer nachhaltigeren und ener-
gieoptimierten Nutzung von Gebduden
und Infrastrukturen in Handel und
FMCG-Industrie. Iz 41-23

Niklas Stanislawski ist Projektmanager fiir
Handelslogistik beim EHI Retail Institute.

sollen und der Schienenanteil im Gii-
terverkehr von heute 20 auf 25 Prozent
erhoht werden soll. Das mag nach we-
nig klingen, doch da sich die transpor-
tierte Menge erhoht, diirfte das eine
Steigerung von rund 60 Prozent der
Verkehrsleistung betragen. Nach An-
sicht der Guiterbahnen sollten von den
45 Mrd. mindestens 30 Mrd. Euro in
den Neu- und Ausbau des Schienennet-
zes flieRen — gerade, um die Umleiter
noch vor der Generalsanierung zu ver-
bessern. Wenn 15 Mrd. Euro fiir die
Generalsanierung nicht ausreichen,
muss aufgestockt werden. Geld vom
Neu- und Ausbau wegnehmen ist je-
denfalls keine Option, da nur er die no-
tigen Kapazitatssteigerungen in Netz
bringen wird — auch wenn Vertreter des
Verkehrsministeriums und der DB es
gern anders darstellen.

Was machen die Unternehmen, die
wihrend der Sanierung Verluste erdul-
den miissen? Fiir Minister Wissing und
Bahnchef Richard Lutz war von Tag
eins klar: Die Zeit der Sanierungen bis
2030 wird hart fiir Fahrgaste und Un-
ternehmen. Umso mehr stellt sich die
Frage, inwiefern Unternehmen am En-
de ausbaden, was Bund und DB jahre-
lang verschleppt haben. Bisher lehnen
sie Kompensationszahlungen rigoros ab
— doch wir bleiben im Gesprach.

Bringt die Generalsanierung nun die
Wende? Vielleicht. Der Optimismus ist
ansteckend, denn eine solche Chance
gab es seit Jahrzehnten nicht. Doch es
gibt unzahlige offene Fragen, die gelost
werden miissen und ohne deren Um-
setzung ein Sprung nach vorne schwie-
rig sein diirfte. Iz 41-23

Daniela Morling ist Pressesprecherin der Organi-
sation ,Die Giiterbahnen — Netzwerk Europai-
scher Eisenbahnen (NEE) e.V..



Lebensmittel
Zeitung

4

SCHWERPUNKT LOGISTIK

Ausgabe 41
13. Oktober 2023

Neue Funktionen optimieren den digitalen Lieferschein

Die Online-Plattform Cloud4Log bietet einfache und sichere Abwicklung des Transportdokuments / Von Oliver Plithe und Martin Schwemmer

Mehr als 70 Unternehmen tau-
schen bereits Transportdokumen-
ten digital iber die Online-Platt-
form Cloud4Log aus. Zwei neue
Funktionen optimieren nun die
Funktionalitat der Losung.

Personalintensiv, zeitaufwindig und
fehleranfillig: Die Nutzung von Papier-
lieferscheinen ist nicht mehr zeitge-
mag. Sie fiihrt zu zahlreichen Medien-
briichen entlang der Lieferkette, die
Ineffizienzen zur Folge haben. Trotz-
dem begleiten physische Lieferscheine
immer noch in groRer Zahl die Liefe-
rungen zu Grofhandlern oder Verteil-
zentren des Einzelhandels. Alleine fiir
den LEH hierzulande sprechen wir von
mindestens 20 Mio. Lieferscheinen pro
Jahr. Sie verursachen lange Weg- und
Liegezeiten, behindern den Informati-
onsriickfluss und verzogern eine zeit-
nahe Reaktion auf Lieferabweichungen.
Zudem verursacht der enorme Res-
sourcenverbrauch von Papier entlang
der Supply Chain erhebliche Umwelt-
auswirkungen. Das ergibt bei mehrfa-
cher Ausfertigung dieser 20 Mio. Doku-
mente mindestens 180 Mio. Blatt Pa-
pier, soviel wie 1500 Biume mit einem
Durchmesser von 40 cm und einer Ho-
he von 25 m ausmachen. Dies steht im
Widerspruch zu den Anspriichen vieler
Industrie- und Handelsunternehmen,
die ihre Prozesse effizient, schlank und
nachhaltig gestalten mochten.

