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Das Geheimnis  
des Erfolgs
Mit dem bloßen Auge nicht erkennbar, aber unter der Lupe 
wird ein gerade einmal fünf bis sechs Millimeter großer Kirsch-
kern zum Schatz: Nicht weniger als 185 Köpfe sind in diesen 
Kern geschnitzt – so vermerkt es das Inventar. Und auch, wenn 
die letzte Zählung nur auf 113 Gesichter kam – der Kirschkern 
aus dem 16. Jahrhundert ist eines der faszinierenden Highlights 
des Neuen Grünen Gewölbes in Dresden. 
Heute, 435 Jahre später, holen wir uns dank Internet zwar die 
ganze Welt ins Haus. Ein solches Kunstwerk würden wir heute 
aber wohl nicht mehr erschaffen. Schlichtweg, weil es dafür 
Zeit braucht, viel Zeit. Gute Dinge brauchen Zeit. Nicht nur 
in der Kunst. Auch im Geschäftsleben. 
Aber mal ehrlich: Wann haben Sie sich und in Ihrem Unter-
nehmen diese Zeit zuletzt gegönnt? Stattdessen hetzen wir 
immer neuen Hypes hinterher, aus Furcht, einen wichtigen 
Trend zu verschlafen. Doch was hat dieser Aktionismus  
gebracht? Ist Ihr Unternehmen dadurch wirklich besser, wett-
bewerbsfähiger, nachhaltiger geworden?
Halten Sie beizeiten inne – das ist das Geheimnis des Erfolgs! 
Nutzen Sie zum Beispiel die Zeit zwischen den Jahren, Wich-
tiges von Unwichtigem zu trennen. Prüfen Sie in Ruhe, was 
Sie im neuen Jahr wirklich angehen wollen. Und lassen Sie 
sich dafür auch von dem vorliegenden „Who is Who Logis-
tik“ inspirieren – zum Beispiel von den Aussagen von Pro-
fessor Michael Ten Hompel auf Seite 16. 
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Was 2020 auf der 
Agenda steht
Welche Themen die Politik und  Wirtschaft im Bereich  
Transport und Logistik im Jahr 2020 unbedingt angehen  
müssen. Dazu befragte das Who is Who Logistik wichtige  
Vertreter der Logistikbranche.
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Wertschätzung für Lkw-Fahrer muss steigen
Damit Transport und Logistik auch in Zukunft funktionieren, muss an vielen Hebeln angesetzt 
werden, sagt Carsten Taucke, CEO des Logistikunternehmens Nagel Group in Versmold.

Die aktuell größte Herausforderung in unse-
rer Transport- und Logistikbranche ist immer 
noch der sich verschärfende Fahrermangel. 
Dieser Engpass treibt die Preise für logisti-
sche Dienstleistungen weiter in die Höhe.  
Wir müssen die Wertschätzung für die 
Berufskraftfahrer massiv erhöhen und den 
Beruf wieder attraktiver machen. Diese 
Ansätze verfolgen wir erfolgreich mit 
unserer Fahrer-Akademie. Aber auch 
gesamtwirtschaftlich gilt es, viel ener-
gischer bei dieser Thematik vorzuge-
hen. Denn ohne Fahrer gibt es keine 
Transporte. 
Auch die Themenfelder Digitalisierung 
und neue Technologien haben für 
mich Priorität. Hier gilt es, 
ambitioniert die Wei-
chen für die Zukunft 
zu stellen und Hür-

den abzubauen. Zum Beispiel muss die Wei-
terentwicklung neuer Antriebstechnologien 
forciert werden, um weitere Optionen zur 
CO2-Reduzierung zu schaffen. Zudem sollten 
mehr Anreize zur Nutzung emissionsarmer 
Antriebe gesetzt werden, beispielsweise 

über Mautreduzierungen. Solche 
Maßnahmen sind sinnvoll und 

spornen mehr an als Auflagen 
oder Verbote. 
Eine weitere Herausforde-
rung sind die stetig weiter 
zunehmenden Verkehrs-
staus, in denen auch 

Berufskraftfahrer wertvolle 
Arbeitszeit verbringen. Der 
Staugrund Nummer 1 sind 

Baustellen aufgrund 
von maroden Stra-

ßen und Brücken. 

Der Ausbau und Erhalt einer leistungsfähi-
gen Verkehrsinfrastruktur sind für mittel-
ständische Unternehmen in Deutschland 
essenziell, um im nationalen und internatio-
nalen Wettbewerb erfolgreich bestehen zu 
können. Aus diesem Grund sind Investitio-
nen in unsere Infrastruktur ein absolutes 
Muss. 
Wir müssen aber auch eine höhere 
Geschwindigkeit bei der Umsetzung von 
In frastrukturprojekten erreichen. Immer wie-
der verzögern Einwendungen, zum Beispiel 
von Anwohnern, Gemeinden und Landkrei-
sen, die ohnehin langwierigen Planverfah-
ren. Gemeinwohl, Umwelt- und Wirtschafts-
interessen müssen miteinander in Einklang 
gebracht werden. Allerdings ist es zur Redu-
zierung des bürokratischen Aufwandes über-
fällig, die Verfahren in ihrer Komplexität  
weiter zu reduzieren.  
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Zügiger Ausbau der Infrastrukturen

Politik und Wirtschaft müssen die Logistikbranche im Jahr 2020 deutlich stärker unterstützen, sagt Johannes 
Söllner, Geschäftsführer des Speditions- und Logistikunternehmens Geis Holding in Bad Neustadt/Saale.

Die Logistikbranche ist nicht nur der dritt-
größte Wirtschaftsbereich Deutschlands.  
Mit ihren 3,1 Millionen Beschäftigten ist sie 
zudem ein wichtiger Faktor für wirtschaftli-
ches Wachstum und den Arbeitsmarkt. Im 
Jahr 2020 sind Politik und Wirtschaft deshalb 
gefordert, die gesamte Branche deutlich stär-
ker als bisher zu unterstützen und zukunftsfä-
hige Rahmenbedingungen zu schaffen.
Dafür benötigen wir zuallererst einen zügi-
gen Ausbau der Infrastrukturen. Und das gilt 
sowohl für den Ausbau der Datenkommuni-
kation nach dem 5G-Standard als auch für 
die Verkehrsinfrastruktur. Gerade hier ist die 
Politik gefordert, Lösungen im Streit um die 
Behinderung des Alpentransits zu verhan-
deln, höhere Etats für die Instandsetzung 
und Erweiterung der Verkehrswege anzuset-
zen und die Planungs- und Genehmigungs-
verfahren zu beschleunigen. Und nicht 

zuletzt gilt es, die digitale Verkehrsführung 
weiter auszubauen.
Für die Unternehmen der Logistikwirtschaft ist 
es zudem essenziell, dass sie zügig neue Logis-
tikimmobilien entwickeln und errichten kön-
nen. Dafür sind durch Politik und Wirtschaft 
die notwendigen Voraussetzungen zu schaf-
fen, beispielsweise durch schnellere Genehmi-
gungsverfahren. Zudem müssen Möglichkei-
ten geschaffen werden, bestehende Güterver-
kehrszentren zu erweitern. Auch die Entwick-
lung alternativer Konzepte wie zum Beispiel 
mehrstöckiger Logistikimmobilien muss drin-
gend vorangetrieben werden.
Alternative Konzepte sind ebenfalls bei den 
Antrieben von Nutzfahrzeugen gefragt. Eine 
einseitige Festlegung auf Elektromobilität 
kann für unsere Branche nicht die Lösung sein, 
schließlich erfüllt der Elektromotor derzeit 
viele Anforderungen der Logistik nicht. Zudem 

sind Fahrverbote für Dieselfahrzeuge nicht das 
Allheilmittel für die Abgasproblematik in den 
Städten. Sowohl Politik als auch Wirtschaft 
sind gefordert, weitere alternative Antriebs-
konzepte zu entwickeln und zu fördern.
Dringender Handlungsbedarf besteht eben-
falls beim Fachkräfte- und Fahrermangel, der 
die Entwicklung der 
Logistikbranche 
hemmt. Hier müs-
sen Politik und 
unsere eigene 
Branche eng 
zusammenarbeiten, 
um zum Beispiel 
durch die Intensivie-
rung der Berufsausbil-
dung dem Mangel 
entgegenzu-
wirken.
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Ökonomische Anreize für Klimafreundlichkeit

Bloße Verteuerung  einzelner Verkehrsträger hilft nicht weiter. Was stattdessen hilft, sagt Holger Lösch, 
stellvertretender Hauptgeschäftsführer des Bundesverbandes der Deutschen Industrie (BDI) in Berlin.

Fundament des wirtschaftlichen Erfolgs des 
Standorts Deutschland sind internationale 
Wertschöpfungsketten und eng getaktete 
Logistikprozesse. Beides setzt eine funktio-
nierende Verkehrsinfrastruktur voraus. Hier 
gibt es aktuell viel zu tun. Die Politik sollte 
rasch die viel zu langen Planungs- und 
Genehmigungsverfahren von bis zu 15 
Jahren deutlich verkürzen und Erneu-
erungsbauten wie Brücken in ver-
kürzten Planverfahren zulassen. 
Wettbewerbsfähigkeit der Wirt-
schaft, Qualität der Wertschöpfungs-
ketten und Ökologie müssen im 
Gleichgewicht bleiben. Statt der blo-
ßen Verteuerung einzelner Verkehrsträ-
ger durch sektorspezifische Kli-
maziele der Bundesregie-
rung mit über 100 Einzel-
maßnahmen sind ökono-

mische Anreize für klimafreundliche Techno-
logien gefragt. Ein Negativbeispiel ist die 
beabsichtigte Erhöhung der Luftverkehrs-
steuer auf nationale Flüge: Sie wird keinen 
Effekt auf CO2-neutrale Technologien und 
Kraftstoffe haben, sondern nur das Fliegen 
verteuern. Sinnvoller ist es, Anreize für 

umweltfreundliche Antriebe und CO2-
arme Kraftstoffe zu bezahlbaren 

Bedingungen zu schaffen. Nur 
dann bleiben die europäischen 
Wertschöpfungscluster miteinan-
der verbunden, was gut für Unter-
nehmen, Beschäftigte und Stand-
orte ist. Sonst drohen ganze Pro-

duktionsketten abzuwan-
dern. 