Der digitale Lieferschein ist angetre-
ten, dem aufwandigen Papier-Handling

Neuerung: Fahrer kénnen Cloud4Log jetzt auch offline ohne Internetzugang nutzen.

ein Ende zu bereiten. Die Bundesverei-
nigung Logistik (BVL) und GS1 Germa-
ny bieten mit der Onlineplattform
Cloud4Log einen Service, uber den
Hersteller, Logistikunternehmen und
Hindler digitale Transportdokumente
austauschen konnen. Uber 70 namhaf-
te Unternehmen haben sich aktuell fiir
die Losung registriert.

Eine unkomplizierte Integration in
bestehende interne wie unternehmens-
ubergreifende Prozessstrukturen und
ein einfacher, leicht verstandlicher Zu-
gang fiir das Fahrpersonal standen an
oberster Stelle bei der Entwicklung der
Losung. Die digitale Verftigbarkeit der
Daten sorgt fiir maximale Transparenz
bei der Sendungsverfolgung. Die Aus-

Lieferscheine mit
Abweichungen kon-
nen bis zu 14 Tage
nach Abschluss auf-
gerufen werden
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lieferriickmeldung in Echtzeit be-
schleunigt massiv die Reklamations-
und Abrechnungsprozesse zwischen
Verkaufer und Kaufer. Dies entlastet
nicht nur die Mitarbeiter beim Waren-
ausgang und -eingang, sondern auch
die Fahrer, die bisher fiir den Transport
der Dokumente verantwortlich waren.
Im Detail sieht der Prozess so aus:
Der Versender legt die Lieferscheine in
der Cloud ab. GS1 Identifikationsstan-
dards sorgen dafiir, dass das digitale
Dokument eindeutig der jeweiligen Lie-
ferung zugeordnet werden kann. Uber-
nimmt der Logistikdienstleister die La-
dung, scannt das Fahrpersonal einen im
Warenausgang des Herstellers erzeug-
ten QR-Code, zum Beispiel tiber eine
Smartphone-Kamera. Der Link zum di-
gitalen Lieferschein wird als Karte im
Smartphone-Wallet des Fahrers hinter-
legt. Wahrend des Transports sind die
digitalen Lieferscheindokumente jeder-
zeit abrufbar und konnen bei Kontrol-
len vorgezeigt werden. Im Warenein-
gang des Hindlers identifiziert sich der
Fahrer iiber den QR-Code in seinem
Wallet und dem Wareneingangsperso-
nal werden die zu bearbeitenden Liefer-
scheine unmittelbar angezeigt.
Erganzende Information wie etwa
Dokumentationen zu Mengenabwei-
chungen, Ladehilfsmitteltausch oder
Schadensbilder konnen dem digitalen
Lieferschein in Echtzeit angefiigt wer-
den. Durch die Cloud-Losung haben
immer nur die jeweils unmittelbar am
Prozess Beteiligten Zugriff auf den ak-
tuellsten Stand der Dokumente.

E-Commerce braucht ein Mehrweg-System fur alle Pakete

EU-Kommission plant Regulierung — Erste Pilotprojekte machen Mut — Flickenteppich unterschiedlicher Systeme lost Herausforderungen nicht / Von Frank Diissler

Der Onlinehandel braucht ein
umfassendes Mehrweg-System fiir
den Paketversand. Das fordern
neue EU-Vorschriften ebenso wie
umweltfreundliche Kunden.

Mehrwegquoten fiir Versandpakete sol-
len helfen, dem hohen Verpackungs-
verbrauch beizukommen: Zehn Pro-
zent aller Sendungen sollen nach Pla-
nen der EU-Kommission bis 2030 in
einem geschlossenen System verschickt
werden. Hunderte Millionen Sendun-
gen waren davon betroffen. Und die
Quote soll weiter steigen: stufenweise
bis auf 50 Prozent.

Einige Onlinehéndler sind da schon
weiter. Seit langerem experimentieren
sie mit proprietaren Verpackungslosun-

gen aus recycelten Materialien, die dut-
zende Versandkreislaufe durchlaufen
konnen. Das allein wird fiir eine besse-
re Akzeptanz des Mehrwegversands
aber nicht reichen. Auch deshalb nicht,
weil Kunden fiir die Riickfiihrung noch
sehr viel selbst tun miissen und sich die
Verfahren je nach Hindler unterschei-
den. Hier zeigt sich: ,Mehrweg"
braucht nicht nur neue Verpackungen,
es braucht auch neue, standardisierte
Logistikprozesse, die es den Kunden so
einfach wie moglich machen.

Weit ist die Logistik-Seite damit je-
doch noch nicht gekommen. In der Re-
gel sind die Kunden dazu angehalten,
die Pakettaschen bei der nichsten An-
nahmestelle abzugeben, sie also selbst
zu versenden. Das kann beim nachsten
Briefkasten sein (wenn er dann nicht

tiberquillt), oder bei der nichsten DHL-
oder Hermes-Filiale (wenn es denn
eine gibt). So oder so handelt es sich
um einen erneuten Postversand.