Bereits heute ver-
fügbare Techno-
logien wie Gas-

antrieb und Biomethan sind als umwelt-
freundliche Alternativen im Schwerlastver-
kehr bei der Lkw-Maut elektrischen Antrie-
ben gleichzustellen. Wasserstoff und synthe-
tische Kraftstoffe sind ebenso wie der Aus-
bau elektrifizierter Infrastrukturen durch 
Steuererleichterungen und Investitionen zu 
fördern. Außerdem muss der Verkehrsträger 
Schiene zu den hohen Standards moderner 
Logistikprozesse aufschließen, um an Attrak-
tivität zu gewinnen. Für die Versorgungssi-
cherheit unserer Schlüsselindustrien bei 
Niedrigwasser braucht die umweltfreundli-
che Binnenschifffahrt die Vertiefung des 
Rheins an Engpässen und leistungsfähige 
Schleusen.
Industrie und Logistik befinden sich in 
Deutschland auf einem exzellenten Niveau – 
noch. Für künftigen Wohlstand muss die  
Politik jetzt die Weichen richtig stellen. 

BD
I

Selbstbewusst für freien Handel einstehen
 Nachhaltigkeit, Digitalisierung, E-Commerce und Globalisierung – das sind für Uwe Brinks,  
Chief Executive Officer von DHL Freight, die wichtigsten Themen im Jahr 2020.

Manche reden davon, wie „schwierig“ und 
„komplex“ das Jahr 2020 wird. Besser ist es, 
Herausforderungen aktiv anzugehen und Ini-
tiative zu zeigen. Die vier wichtigsten Themen, 
die uns umtreiben und die wir daher ins Zent-
rum der neuen Strategie von Deutsche Post 
DHL gestellt haben, sind Nachhaltigkeit, Digi-
talisierung, E-Commerce und Globalisierung.  
Thema Nachhaltigkeit:  Ziel unseres Konzerns 
ist es, bis 2050 alle logistikbezogenen Emissio-
nen auf null zu reduzieren. Bei DHL Freight 
testen wir neue Antriebsformen und alterna-
tive Kraftstoffe. So setzen wir in Deutschland, 
Belgien und Schweden LNG-Lkw ein, die künf-
tig mit Bio-LNG betrieben werden sollen.  
Zudem setzen wir künftig bevorzugt Antriebs-
formen ein, die zur Erreichung unserer 
Umweltziele beitragen. Das heißt auch, dass 
wir uns alternativen Verkehrsträgern zuwen-
den und kompromissbereit sein müssen. 

Thema Digitalisierung: Sie kann uns hier unter-
stützen, etwa durch die Schaffung von mehr 
Transparenz bei Ladekapazitäten und der Ver-
meidung von Leerfahrten. Bei DHL Freight 
starteten wir das Leuchtturmprojekt „Terminal 
for the Future“. Hier testen und implementie-
ren wir Technologien für die Logistik von mor-
gen, etwa die automatisierte Volumenmes-
sung,  intelligentes Yard-Management und teil-
autonome Umsetzfahrzeuge – stets mit dem 
Ansatz: Technologie soll unsere Mitarbeiter im  
Arbeitsalltag unterstützen, nicht ersetzen. 
Thema E-Commerce: Der Onlinehandel verän-
dert massiv den globalen Handel und die Kon-
sumgewohnheiten. Kunden entwickeln neue 
Kaufgewohnheiten und die Customer Journey 
verändert sich stark. Dies überträgt sich auch 
in den B2B-Bereich.  Wir müssen daher Lösun-
gen für den E-Commerce bieten. Gute Bei-
spiele sind das DHL-Freight-Online-Buchungs-

tool oder unser Frachtmarktplatz Saloodo!. 
Zudem haben wir mit dem Kunden BMW die 
integrierte Lösung Connected Supply Chain 
erarbeitet.  Die Nachfrage nach solchen Lösun-
gen wird weiter steigen –  mit Logistik als Part-
ner bei der Entwicklung und Integration. 
Thema Globalisierung: Diese wird sich trotz 
Gegenwind fortsetzen. Wohl nicht so schnell, 
bedingt durch Handelskon-
flikte und Protektionis-
mus. Doch wir soll-
ten nicht den Glau-
ben an die Globa-
lisierung verlieren. 
Vielmehr sollten 
wir stärker und 
selbstbewusster für 
freien Handel einste-
hen. Allen Widrigkei-
ten zum Trotz.  

D
eu

ts
ch

e 
Po

st
 D

H
L 

6    VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2020

Who is Who Logistik 2020 Themen des Jahres 



Neue smarte Formen der Zusammenarbeit
Die Logistik muss endlich zeigen, dass sie nicht das Problem, sondern Teil der Lösung ist, sagt  
Kay Schiebur, Konzern-Vorstand Services der Otto Group in Hamburg.

Die Paketbranche boomt und steht doch, oder 
gerade deshalb, vor großen Herausforderun-
gen. Während die Paketmengen steigen, wird 
es immer schwieriger, Personal zu gewinnen. 
Zugleich herrscht ein extremer Preiskampf  
in der Branche, der neue Akteure nicht 
abschreckt, in den Markt einzusteigen. In der 
Öffentlichkeit wird die Logistik als Mitverursa-
cher des Verkehrsinfarktes in den Städten und 
als erhebliche Belastung für die Umwelt gese-
hen. Das mit hoher medialer Aufmerksamkeit 
verbreitete Aufkommen von Beschwerden bei 
der Bundesnetzagentur über Mängel bei der 
Zustellung tut ein Übriges, um die Logistik-
branche als Grund allen Übels abzustempeln. 
Das Bild ist verzerrt. Denn die Logistik arbeitet 
hierzulande enorm effizient und auf sehr 
hohem Service- und Qualitätsniveau. Doch die 
Konsum- und Lebensstile wandeln sich so 
schnell und sind so individuell, dass die Logis-

tik mit ihren langen Investitionszyklen und 
großen Einheiten Mühe hat, Schritt zu halten. 
Was also tun, um  individuellere Lösungen zu 
bieten, andererseits die eigene Leistungsfä-
higkeit zu erhalten? Um diesen Spagat zu 
schaffen, müssen wir neue, smarte Formen 
von Zusammenarbeit und Vernetzung 
finden. Ein Beispiel ist die „Logistik-
Tram“. Gemeinsam mit der Frank-
furt University of Applied Scien-
ces und der Verkehrsgesell-
schaft Frankfurt testet Hermes 
Germany die Zustellung auf der 
letzten Meile mit Straßenbah-
nen. In Mecklenburg-Vorpom-
mern liefert die regional ansässige 
Nordkurier Mediengruppe Her-
mes-Pakete in Verbund-
zustellung aus. Beide 
Ansätze werden die 

Zustellung flächendeckend  nicht revolutio-
nieren. Doch sie integrieren Logistikfirmen, die 
bisher mit Paketzustellung nichts zu tun hat-
ten, und schaffen neue Lösungsansätze. 
Unsere strategische Partnerschaft mit Merce-
des-Benz Vans zeigt, dass man Lösungen auch 
außerhalb der eigenen Branche finden muss, 

um der gesellschaftlichen Verantwortung 
nachzukommen. In enger Zusammenar-

beit optimieren wir die Fahrzeuge für 
die tägliche Zustellung. Die 1500 
E-Transporter sind ein wichtiger Bau-
stein für unser Ziel, in allen deut-
schen Großstädten emissionsfrei 

zuzustellen. Die Logistikbranche muss 
sich  weiter für Kollaboration öffnen. 

Nur so können wir zeigen, 
dass wir nicht das Prob-

lem, sondern stets 
Teil der Lösung sind. 
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Schluss mit der Politik der kleinen Schritte
Wenn Deutschland Logistikweltmeister bleiben will, muss die Politik handeln, fordert Martin 
Pfenning, geschäftsführender Gesellschafter des Logistikunternehmens Pfenning Gruppe.

Die Politik neigt zu Ankündigungen. Alles 
muss besser werden. Die digitale Versorgung, 
die Straßeninfrastruktur, die Rahmenbedin-
gungen für den Mittelstand. Und dann vergeht  
viel Zeit, in der wir übergründlich abwägen, 
diskutieren und uns nicht selten selbst im Weg 
stehen. Schon richtig, wir sind das Volk der 
Dichter und Denker. Aber sind wir  noch das 
Volk der Macher? 
Mit Blick auf die marode Infrastruk-
tur des Landes, auf Straßen und 
Brücken, die nach dem Sanie-
rungsstau landauf, landab in den 
Verkehrsstau führen, wird deut-
lich, worin eines der dringlichsten 
Themen in 2020 liegt: Infra-
strukturprojekte 
schneller vor-
anzubringen 
und die Ver-

kehrswege schleunigst zu ertüchtigen. So 
müssen die Einnahmen aus der Maut dorthin 
zurückfließen, wo sie erhoben werden: in die 
Straßen. Andernfalls erreichen wir weder Lie-
fertermine noch Wachstumsziele. 
Auch vermisse ich die flächendeckend einheit-
liche Vorgehensweise bei der Umsetzung 
alternativer Antriebe, die Logistikunterneh-

men zu langfristigen Investitionen ermäch-
tigt. Insellösungen, die keinen langfristi-

gen Mehrwert haben, wirken sich 
gegenteilig auf die Investitionsfreude 
aus. Heutzutage müssen Logistiker 
viele Hürden überwinden, um Immo-

bilien bauen zu können, erst recht, 
wenn sie nachhaltig bauen. Die freiwil-

lige Einhaltung der sehr stren-
gen Energieverordnung 

sollte noch stärker geför-
dert werden, damit Mit-

telständler eine größere Motivation für ein 
„grünes“ Bauvorhaben erhalten. 
Wenn Deutschland Logistikweltmeister blei-
ben will und Logistik ihre Rolle als „Wirtschafts-
macher“ unseres Landes behaupten soll, müs-
sen wir uns – um es mit dem BVL Jahresmotto 
von 2019 zu sagen – wieder  „mutig machen“. 
Dafür braucht es neben einem stärkeren Schul-
terschluss zwischen Politik und Wirtschaft 
auch wirtschaftspolitische Rahmenbedingun-
gen, die für Investitionsfreude sorgen, unsere 
Wettbewerbsfähigkeit nachhaltig stärken und 
den Weg für Zukunftstechnologien frei 
machen. Auch die Reduzierung von bürokrati-
schen Lasten ist eine Daueraufgabe, der die 
ganze Bundesregierung verpflichtet sein muss.  
Ich würde mich freuen, wenn es Deutschland 
in 2020 endlich schafft, die Politik der kleinen 
Schritte hinter sich zu lassen und das Bürokra-
tiemonster zu schrumpfen. 
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Die Bundesregierung steht mit Blick auf das 
Erreichen der Klimaschutzziele für das Jahr 
2030 vor einer gewaltigen Herausforderung. 
Der Verkehrsbereich hat die größte Bring-
schuld, denn hier sind die klimaschädlichen 
Treibhausgasemissionen noch fast genauso 
hoch wie im Jahr 1990. Nach dem Pkw-
Verkehr sorgen Nutzfahrzeuge und damit 
oft Fahrzeuge der Transportbranche für die 
meisten Klimagase im Verkehr.
Es ist eine Mammutaufgabe, den CO2-Aus-
stoß im Verkehr in den nächsten zehn Jah-
ren um 40 Prozent zu senken, und sie wird 
nicht spurlos an den Transport- und Logis-
tikunternehmen vorübergehen. Doch klar 
ist auch: Es ist eine Aufgabe, deren Mühen 
sich lohnen. Denn Klimaschutz im Verkehr 
schafft umweltfreundliche Innovationen 
und Arbeitsplätze, verhilft dem Wirtschafts-

standort Deutschland zu internationaler 
Wettbewerbsfähigkeit und verbessert durch 
abgasfreie, leise Fahrzeuge die Lebensquali-
tät. Gut gemachter Klimaschutz ist ein 
Schlüssel dafür, eine bezahlbare und abgas-
freie Logistik sicherzustellen.

Kritik am Klimapaket 
Vor diesem Hintergrund sind die Maßnah-
men für den Verkehrsbereich im Klimapaket 
der Bundesregierung eine genauso herbe 
Enttäuschung wie das Paket insgesamt: Über 
ein Sammelsurium von Einzelmaßnahmen 
geht es nur selten hinaus, die strukturellen 
Hemmnisse für einen Umbau des Verkehrs-
systems werden nicht thematisiert. Die 
größte Enttäuschung des Klimapakets birgt 
jedoch die wirkungslose Umsetzung der 
CO2-Bepreisung. Der geringe Einstiegspreis 
von zehn Euro pro Tonne liegt nicht nur 
unter der Empfehlung namhafter Experten, 
sondern sogar unter dem derzeitigen Zerti-
fikatepreis im europäischen Emissionshan-
del. Wenn die alten Technologien immer 
noch stärker subventioniert als die neuen 
Technologien gefördert werden, kann der 
Umstieg auf umweltfreundlichere Alterna-
tiven im Verkehr nicht gelingen.
Auch das kurz vor dem Klimapaket vorge-
legte „Innovationsprogramm Logistik 
2030“ des Bundesverkehrsministeriums 
schließt die Lücken des Klimapakets nicht. 
Als unverbindliches Aktionsprogramm 

Hier geht’s   
Richtung Zukunft

Den CO2-Ausstoß im Verkehr in den nächsten zehn Jahren um  
40 Prozent zu senken, ist eine Mammutaufgabe. Auch der  
Güter-verkehr muss seinen Beitrag leisten. Wie kann diese  
Verkehrswende gelingen, und was muss die Politik dafür tun?
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steht die Umsetzung der Vorschläge in den 
Sternen. Das Programm verliert sich in 
längst bekannten Maßnahmen wie der 
Umsetzung des Bundesverkehrswegeplans, 
aber noch häufiger in Absichtserklärungen 
und Prüfaufträgen. Ein Finanzierungskon-
zept und ein Zeitplan für die vorgeschlage-
nen Maßnahmen fehlen völlig.
Doch wie lässt sich für eine Verkehrswende 
auch im Güterverkehr sorgen, mit der die 
Klimaziele erreicht werden und die Bran-
che zukunftsfähig aufgestellt wird? Zwei 
Game Changer erscheinen dabei zentral: 
Eine deutliche Verlagerung von Güterver-
kehr auf die Schiene und eine Stärkung 
alternativer Antriebe, insbesondere im 
Straßengüterverkehr.

Starke Schiene als Rückgrat
Eine starke Schiene ist nicht nur das Rück-
grat der Verkehrswende im Personenver-
kehr, sondern auch der Leistungsträger 
einer klimafreundlicheren Logistik. Eine 
leistungsfähige Kombination von Bahn und 
abgasfreien Lkw kann den Warenstrom 
intelligent bündeln und klimafreundlich 
verteilen. Fakt ist aber: Wer die Bahn in 
seine Transportkette aufnehmen will, steht 
derzeit vor großen und unnötigen Hürden, 
vor allem, weil Umschlaganlagen und Gleis-
anschlüsse fehlen. Die Bundesregierung 
muss deshalb ein Gleisanschlussförderpro-
gramm mit attraktiveren Konditionen auf-
legen, mit dem bis 2030 mindestens 1000 
Gleisanschlüsse reaktiviert und neu geschaf-
fen werden können. Auch beim Kombinier-
ten Verkehr muss der Zugang für Logistiker 
einfacher werden. Die Förderung von 
Umschlaganlagen des Kombinierten Ver-
kehrs muss mindestens verdoppelt werden 
und zielgenauer erfolgen als heute.
Auch finanzielle Hürden für eine stärkere 
Verlagerung auf die umweltfreundliche 
Schiene müssen endlich abgebaut werden. 
Die Lkw-Maut deckt nur einen Teil der 
Umweltschäden ab, der Luftverkehr wird 
durch die Befreiung bei der Kerosinsteuer 
massiv subventioniert. Die Bahn aber zahlt 
die Vollkosten der Infrastruktur pro gefah-
renem Kilometer, die dann an die Nutzer 
weitergereicht werden. Das ist der falsche 
Ansatz, denn die Schiene hat deutlich gerin-
gere Grenzkosten, nach denen die Schie-

nenmaut künftig abgerechnet werden sollte. 
Das senkt die Kosten für den Transport.

Verkehrsverlagerung ermöglichen
Wer mehr Güter über die Schiene transpor-
tieren will, muss indes auch das Netz stär-
ken. Die tragende Rolle der Schiene steht 
und fällt mit den Kapazitäten für die Ver-
kehrsverlagerung. Das Ziel des Bundesver-
kehrsministeriums, bis 2030 einen Markt-
anteil des Schienengüterverkehrs von 25 
Prozent zu erreichen, steht in deutlichem 
Kontrast zu den derzeitigen Investitionen in 
die Schienenwege. Ein Programm zur Stre-
ckenreaktivierung würde zu schnellen 
Erfolgen führen: Bis 2030 könnten mindes-
tens 2000 Streckenkilometer in Betrieb 
genommen werden und helfen, Waren und 
Güter weiter ins Land zu bringen.
Damit die Schiene ihr volles Potenzial aus-
spielen kann, ist jedoch eine Investitionsof-
fensive für den Neu- und Ausbau des Stre-
ckennetzes fällig. Von den im Klimapaket 
angekündigten Mittelsteigerungen darf man 
sich nicht blenden lassen: Diese werden 
größtenteils benötigt, um die Altlasten der 
Vergangenheit abzuarbeiten – das betrifft 
vor allem die Sanierung des Bestandsnetzes 
und der Technik. Die Mittel sind zu gering, 
um darüber hinaus wirksame Impulse für 
den Neu- und Ausbau zu setzen. Im Entwurf 
für den Bundeshaushalt 2020 stehen rund 
1,6 Milliarden für die Umsetzung der Schie-
nenprojekte aus dem aktuellen Bundesver-
kehrswegeplan zur Verfügung. Notwendig 
wäre eine Verdoppelung, wenn der Markt-

anteil der Güterbahn in Deutschland wie 
angestrebt wachsen soll. Deshalb müssen 
die Bundesmittel kurzfristig auf mindestens 
drei Milliarden Euro pro Jahr angehoben 
und dabei auch für mehr Strecken genutzt 
werden, die von Güterzügen bis 740 Meter 
Länge genutzt werden können.

Elektrifizierungsgrad erhöhen
Wer sich fragt, wer diese Summen aufbrin-
gen soll, muss im Bundeshaushalt nur die 
benachbarten Haushaltstitel betrachten: 
Seit 2017 sind die Investitionen für den 
Straßenbau um fast 50 Prozent gestiegen, 
während der Schienenetat fast nicht 
gewachsen ist. Eine neue Priorisierung der 
Investitionsmittel ist deshalb mehr als 
überfällig. Verkehr muss Verkehrswende 
finanzieren – und zwar dort, wo sie den 
größten Effekt hat. Statt beispielsweise die 
Lkw-Maut-Milliarden nur in den Straßen-
bau fließen zu lassen und so für noch mehr 
Lkw-Kolonnen zu sorgen, müssen sie für 
die so wichtigen Projekte im Schienennetz 
genutzt werden. Im größten Investitions-
etat des Bundes scheitert der Fortschritt 
derzeit nicht am Geld, sondern an einer 
mangelnden Priorisierung der zur Verfü-
gung stehenden Investitionsmittel.
Mehr Gelder für die Schiene bedeuten aber 
noch keine schnellere Umsetzung der Pro-
jekte. Die Bundesregierung muss dafür sor-
gen, dass ausreichend Planungskapazitäten 
beim Eisenbahnbundesamt vorhanden 
sind. Aufgrund seiner aktuellen personellen 
Aufstellung ist die Behörde viel zu oft ein 

Stephan Kühn, verkehrspolitischer Sprecher der  
Bundestagsfraktion von Bündnis 90/Die Grünen

Stephan Kühn, geboren 1979, ist seit 2009 Mit-
glied des Deutschen Bundestags und seit 2011 
Sprecher für Verkehrspolitik der Fraktion von 
Bündnis 90/Die Grünen. Neben seiner Mitglied-
schaft im Ausschuss für Verkehr und digitale Inf-
rastruktur vertritt er die Fraktion auch im Petiti-
onsausschuss. Er ist zudem einer von drei Spre-
chern des fraktionsübergreifenden Parlaments-
kreises Elektromobilität. Ehrenamtlich ist Kühn tätig als Mitglied des Auf-
sichtsrats der Dresdner Verkehrsbetriebe. Er studierte Soziologie an der 
Technischen Universität Dresden und schloss sein Studium mit Diplom ab.
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Flaschenhals. Mit den hinzukommenden 
Aufgaben als Anhörungsbehörde ab 
Dezember 2020 wird sich die Lage noch 
verschärfen. Der erst kürzlich von der Bun-
desregierung im neuen Gesetzesentwurf zur 
Planungsbeschleunigung enthaltene Ver-
zicht auf aufwendige Planfeststellungsver-
fahren bei Ersatzneubauten ist sinnvoll und 
längst überfällig. Einfachere Genehmi-
gungsverfahren würden im besten Fall zwei 
oder drei Jahre sparen. Auch müssen die 
Infrastruktursparten der Deutschen Bahn 
(Netz, Energie und Station & Service) in 
einer Gesellschaft zusammengefasst wer-
den, damit sie effizienter arbeiten.