Ein echter logistischer Kreislauf ist
das noch nicht. Zwar schauen Logisti-
ker sehr viel auf die letzte Meile, also
wie Pakete zum Kunden kommen. Da-
mit sich ein Kreislauf schliefft, miisste
aber mehr dafiir getan werden, dass sie
von dort aus auch wieder nahtlos zum
Handel gelangen. Die ,letzte“ Meile
muisste also ohne grofe Reibungsverlu-
ste wieder zur ,ersten“ werden — unab-
hingig davon, bei wem bestellt wurde.

Viel wird deshalb davon abhingen,
welche neuen Logistikprozesse entwic-
kelt werden. Nahtlos wire der Riickver-
sand etwa dann, wenn dem Lieferboten
an der Hausttir leere Pakete gleich wie-

der mitgegeben werden konnten, statt
dem Kunden den (gesonderten) Riick-
versand aufzuerlegen. Auch Packstatio-
nen bzw. Paket-Locker konnten sich
zur Annahme andienen. Anders als
Briefkdsten haben sie mehr Platz und
die Abholung von Bestellungen kann
mit der Riickgabe von leeren Paketen
verbunden werden. Selbst anbieterun-
abhingige Riicknahmeautomaten, wie
man sie flir Pfandflaschen kennt, sind
denkbar. All diese Losungen setzen vor-
aus, dass in der Logistikkette neue
Strukturen und Prozesse geschaffen
werden. Lieferfahrzeuge mussten etwa
geniigend Ladefliche freihalten, um
leere Verpackungen zurilickzuholen.
Ein ganzes Mehrweg-System miisste
neu aufgebaut werden, das tibergreifen-
de Standards brauchte.

Die Besonderheit der Cloud4Log-
Losung liegt in der Neutralitat der Platt-
form und dem Community-Gedanken.
Sie soll dazu beitragen, dass die Inter-
essen aller Prozessbeteiligten bertick-
sichtigt werden. Eine offene, standardi-
sierte Schnittstelle ermoglicht ihnen die
diskriminierungsfreie und systemiiber-
greifende technische Anbindung. Die
Daten werden bei Cloud4Log tiber die
Open Telekom Cloud (OTC) verarbei-
tet, entwickelt von T-Systems. Das ga-
rantiert Datenschutz und -sicherheit
nach europdischem Recht.

Funktionalitdt und Benutzerfreund-
lichkeit der Losung werden fortlaufend
optimiert. Derzeit bietet Cloud4Log elf
verschiedene Sprachversionen fiir das
Fahrpersonal. Neu sind eine ,,Offline“-
Funktion, mit der Fahrer Cloud4Log
auch ohne Internetzugang nutzen
kann. Zudem gibt es die Moglichkeit,
Lieferscheine mit dokumentierten Ab-
weichungen wahrend und bis circa 14
Tage nach Abschluss eines Transportes
aufzurufen und herunterzuladen. Mit
dieser Funktionalitat werden auferdem
die rechtlichen Anforderungen an
ADR-konforme digitale Transportbe-
gleitpapiere bei der Beforderung von
Gefahrgut erfiillt. Vorausgesetzt, das
Zielland hat den betreffenden Leitfaden
des internationalen Gefahrgutgremiums
umgesetzt. Iz 41-23

Oliver Puthe ist Lead Industry Engagement und
Leiter des Projekts bei GS1 Germany. Dr. Martin
Schwemmer ist Geschaftsfiihrer der Bundesver-
einigung Logistik (BVL).

Bisher sind es vor allem die Hand-
ler, die ein Mehrweg-System vorantrei-
ben. Doch fiir ein funktionierendes
Mehrweg-System braucht es ein Zu-
sammenwirken mehrerer Wirtschafts-
akteure — unter anderem der Hersteller
der Mehrwegverpackungen, der Logi-
stikdienstleister und der Anbieter einer
zentralen digitalen Infrastruktur. Des-
halb ist es Zeit, einen Schritt weiterzu-
gehen und das Thema auch logistisch
neu zu denken. Die Beteiligten sollten
zusammen ein Einheitssystem schaffen,
mit dem jeder Kunde arbeiten kann.
Der Akzeptanz von Mehrweg kann es
nur helfen. Iz 41-23

Frank Diissler ist Referent Presse- und Offentlich-
keitsarbeit beim Bundesverband E-Commerce
und Versandhandel Deutschland e.V. (bevh).
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