Alternative Antriebe vorantreiben
Klimafreundlich wird die Schiene indes nur, 
wenn die Investitionen in den Neu- und 
Ausbau des Schienennetzes von einer Erhö-
hung des Elektrifizierungsgrads im 
Bestandsnetz und einem steigenden Öko-
stromanteil flankiert werden. Erst rund 60 
Prozent des deutschen Schienennetzes sind 
elektrifiziert. Nötig und bis 2030 realisierbar 
ist eine Erhöhung auf 75 Prozent der Bahn-
strecken. Ein Elektrifizierungsprogramm 
des Bundes muss diese Zukunftsinvestitio-
nen unterstützen.

Wenn deutlich mehr Verkehr auf die 
Schiene verlagert wird, wird es leichter, den  
Straßengüterverkehr auf alternative 
Antriebe umzustellen. Erste Schritte, um die 
klimaschädlichen Emissionen zu senken, 
hat derweil weniger die Bundesregierung als 
die EU unternommen. Im Sommer 2019 
wurden auf europäischer Ebene erstmals 
verbindliche CO2-Einsparziele für neue 
schwere Nutzfahrzeuge beschlossen.
Dieser Beschluss ist ein Meilenstein für den 
Klimaschutz im Verkehr, denn Fahrzeug-
hersteller bekommen Investitionssicherheit 
und Anreize für die Entwicklung sauberer 
Antriebe. Namhafte Firmen wie Ikea, Her-
mes und Alstom hatten sich schon früh 
gegenüber der EU-Kommission für ambiti-
onierte Zielwerte ausgesprochen. Sie wissen 
längst: Kluger Klimaschutz wirkt kosten-
dämpfend, denn moderne, spritsparende 
Lkw senken die Betriebskosten deutlich.
Auch bei der Förderung von alternativen 
Antrieben im schweren Güterverkehr wirkt 
das Verkehrsministerium überrascht, wie 
fortschrittlich die Branche schon unterwegs 
ist. Seit letztem Sommer bezuschusst es mit 
einem Bundesprogramm die Anschaffung 
von energieeffizienten und CO2-armen 
schweren Nutzfahrzeugen, etwa solche mit 

Erdgas-, Elektro- oder Wasserstoffantrieb. 
Doch die Nachfrage übersteigt absehbar 
das Finanzvolumen des Förderprogramms. 
Nur 20 Millionen Euro pro Jahr stellt das 
Verkehrsministerium bis 2020 bereit. Die 
Förderung muss finanziell und zeitlich 
deutlich ausgeweitet werden, um den 
Markthochlauf alternativer Antriebe im 
Straßengüterverkehr anzutreiben.

CO2-basierte Lkw-Maut einführen
Deutlichere Anreize für mehr umwelt-
freundliche Antriebe auf den Straßen muss 
auch die Lkw-Maut setzen. Es ist zwar gut 
gemeint, Lkw mit Gasantrieb bis Ende 2020 
von der Maut zu befreien. Doch angesichts 
der auf fünf Jahre und mehr angelegten 
Investitionszyklen im Straßengüterverkehr 
werden sich nur wenige Firmen solche Lkw 
anschaffen. Eine Befreiung muss sich also 
an den Amortisationszeiten orientieren. Sie 
ersetzt aber keine grundlegende Lkw-
Maut-Reform. Wenn Waren mit schmutzi-
gen Lkw zu Niedrigstpreisen durch  
Deutschland gefahren werden können, liegt 
das auch daran, dass die externen Kosten 
durch Umwelt- und Lärmbelastungen nicht 
im ausreichenden Umfang in die Gesamt-
kosten eingerechnet sind. Die Spielräume 
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der europäischen Eurovignetten-Richtlinie 
nutzt die Bundesregierung nicht aus.

Vorfahrt für emissionsfreien Verkehr
Neben der stärkeren Internalisierung der 
Kosten für Luftverschmutzung und Lärm-
belastung in die Maut muss auch die CO2-
basierte Lkw-Maut eingeführt werden. 
Damit wird sie für solche Lkw erhöht, die 
das Klima stark belasten. Im Gegenzug pro-
fitieren sparsame Lkw von deutlich günsti-
geren Mautsätzen. Dass sich Bundesver-
kehrsminister Scheuer bei einer CO2-Kom-
ponente in der Maut offener für eine ökolo-
gische Lenkungswirkung zeigte, lässt aufat-
men. Fakt ist aber: Immer mehr kleinere 
Fahrzeuge kommen für ihre ökologischen 
Schäden noch nicht über die Lkw-Maut auf. 
Wer das ändern will, muss die Mautlücke 
zwischen 3,5 und 7,5 Tonnen schließen.
Auch im städtischen Raum braucht es 
Vorfahrt für den emissionsfreien Güter-
verkehr: Mit dem Elektromobilitätsgesetz 
können Kommunen bestimmte E-Fahr-
zeuge im Stadtverkehr bevorrechtigen. Die 
Gemeinden plädieren für die Ausdehnung 
auf mehr Fahrzeugklassen, so der Evaluie-
rungsbericht zum Elektromobilitätsgesetz. 
Vor allem die Öffnung für die Fahrzeug-

klassen N2 und N3 kann die elektrifizierte 
Citylogistik unterstützen. Werden zudem 
an Ladezonen für Lieferfahrzeuge konse-
quent Schnellladestationen errichtet, wer-
den E-Nutzfahrzeuge attraktiver. Und wo 
es Förderprogramme für Lastenräder gibt, 
entstehen Optionen für emissionsarme 
Verkehre auf der letzten Meile.
Dass sich im schweren Güterverkehr batte-
rieelektrische Mobilität durchsetzen wird, 
ist kaum vorstellbar. Ohne neue Batterie-
technologien mit höherer Energiedichte 
braucht es daher auch Wasserstoff oder 
regenerative Kraftstoffe für die Dekarboni-
sierung. Hier gilt es, realistisch zu sein: 
Brennstoffzellen-Lkw sind derzeit kaum 
verfügbar, die Potenziale nachhaltiger Bio-
kraftstoffe sind begrenzt, und bei E-Fuels 
gibt es bisher keine industrielle Produktion: 
Klimaschutz im Verkehr erfordert Mut. Um 
diese Aufgabe zu lösen, sind alle Verkehrs-
träger und Nutzer in der Pflicht. Die Bun-
desregierung und Transportbranche sind 
gefragt, die Verkehrswende zu gestalten und 
den Wirtschaftsstandort Deutschland 
zukunftsfest zu machen.
 Stephan Kühn, verkehrspolitischer Sprecher 
der Bundestagsfraktion von Bündnis 90/Die 
Grünen   ❙❚❚  

Deutschlands Langfristziel ist, bis  
2050 weitgehend klimaneutral zu werden 

 – auch im Güterverkehr
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Chance oder Risiko? Noch 
sind sich Logistiker uneins, 
wie sich Chinas neue Brücke 
zwischen Asien und Europa 
auf sie auswirkt 
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Mit der neuen Seidenstraße entwickelt China eine neue  
Verbindung zwischen den Kontinenten. Für Logistiker eröffnet 
das erhebliche Geschäftschancen entlang der Transportkorridore.

Let’s go east!   Neue Seidenstraße 
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Der Begriff „neue Seidenstraße“ klingt nos-
talgisch und suggeriert die mit der alten 
Seidenstraße verbundenen Themen. Der 
Westen erschließt China und Asien auf dem 
Landweg und fördert den Austausch von 
hochwertigen Waren, vorzugsweise Seide 
und Gewürzen, die für den Konsum in 
Europa und im Mittleren Osten benötigt 
werden, nur nicht mehr mit Kamelen und 
Dromedaren, sondern mit schienengebun-
denen Transportmitteln. 

Neue Asien-Europa-Verkehre 
Die neue Seidenstraße findet indes unter 
geänderten Vorzeichen statt. Sie wird vom 
Osten, speziell von China, unter der 
Bezeichnung „One Belt, One Road“ vor-
angetrieben und gesteuert mit dem Ziel, 
vor allem Elektronik- und Maschinenpro-
dukte schnell und kostengünstiger als per 
Luftfracht nach Europa zu befördern und 
auf dem Rückweg insbesondere hoch-
wertige Konsumartikel „made in Europe“ 
und Lebensmittel nach China zu trans-
portieren. Ein weiterer Unterschied 
besteht darin, dass bei der alten Seiden-
straße zwar schon ein Netz an verschiede-
nen Straßen existierte, aber nur eine 
Hauptroute, die den Mittelmeerraum auf 
dem Landweg über Zentralasien mit Ost-
asien verband. 

Bei der neuen Seidenstraße ist es anders. 
Es bilden sich mehrere Hauptrouten bezie-
hungsweise -korridore, ein nördlicher 
über Russland, ein mittlerer über Kasach-
stan und ein südlicher über die Türkei. 
Gleichzeitig existiert schon eine Vielzahl 
von Nebenrouten entlang der Hauptrou-
ten. Es bildet sich quasi ein neuer Organis-

mus, ein neues Verkehrssystem, das über 
Hauptschlagadern und Nebenadern ver-
fügt und über Kraftzentren angebunden 
und betrieben wird. 

Neue strategische Perspektive
Lange Zeit wurde diese Entwicklung aus 
europäischer und deutscher Sicht unter-
schätzt und kritisch bewertet. Im Vorder-
grund der Diskussionen standen eher 
Themen wie die Dominanz Chinas mit 
seiner Bauindustrie und Finanzierung der 
Projekte zur Erlangung globaler Wettbe-
werbsvorteile. Weniger wurden indes die 
Vorteile gesehen, wie Deutschland zum 
Beispiel von dieser Entwicklung im Ver-
kehrs- und Logistikbereich profitieren 
kann oder wie sich auf diesen Routen Län-
der ohne eigenen Seehafen-Zugang entwi-
ckeln können, weil sie auf diese Weise die 
Chance erhalten, an den Weltmärkten zu 
partizipieren.
Die neuen Systeme haben regelrecht einen 
Boom in den Ländern zwischen Deutsch-
land und China ausgelöst. Das gilt vor 
allem für Länder in Osteuropa, die sich als 
Gateway positionieren und positioniert 
haben, und geht über Russland, Türkei, 
Kasachstan und die sogenannten „Stan- 

Stefan Schröder, Executive Director Logistics Alliance 
Germany (LAG)

Stefan Schröder ist geschäftsführender Gesell-
schafter der LNC LogisticNetwork Consultants, 
Hannover, und Executive Director bei Logistics 
Alliance Germany (LAG). Er ist studierter Dip-
lom-Wirtschaftsingenieur (FH) und ist neben 
seinen heutigen Positionen  auch Geschäfts-
führer der Aviation Network Consultants 
(ANC),  stellvertretender Vorsitzender des Ver-
eins Logistikportal Niedersachsen und Direktor bei der Landesinitiative 
Niedersachsen Aviation. Zudem hat Stefan Schröder diverse Vorstands-, 
Beirats-, Ausschuss- und Aufsichtsratstätigkeiten in Vereinen, Kammern, 
Verbänden und Unternehmen inne. 
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Die neue Seidenstraße erschließt ein ganzes Netzwerk neuer Handelsrouten und wird so den Handel 
mit China deutlich intensivieren: ob zulasten oder zunutzen deutscher Logistiker, wird sich weisen 
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-Länder“ in Zentralasien hinaus. Bedeu-
tend sind gerade die Entwicklungen auch 
in Nord-Süd- beziehungsweise Süd-Nord-
Richtung. Dies gilt vor allem für den Auf-
bau von Verbindungen entlang der Wolga 
aus Russland Richtung Iran oder die 
Anbindung der großen Zukunftsmärkte 
Indiens und Pakistans. Gleiches gilt auch 
für die Verlängerung der Seidenstraße 
nach Südkorea und Japan. 
Es liegt wohl in der deutschen Mentalität 
verankert, Veränderungen skeptisch und 
mit wenig Fantasie gegenüberzustehen. Das 
war schon zu Beginn der Projekte so, als 
stets auf infrastrukturelle und formale Hür-
den hingewiesen wurde, zum Beispiel dar-
auf, dass ein Zug nur maximal Kapazität für 
40 Container habe, während ein Container-
schiff der neueren Generation über 20.000 
Container befördern könne. 

Konsumhunger treibt Wachstum
Die Bedeutung eines Logistik- und Trans-
portsystems bemisst sich aber nicht nur im 
Aufkommen an Gütern in Tonnage, son-
dern auch am Wert der Güter und der zu 
erzielenden Wertschöpfung. Die Qualität 
der logistischen Dienstleistung, die durch 
hohe Zuverlässigkeit, angemessenen Preis 
bei entsprechender Liefergeschwindigkeit 
geprägt ist, ist wesentlicher Faktor für die 
Wahl des Verkehrsträgers im internatio-

nalen Güterverkehr. Schneller als das 
Schiff, günstiger als das Flugzeug, lässt ein 
neues Transportsystem entstehen, das 
nicht nur politisch getrieben ist. sondern 
aus den Anforderungen des Marktes im 
grenzüberschreitenden Handel resultiert. 
So resultieren die Mengenzuwächse vor 
allem aus dem steigenden weltweiten 
E-Commerce. Dabei wird es zu Verlage-
rungseffekten zwischen den Verkehrsträ-
gern kommen. Denn durch die neue Sei-
denstraße werden in hoher Qualität Infra-
struktur und Suprastruktur (etwa Logis-
tikanlagen) zur Verfügung stehen, die für 
intermodale Verkehre nötig sind, ja sogar 
für die Synchromodalität, also Lösungen, 
die automatisch das richtige Verkehrsmit-
tel zur richtigen Zeit wählen.  
Viel stärker als bisher ist es auf allen Stand-
ortebenen und unternehmensseitig erfor-
derlich, Lösungen zu entwickeln, wie eine 
Integration in die Konzeptionen erfolgen 
kann. Dies kann durch die Schaffung eige-
ner kompatibler Systeme erreicht werden 
oder aber durch die Nutzung vorhandener 
Strukturen, etwa die Standorte der GVZ 
und des Kombinierten Verkehrs (KV) in 
Deutschland. Die GVZ sind eine ideale 
Plattform, um eine derartige Funktion im 
internationalen und intermodalen Ver-
kehr auszuüben. Sie stärken nicht nur die 
alternativen Verkehrsträger Straße, 

Schiene und Wasserstraße, sondern sind 
zudem Schnittstelle in Fern- und Nahver-
kehr und bieten qualifizierte Ansiedlungs-
möglichkeiten und Potenziale für neue 
kooperative Services. 
Allerdings braucht es für den Aufbau von 
Verkehren, speziell im internationalen 
Eisenbahngüterverkehr, entsprechend kri-
tische Masse, also Mengenvolumen. Das ist 
die Grundvoraussetzung dafür, dass sich die 
Anlagen optimal nutzen und die Marktpo-
tenziale optimal erschließen lassen. Das gilt 
auch für die weitere Vernetzungsqualität in 
Europa. Die deutschen GVZ können daher 
eine tragende Rolle nicht nur in der Vernet-
zung mit China und den Standorten entlang 
der neuen Seidenstraße spielen, sondern 
ihre Stärke auch in der europäischen Ver-
netzung nutzen und einbringen, um die 
Rolle als Drehscheibe für Seidenstraßenver-
kehre in Europa zu übernehmen.

Integration Russlands als Schnittstelle
Die aktuellen weltweiten politischen Rah-
menbedingungen sollten uns nicht davon 
abhalten, eigene Schwerpunkte zu bilden. 
Die Integration Russlands als Schnittstelle 
zwischen Europa und China oder der Auf-
bau aus deutscher Sicht relevanter Korri-
dore, beispielsweise mit der Türkei und 
dem Iran, sollten entsprechend genutzt 
werden. Insbesondere Infrastrukturpro-

Welche BRI-Länder an der „Belt-and-Road-Initiative“ teilnehmen (Stand 2018)

Ostasien und Ozeanien
(14 Länder)

ASEAN-Länder (Brunei, Kambodscha, Indonesien, Laos, Malaysia, Myanmar,  
Philippinen, Singapur, Thailand und Vietnam), Mongolei, Neuseeland, Osttimor 
und Südkorea

Zentralasien
(5 Länder)

Kasachstan, Kirgisistan, Tadschikistan, Turkmenistan und Usbekistan

Westasien
(18 Länder)

Armenien, Aserbaidschan, Bahrain, Georgien, Irak, Iran, Israel, Jemen, Jordanien, 
Katar, Kuwait, Libanon, Oman, der Staat Palästina, Saudi-Arabien, Syrien, Türkei 
und  Vereinigte Arabische Emirate

Südasien
(8 Länder)

Afghanistan, Bangladesch, Bhutan, Indien, die Malediven, Nepal, Pakistan und  
Sri Lanka

Mittel- und Osteuropa
(20 Länder)

Albanien, Bulgarien, Bosnien und Herzegowina, Estland, Kroatien, Lettland, 
Litauen, Moldau, Montenegro, Nordmazedonien, Polen, Rumänien, Russland, 
Serbien, Slowakei, Slowenien, Tschechien, Ukraine, Ungarn und Weißrussland

Afrika und Lateinamerika
(6 Länder)

Ägypten, Äthiopien, Madagaskar, Marokko, Panama und Südafrika
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jekte benötigen teilweise erhebliche Reali-
sierungszeiträume, wenn sie nach deut-
schen Maßstäben entwickelt werden.
Unstrittig ist, dass die neue Seidenstraße mit 
ihren neuen Transport- und Logistikketten 
erhebliche Wertschöpfungspotenziale bie-
tet. Die durch China initiierte und massiv 
vorangetriebene „One Belt, One Road“-
Initiative wird eines der wichtigsten neuen 
Wirtschafts- und Verkehrsprojekte für den 
internationalen Handel zwischen China 
und Europa der nächsten Jahre sein. Mehr 
als 65 Länder und 4,4 Milliarden Menschen 
sollen in erster Linie über die Eisenbahn  
verbunden werden. Gedacht als Wirt-
schaftsförderungsmaßnahme für die zent-
ralen Provinzen und Wirtschaftsregionen 
Chinas –mit hohen Vor- und Nachläufen zu 
den chinesischen Seehäfen – entwickelt sich 
dieses Projekt zu einem neuen weltweiten 
Wettlauf um die besten Standorte mit der 
besten Vernetzungsqualität im internatio-
nalen Güter- und Containerverkehr.

Deutschland als zentrale Drehscheibe
Über 13.000 Güterzüge sind im Jahr 2018 
zwischen China und Europa gefahren, mehr 
als die Hälfte dieser Züge hatte Deutschland 
zum Ziel. Sogenannter „Hot Spot“ in 
Deutschland ist der Duisburger Hafen, über 
den rund 30 Prozent des gesamten Handels 
per Güterzug zwischen China und Europa 
abgewickelt werden. Außerdem macht das 
massive Investitionsvolumen Chinas in die 
„Belt & Road“-Länder  die Bedeutung des 
Projekts deutlich. Nach einer aktuellen Stu-
die der Bertelsmann Stiftung wurden im 
Zeitraum 2013 bis 2017 rund 285 Milliarden 
US-Dollar in die Mitgliedsländer der neuen 
Seidenstraße investiert.
Ziel sollte es sein, diese Ketten über und in 
Deutschland zu konsolidieren und als eine 
zentrale intermodale Drehscheibe für und 
in Europa weiterzuentwickeln. Die Vernet-
zungsqualität von Wirtschaftsstandorten 
über die logistischen Knoten ist und bleibt 
ein zentraler Erfolgs- und Wettbewerbsfak-
tor im globalen Handel. Dafür werden neue 
innovative technologische, dienstleistungs-
orientierte und soziale Lösungen benötigt. 
Es gilt, den Waren-, den Informations- und  
Finanzfluss effektiv und effizient zu gestal-
ten und markt- und nutzerkonforme Ange-
bote zu schaffen und umzusetzen. 
Die neue Seidenstraße hat damit nicht nur 
eine internationale Dimension. Sie hat dar-
über hinaus erhebliche Potenziale, neue 
Marktzugänge und Dienstleistungen zu ent-
wickeln, ohne risikoreiche Investitionen in 

den Beschaffungs- und Absatzmärkten täti-
gen zu müssen. So werden gerade für den 
deutschen Mittelstand neue Perspektiven 
eröffnet und die Bedeutung der logistischen 
Knoten und der in Deutschland ansässigen 
Logistikindustrie gestärkt. Denn neue inter-
modale Angebote werden so möglich und 
sind vor dem Hintergrund der Notwendig-
keit der Emmissionsreduzierung auch 
nötig. Die letzte Meile fängt bekanntlich mit 
der ersten Meile an. Deshalb können gerade 
lang laufende schienengebundene Verkehre 
einen wichtigen Beitrag zum Klima- und 
Umweltschutz leisten. Die Organisation der 
Vor- und Nachläufe gilt es, entsprechend 
anzupassen, indem verstärkt Fahrzeuge mit 
alternativen Antrieben einzusetzen sind.
Die Neue Seidenstraße entwickelt sich zu 
einem neuen globalen Transport- und 
Logistiksystem, das neue Märkte und 
Marktzugänge ermöglicht, innovative 
Lösungen benötigt und Auswirkungen auf 
den Standort Deutschland haben wird. Pro-
fitieren werden die, die schon in der Ent-
wicklung mitgestalten und in der Umset-
zung neue Logistiksysteme nutzen. Wichtig 
sind aber nicht nur Direktverbindungen, 
sondern auch eine sinnvolle und intelli-
gente Vernetzung und Verknüpfung der 
verschiedenen Korridore und Routen. 
Ein System zwischen Wasser und Luft, das 
von Transportzeit und -preis her zwischen 
diesen beiden Verkehrsträgern liegt, hat 

heute schon seine Marktberechtigung und 
wird künftige Marktanteile noch stärker 
erschließen. Dafür ist insbesondere die 
richtige Standortwahl mit den richtigen 
Leistungen und richtigen Partnern notwen-
dig. Hierbei kann die Logistics Alliance 
Germany (LAG) unterstützen und gemein-
same Lösungen für Deutschland und die 
deutsche Logistikindustrie entwickeln.

Potenzial zu einem „Game Changer“
Es sollte nicht davon ausgegangen werden, 
dass nach der Reduzierung oder gar Einstel-
lung der Förderung zum Aufbau und zur 
Durchführung intermodaler Verkehre 
durch die Zentral- und Provinzregierungen 
in China dieses System nicht überleben 
wird. Allein die geschaffene Infrastruktur, 
die neue Verkehre treibt, und die Anstren-
gungen aller beteiligten Länder und Akteure 
entlang der neuen Routen werden die neue 
Seidenstraße zum Erfolg führen. Auch der-
zeit noch bestehende Hemmnisse, etwa die 
Unpaarigkeit der Güterströme, Infrastruk-
turengpässe, Zollthemen und fehlende 
Standards, werden keinen großen Einfluss 
auf die weitere erfolgreiche Entwicklung der 
neuen Seidenstraße haben. Die neue Sei-
denstraße ist also ein wichtiges „next big 
thing in der Logistik“ und hat das Potenzial, 
zu einem „Game Changer“ zu werden. 
Stefan Schröder, CEO LNC/Chief Advisor 
Logistics Alliance Germany   ❙❚❚  
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Das Fraunhofer IML hat auf der diesjähri-
gen Messe Transport Logistic in München 
eine „intelligente“ Tonne präsentiert, die 
dank eines Sensors ein Transportunterneh-
men selbst mit der Abholung beauftragen 
kann. Wie lange dauert es noch, bis das in 
unserer Logistik ganz normaler Alltag ist? 
Sie sprechen von dem „intelligenten Wert-
stoffcontainer“, den unser Institut mit 
Rhenus und der Deutschen Telekom ent-
wickelt hat. Rhenus setzt diese smarte 
Tonne jetzt schon in der Aktenvernich-
tung ein. Das ist also keine Zukunftsvision 
mehr. Der Clou daran ist tatsächlich, dass 
diese Tonne automatisiert, ohne mensch-
liches Eingreifen, Transportunternehmer 
mit ihrer Abholung beauftragen kann. 
Wir haben dafür jeden Behälter mit einem 
Sensor ausgestattet, der die Füllstände der 
Tonne ermittelt und via „NarrowBand IoT“ 
in eine Cloud überträgt. Wird die kritische 

Füllhöhe erreicht, wird die Tonne tätig. Was 
da auch ins Spiel kommt, ist das Thema 
„Smart Contracting“, sprich Verträge wer-
den automatisiert, ohne menschliches Ein-
greifen, geschlossen. Zurzeit befinden sich 
über 100.000 Container in der Ausschrei-
bung – nicht nur für Akten. Ich denke, 
damit kann man sagen, dass diese Techno-
logie Eingang in unseren Alltag findet.

Sie gelten ja als einer der herausragenden 
Vordenker in der Logistik. Was sind für Sie 
überhaupt die zentralen Entwicklungen, 
die die Logistikbranche in Zukunft maß-
geblich verändern werden?
Die drei zentralen Themen sind zum einen 
das Internet der Dinge (Industrie 4.0), für 
das stetig weiter neue Systeme entwickelt 
werden – zunehmend auf Basis neuer Ultra-
Low-Power-Netzwerke. Das zweite Thema 
ist die Plattformökonomie und das dritte ist 

Professor Michael ten Hompel,  
geschäftsführender Instituts-
leiter Fraunhofer-Institut für 

Materialfluss und Logistik 

Die Logistik  
erfindet sich neu
Die Logistik wird die erste Branche sein, in der sich 
Plattformen, Künstliche Intelligenz und Blockchain 
durchsetzen. Ein Interview mit Professor Michael 
ten Hompel über die Logistikwelt von morgen.
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die Blockchain- oder Distributed-Ledger-
Technologie (DLT). Darunter sind – sehr 
vereinfacht formuliert – kryptografisch gesi-
cherte und hochverteilte Datenbanksysteme 
zu verstehen, die sehr gut geeignet sind, 
unbekannte Teilnehmer ohne eine zentrale 
Instanz sicher miteinander zu verbinden. 

DLT – das klingt sehr abstrakt. Was ist 
damit möglich?
Unser Institut arbeitet mit der Commerz-
bank daran, wie sich zum Beispiel Wert-
schöpfungsketten in Zukunft selbst – völlig 
automatisiert – organisieren lassen. Einen 
ersten Vorgeschmack darauf, was da kom-
men kann, zeigt unser smarter Wertstoff-
container, über den wir gerade sprachen. 
Außerdem arbeiten wir mit Juristen und 
Rechtsinformatikern daran, wie sich künftig 
automatisiert Verträge abschließen lassen, 
sogenannte „Smart Contracts“, die keinerlei 
menschlicher Überwachung mehr bedürfen 
und trotzdem rechtssicher sind. 
Der Witz ist, dass diese drei Themen, also 
Internet 4.0, Distributed Ledger Techno-
logie und die Plattformökonomie, jetzt 
gleichzeitig eintreten. Wenn man das mit 
der Marktmacht verbindet, die durch 
schieres Kapital vorhanden ist, wie im Fall 
von Flexport oder dem Start-up Manbang, 
dem chinesischen Pendant von Uber 
Freight, wird da Vieles möglich, was vor 
Jahren noch undenkbar gewesen wäre. 

Auf dem Deutschen Logistik-Kongress 
entwarfen Sie für die Logistikbranche das 
Zukunftsszenario der „Silicon Economy“. 
Silicon Valley ist bekannt. Was aber ist die 
Silicon Economy und, vor allem, was ver-
ändert sich da in der Logistik?
Mit Silicon Economy spielen wir natürlich 
mit dem Begriff Silicon Valley. Tatsächlich 
steht das Ganze jedoch für einen Paradig-

Professor Michael ten Hompel 

Er gilt als einer der Väter des „Internet der Dinge“ und war 
maßgeblich an der Entwicklung etlicher Innovationen in 
der Logistik beteiligt: Professor Michael ten Hompel. Er stu-
dierte Elektrotechnik an der RWTH Aachen und promo-
vierte an der Universität Witten/Herdecke und ist heute 
Inhaber des Lehrstuhls für Förder- und Lagerwesen an der 
TU Dortmund und geschäftsführender Institutsleiter des 
Fraunhofer-Instituts für Materialfluss und Logistik (IML). 
Daneben gründete ten Hompel unter anderem 1988 die 
GamBit (heute Tochter der Vanderlande Industries).  eh
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menwechsel. Die proprietären, also herstel-
lergebundenen Systeme aus dem Silicon 
Valley werden in der Silicon Economy 
durch offene, föderale Strukturen abgelöst. 
Silicon Economy ist die Daten- und Platt-
formökonomie, in der Menschen, Firmen, 
autonome Fahrzeuge und neue IT-Techno-
logien miteinander interagieren. 
Bei diesem Thema geben aktuell alle Gas, 
allen voran USA und China. Sie alle setzen 
auf Künstliche Intelligenz (KI) und neue 
Algorithmen, um Plattformen vor allem für 
das globale Supply Chain Management und 
die Logistik zu entwickeln, die zum Beispiel 
automatische Disposition und autonomes 
Verhandeln ermöglichen und so völlig neue 
Geschäftsmodelle und Märkte erschließen. 
Und die Logistik wird die erste Branche 
sein, in der sich diese Plattformen, KI und 
Blockchain, massenhaft durchsetzen.

Warum gerade in der Logistikbranche?
Die Logistik ist komplett „algorithmier-
bar“ und im Detail wie kaum eine andere 
Branche standardisiert. Zugleich sind 
jedoch ihre Netzwerke und internationa-
len Supply Chains sehr komplex. Ein ide-
ales Spielfeld des maschinellen Lernens, 
und die Potenziale für KI sind immens. 
Die KI wird von der einzelnen 
Maschine über die Fabrik bis hin zu 
globalen Wertschöpfungsnetzwerken 
alles durchdringen. Die Digitalisierung 
von allem und die Künstliche Intelligenz 
in allem wird alles für uns ändern.

Inwiefern?
Verhandeln, Planen und Disponieren in 
der Logistik – da wird Vieles noch hän-
disch gemacht. Bei komplexeren Supply 
Chains werden zwar schon Tools einge-
setzt – aber am Ende entscheiden doch 
noch Menschen. In Zukunft wird aber 
alles das automatisiert ablaufen. Aus dem 
E-Procurement, der elektronischen 
Beschaffung, wissen wir seit zehn, 15 Jah-
ren, wie viel Effizienzgewinne möglich 
sind, wenn die Einkaufsprozesse automa-
tisiert geplant und gesteuert werden. Und 
dieses Thema kommt jetzt auch bei den 
Supply Chains an und wird dann alle ver-
tikalen Stränge betreffen.

Wer hat das Zeug, zum „Game Changer“ in 
der Logistik zu werden?
Amazon hat die meiste Power. Das Unter-
nehmen hat 22,6 Milliarden Euro For-
schung und Entwicklung zur Verfügung. 
Zum Vergleich: Unserer gesamten deut-

schen Forschungsgemeinschaft DFG stehen 
knapp 3,5 Milliarden Euro zur Verfügung. 
Und Amazon greift maßgeblich im Bereich 
Logistik an. 

Haben da die deutschen Logistikunter-
nehmen überhaupt eine Chance, vorne 
mitzuspielen, oder ist das Rennen längst 
verloren?
Sie könnten vorne mitspielen, wenn sie es 
nur täten. Stattdessen starren die meisten 
wie das Kaninchen auf die Schlange. Klar 
ist: Es wird für die deutschen Logistikun-
ternehmen schwer. Das Ganze ist ja auch 

ein Preiskampf, der nur mit Investments im 
Milliardenbereich zu gewinnen ist. Aber 
wir haben in Deutschland die Technik, das 
technologische Wissen. Die Firmen müs-
sen diese neuen technologischen Lösungen 
nur auch nutzen, um etwa neue Geschäfts-
modelle zu entwickeln, die effizientere und 
schnellere Supply Chains ermöglichen. 

Sie stellten unlängst im Bundesministerium 
für Verkehr und digitale Infrastruktur ein 
Zukunftskonzept für die Logistik vor. Dieses 
Konzept soll, sagten Sie da, Deutschland zur 
Marktführerschaft in der Plattformökono-
mie verhelfen. Warum ist das so wichtig?
Laut der Weltbank sind wir in Deutsch-
land nach wie vor Logistikweltmeister. 
Doch Logistikweltmeister bleibt man 
nicht, das muss man sich immer wieder 
neu erarbeiten. Und warum ist es so wich-
tig, dass unsere Logistikbranche führend 
bleibt? Ganz einfach: Wer die Logistikket-
ten weltweit steuert, der steuert die Wirt-
schaft der Welt.  

Aber hinkt Deutschland gerade beim 
Thema Plattformökonomie Asien und den 
USA nicht mächtig hinterher?
Im Endkundengeschäft (B2C) ist das so. Da 

haben in der Tat Amazon, Uber und Ali-
baba mittlerweile dominante gesamt-

wirtschaftliche Geschäfts- und Logis-

„Wollen die Firmen in Europa gegen 
die neuen Anbieter bestehen, müs-
sen sie ihre Kräfte auf gemeinsa-
men offenen Plattformen bündeln.“ 

PROFESSOR MICHAEL TEN HOMPEL, 

Geschäftsführender Institutsleiter Fraunhofer IML
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tikprozesse aufgebaut. Bei B2B-Plattformen 
wird die logistische Marktführerschaft aber 
erst entschieden. Und die gute Nachricht ist: 
Eine solche Plattform zu bauen, ist kein 
Hexenwerk, und es gibt schon etliche inter-
essante Lösungen. Jetzt muss sich eine sol-
che Plattform nur noch durchsetzen. 

Genau daran aber hakt es.
Aber daran arbeiten wir. Damit sich eine 
Plattform durchsetzen kann, braucht es 
offene, föderale Strukturen – Stichwort 
Open Source. Solche Strukturen müssen wir 
schaffen. Denn wenn die Unternehmen in 
Europa wirklich gegen die neuen Anbieter 
bestehen wollen, müssen sie ihre Kräfte auf 
gemeinsamen offenen Plattformen bün-
deln. Hierzu muss die Eintrittsschwelle für 
die Unternehmen so niedrig wie möglich 
sein – auch für Wettbewerber. Wir müssen 
dabei nicht unser Geschäftsmodell ver-
schenken, aber unsere Schnittstellen öffnen 
und gemeinsame Standards schaffen.
Gleichzeitig muss den Unternehmen die 
Datensouveränität in einem offenen und 
förderalen, aber sicheren Datenraum 
sichergestellt werden. An diesem „Inter-
national Data Space“ arbeiten wir mit ver-
schiedenen Fraunhofer-Instituten und 
den über 100 Unternehmen der „Interna-
tional Data Space Association“ unter Füh-
rung meines Dortmunder Kollegen Boris 
Otto mit Hochdruck. Damit können wir 
in Europa die Plattformökonomie nach 
unseren Maßstäben umsetzen. Und über 
eine solche Lösung verfügen die Anderen 
nicht. Gekoppelt mit der vom Bundeswirt-
schaftsministerium geplanten Cloud-In-
frastruktur GAIA-X wird das der ganz 
große Durchbruch sein. Und das könnte 
schon im kommenden Jahr der Fall sein.

Welche Vorteile bringt ein solcher sicherer 
Datenraum für das einzelne Unternehmen 
und wie kann es daran teilnehmen?
Der Vorteil ist: Die Unternehmen bleiben 
Eigentümer der Daten – egal wie und mit 
wem sie ihre Daten austauschen. Sie defi-
nieren, welche Rechte sie dem jeweiligen 
Daten-Nutzer an ihren Daten einräumen. 
Und diese Sicherheit wird ihnen in diesem 
Datenraum garantiert. Keiner will ja seine 
Daten verkaufen, jeder will nur die Nut-
zung seiner Daten verkaufen. Trotzdem ist 
für jeden der Datenschutz gesichert. 
Die Zugangsvoraussetzungen sind nicht 
hoch: Jedes Unternehmen kann nach 
Durchlaufen eines normierten Zertifizie-
rungsprozesses an diesem sicheren Daten-

raum teilnehmen. Es muss dafür nur – 
sehr vereinfacht formuliert – beim Betre-
ten des Datenraums sich „ausweisen“ und 
seine Identität nachweisen, um dann die  
Daten-Transaktionen abwickeln zu kön-
nen. Die entsprechenden Softwaredienste 
sind schon recht weit gediehen, erfordern 
aber naturgemäß ein gewisses Know-how. 

Jetzt müssen die Unternehmen nur noch 
mitmachen.
Das ist genau mein Appell!

Wie groß schätzen Sie die Gefahr ein, dass 
in Zukunft die deutschen Logistikunter-
nehmen zu Erfüllungsgehilfen solcher 
Plattformen werden?
Diese Gefahr besteht. Aber dies gilt vor 
allem für die Unternehmen, die sich aus-
schließlich auf die Erbringung von Trans-
portleistungen fokussieren. Deshalb ist es  
so wichtig, dass sie sich in die Prozesse ihrer 
Kunden stärker einklinken und für diese 
wertschöpfende Mehrwertdienste erbrin-
gen. Gerade die Digitalisierung eröffnet da 
vielfältige neue Chancen, weil dadurch zum 
Beispiel Produktion und Logistik stärker 
zusammenwachsen – mit neuen Aufgaben 
für die Logistikdienstleister. 
So werden sehr schnelle fahrerlose Trans-
portsysteme (FTS/AGVs) zunehmend die 
Warehouses, aber auch die Produktion 
bevölkern. Auf dem diesjährigen Digital-
gipfel in Dortmund konnte unser Institut 
ja erstmals einen autonomen Schwarm 
solcher AGV (Automated Guided Vehicle)  
präsentieren – mit einer Geschwindigkeit 
von bis zu zehn Metern pro Sekunde. 
Diese Lösung markiert einen technologi-

schen Durchbruch und wird für die Logis-
tikunternehmen ganz neue Geschäftsmo-
delle eröffnen.

Welche zum Beispiel?
Denkbar ist zum Beispiel, dass diese AGVs 
in Form eines Mietmodells künftig in gro-
ßer Anzahl von einem Logistikdienstleis-
ter gesteuert werden. Damit reicht der 
Dienstleister direkt an die Produktion 
heran, um die Belieferung im Werk sicher-
zustellen. Ein Szenario, schon in naher 
Zukunft, könnte so aussehen, dass die Pro-
duktionsmaschinen automatisiert eine 
rechtssichere Bestellung „ich brauche 
Nachschub“ bei dem Dienstleister eines 
bestimmten Teils auslösen. 
Dieser Nachschub wird über AGVs 
gesteuert, die sich selbst organisieren, und 
der Logistikprozess wird in Gang gesetzt.  
Auch im Handel sind solche Lösungen 
vorstellbar. Ich denke sogar, dass solche 
AGV-Schwärme einen Großteil der heuti-
gen Fördertechnik ersetzen werden, weil 
sie sehr viel schneller und flexibler sind. 
Die Technik ist da: Hochleistungskameras, 
extrem leistungsstarke Rechner, AGVs.

Aber ist das auch bezahlbar?
Die gute Nachricht: Diese Technik ist da 
und sie ist heute bezahlbar! Und die Tech-
nik kann neue Märkte erschließen, wenn 
man sie intelligent nutzt. Deshalb kann ich 
den Logistikunternehmen nur empfehlen: 
Nehmt den Kampf mit den neuen Playern 
auf und investiert oder denkt über eine 
ganz neue logistische Dienstleistung nach 
und nutzt dafür die die Möglichkeiten 
moderner IT und KI.  Eva Hassa  ❙❚❚  
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In Sachen Digitalisierung sehen Experten 
den Exportweltmeister Deutschland im 
internationalen Vergleich nur im Mittelfeld. 
Die USA, China und andere Länder sind  
gerade bei diesem so wichtigen Zukunfts-
thema an Deutschland vorbeigezogen. 
Aller Augen richten sich deshalb derzeit auf 
Hamburg. Denn im Hamburger Hafen lief 
soeben die zweijährige Testphase des Giga-
netzes 5G-MoNArch (Mobile Network 
Architecture) ab, das von der Europäischen 
Union (EU) gefördert worden war. Projekt-
partner für das Hamburger Testfeld waren 
die Hamburg Port Authority (HPA), die 
Deutsche Telekom und Nokia. Die Tests 
fanden parallel in der Hansestadt Hamburg 
und im italienischen Turin statt.
Bei 5G handelt es sich um ein völlig neues 
Netzwerkkonzept, das es erlauben soll, 
Anwendungen, die vorher nur kabelgebun-

Hamburger Hafen:  
Testgelände für den Mobilfunkstandard 
der nächsten Generation

5G – die nächste  
Revolution
Wer wissen will, wie der neue Mobilfunkstandard 5G die Logistik  
in Zukunft verändern könnte, muss zum Hafen Hamburg reisen.  
Dort wurde der neue Mobilfunkstandard  bereits erfolgreich  
getestet – mit interessanten Erkenntnissen.

Der Mobilfunkstandard 5G

5G (für „fünfte Generation“) ist der 

Name eines Standards für mobiles 

Internet und Mobiltelefonie. Im Jahr 

2019 fand in Deutschland die Verstei-

gerung der Lizenzen statt. Mit 5G wird 

das Netz der nächsten Generation Rea-

lität. Vorteile sind insbesondere höhere 

Übertragungsraten, geringere Laten-

zen, sprich schnellere Reaktionszeiten, 

und darüber hinaus ganz neue Anwen-

dungsmöglichkeiten – auch und 

gerade in der Logistikbranche. 
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den möglich waren, per Mobilfunk umzu-
setzen. Im Gegensatz zu den technologi-
schen Fortschritten der Vergangenheit, die 
sich hauptsächlich auf die Erhöhung der 
Breitbandbreite und -geschwindigkeit kon-
zentrierten, wird 5G eine Vielzahl von 
Anwendungsfällen unterstützen, die alle 
unterschiedliche Anforderungen an 
Geschwindigkeit, Latenz, Sicherheit und 
Kapazität stellen. 

Völlig neue Anwendungsfelder
5G wird also eine wichtige Rolle in neuen 
Anwendungsszenarien spielen, die durch 
das Internet der Dinge und Industrie 4.0 
entstehen. Neben dem verarbeitenden 
Gewerbe wird vor allem die Logistikbran-
che von 5G profitieren. Denn die neue 
Mobilfunktechnologie bietet Sicherheit, 
Zuverlässigkeit und Geschwindigkeit, die 
es in Mobilfunknetzen bisher nicht gab. Das 
eröffnet völlig neue Anwendungsfelder.  
Davon profitiert nicht nur der Hafen Ham-
burg, sondern die ganze Stadt Hamburg.

Nach sechsmonatiger Vorbereitungszeit 
wurde in Hamburg ein Testfeld auf 8000 
Hektar Hafenfläche in Betrieb genommen 
und dafür eine Basisstation auf dem Ham-
burger Fernsehturm in über 150 Meter 
Höhe in der Luft installiert. Der perfekte 
Standort, um den Hamburger Hafen für 
diese Zwecke auszuleuchten. 
Das Testfeld im Hamburger Hafen wurde in 
erster Linie für die Erprobung von 
5G-Anwendungen im industriellen Umfeld 
eingerichtet. Denn Telekommunikations-
netze für industrielle Anwendungen müs-
sen extrem zuverlässig und hochsicher sein 
und mehrere Anwendungsfälle unterstüt-
zen. Die Anwendungsanforderungen des  
Hafens sind vielfältig und die Anforderun-
gen an die Netze besonders hoch. So werden 
Mobilfunknetze die Koordination von 
Ampeln im Hafengebiet und die Erfassung 
und Verarbeitung von Umweltdaten in 
Echtzeit erleichtern. Zudem werden Aug-
mented-Reality-Anwendungen  (AR) 
bereitgestellt, um die Infrastruktur besser zu 
verwalten und sicherer zu machen.
Durchgeführt wurde das 5G-Testnetzwerk, 
um die verschiedenen Anwendungen mit 
unterschiedlichen Datentransportanforde-
rungen zu untersuchen und die zuverlässige 
Funktion in einem einzigen Netzwerk zu 
bewerten. Dafür wurde das 5G-Testnetz in 
virtuelle Netze, sogenannte Netzwerk-Sli-
ces, aufgeteilt, die dann an die jeweiligen 
Anwendungsanforderungen angepasst wur-
den. Hintergrund dafür: Netzwerk-Slicing 
in 5G-Netzwerken bietet eine größere Netz-
werkflexibilität und unterstützt die zahlrei-
chen und vielfältigen Anwendungen und 
Fälle des Hafens. Der Hamburger Hafen war 
der erste Standort in Deutschland, an dem 
ein Netzwerk mit mehreren Network-Slices 
unter realen industriellen Bedingungen 
getestet wurde. 

5G: Zuverlässigkeit in der Praxis
Bereits im November 2018 zeigte sich im 
Rahmen eines ersten Zwischenberichts 
das enorme Potenzial, das 5G und insbe-
sondere das Network Slicing bieten kön-
nen. Und nach Ende der Testphase steht 
fest, dass alle drei Fallstudien mit realen 
Anwendungen die Zuverlässigkeit des 
neuen Standards in der Praxis belegt 
haben. Im ersten Beispiel installierte HPA 
gemeinsam mit seinen Projektpartnern 
Sensoren auf Schiffen der HPA-Tochter 
Flotte Hamburg. Diese Sensoren lieferten 
Bewegungs- und Umweltdaten in Echtzeit 
aus großen Teilen des Hafengebiets. Zwei- ar
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tes Beispiel: Die HPA band eine Ampelan-
lage an die übergeordnete Verkehrssteue-
rung an. Beim dritten Beispiel ging es um 
die schnelle Verfügbarkeit hoher Daten-
mengen außerhalb bestehender Netze: 
Mithilfe des neuen Standards wurden 
3-D-Informationen an eine Augmented-
Reality-Anwendung (AR) übertragen. Mit 
entsprechender AR-Brille erscheinen so 
Gebäudedaten von künftigen oder ehema-
ligen Bauwerken in der realen Umwelt, 
was zum Beispiel Ingenieuren hilft, direkt 
im Hafengebiet Bauplanungen zu überwa-
chen oder zu optimieren.

Deutlich schnellere  Reaktionszeiten
Ein weiteres Anwendungsfeld, bei dem  
5G für  unser Unternehmen HPA interes-
sant sein könnte, ist der Einsatz von (teil-)
autonomen Drohnen. 5G zeichnet sich 
nicht nur durch hohe Datenraten aus, 
sondern auch durch eine äußerst geringe 
Reaktionszeit. Diese ist enorm wichtig 
und bildet die Basis, wenn es zum Beispiel 
darum geht, autonome Fahrzeuge oder 
Flugkörper zu bewegen. Drohnen sind für 
HPA ein großes Thema, denn hier sind 
schon heute vielfältige Anwendungen 
geplant oder befinden sich bereits in der 
Umsetzung. 5G kann hier aus den 
genannten Gründen nochmals einen 
deutlichen Schub geben, um mit Innova-
tionen und digitalen Weiterentwicklun-
gen die Wettbewerbsfähigkeit des Ham-
burger Hafens auch in Zukunft zu sichern.

Flugdrohnen als digitale Helfer
Im Rahmen des Projektes „Digitales Test-
feld Hamburger Hafen“, das vom Bundes-
ministerium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur mit 1,5 Millionen Euro 
gefördert wurde, evaluieren wir derzeit 
zum Beispiel im Rahmen eines Teilpro-
jekts, wie UAV-Drohnen (Flugdrohnen) 
HPA konkret unterstützen können: Im 
Falle von Sturmfluten, Unfällen oder 
anderen unvorhergesehenen Störfällen 
sind Drohnen deutlich schneller als Stra-
ßenfahrzeuge und Hafenbarkassen vor 
Ort, um hochauflösendes Video- und 
Fotomaterial für ein genaues Lagebild zu 
geben. Alle wichtigen Informationen las-
sen sich so digital direkt an die richtigen 
Stellen leiten, um sofort Maßnahmen ein-
leiten zu können. Dieser Zeitgewinn kann 
im Notfall entscheidend sein.
Zudem machen Drohnen die Wartung 
und den Ausbau der Hafeninfrastruktur 
deutlich effizienter. Das gilt sowohl für 

Inspektionen von Gebäuden und Anlagen 
als auch für die Prozessbegleitung und 
Kontrolle auf den Anlagen, die nur sehr 
schwer und mit hohem zeitlichem Auf-
wand oder unter Gefahren zu erreichen 
sind. So erforscht die HPA beispielsweise 
aktuell die Nutzung von Drohnen, um 
regelmäßig Schieberstellungen an Rohr-
leitungen auf dem weitläufigen Gelände 
der mechanischen Anlage zur Trennung 
von Hafensedimenten (Metha) zu über-
prüfen. Die Sensordaten und Bildaufnah-
men werden in Echtzeit an den Drohnen-
leitstand übertragen. Die Befliegungsin-
tervalle orientieren sich dabei am indivi-
duellen Prozess oder Zustand der zu ins-
pizierenden Objekte und Anlagen. Dies 
stellt sicher, dass Infrastruktur immer 

verfügbar ist, Ressourcen effizient genutzt 
und Kosten auf unterschiedlichen Ebenen 
minimiert werden.  
Das zweite Teilprojekt ist der sogenannte 
„Digital Port Twin“, der digitale Zwilling 
des Hamburger Hafens. Dabei handelt es 
sich um eine Fortsetzung der Augmented-
und Virtual-Reality-Projekte der HPA. 
Der digitale Zwilling soll die Planung von 
künftigen Infrastrukturprojekten unter-
stützen, indem komplexe Abläufe besser, 
sicherer und effizienter dargestellt werden 
können. Denkbare Anwendungsbeispiele 
sind virtuelle Abbildungen der Leitstände 
der HPA sowie die Einbindung von Sen-
sordaten. Alle in 3-D visualisierten Leit-
stände und die digitalisierten Prozessab-
läufe lassen sich im Digital Port Twin 

Hintergrund: das 5G-Forschungsprojekt des Hamburger Hafens  

Der 5G-Test im Hamburger Hafen ist Teil des 
auf zwei Jahre angelegten Forschungspro-
jektes „5G-MoNArch“ (5G Mobile Network 
Architecture for diverse services, use cases, 
and applications in 5G and beyond). 
5G-MoNArch hat das Ziel, Konzepte zur 
5G-Mobilfunkarchitektur in die Praxis 
umzusetzen. Während im Testfeld in Ham-
burg vor allem die Integration von 5G in die 
Verkehrs- und Infrastruktursteuerung auf 
dem Prüfstand steht, geht es in einem 
zweiten Testfeld des Projektes in Turin um 
Multimedia-Anwendungen. Das For-
schungsrahmenprogramm Horizon 2020 
der Europäischen Union fördert 5G-MoN-
Arch als Projekt der Phase II der 5G Infra-
structure Public Private Partnership.

Die Versuchsziele sind:
 − Testen der Architektur der fünften Mobil-
funknetzgeneration mit realen Anwen-
dungen

 − Gewährleistung einer schnellen und 
zuverlässigen Kommunikation

 − Erweiterung der 5G-Architektur durch 
Architekturkonzepte wie Network-Slicing

 − Wissenstransfer und Beitrag zur europa-
weiten Implementierung von 5G

 − internationale Aufmerksamkeit für den 
Hamburger Hafen, seine Innovationskraft 
und Zukunftsorientierung

 − Steigerung der Anerkennung des Hafens 
als moderne Basis für bestehende und 
zukünftige Unternehmen, Nachbarn und 
Bürger
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abbilden und für Optimierungen nutzen. 
Das Projekt teilt sich in drei Stufen: Zuerst 
wird die digitale Infrastruktur aufgebaut, 
dann folgt das Scannen hafenrelevanter 
Raum- und Gebäudestrukturen. Schließ-
lich wird ein Konzept erarbeitet, wie sich 
die im Hafengebiet liegenden Sensordaten 
darstellen und auswerten lassen. Die so 
geschaffenen Lösungen sind in Zukunft 
auch auf andere nationale und internati-
onale Häfen übertragbar.

Neue Impulse für künstliche  Intelligenz
Auch an anderen Stellen wird der neue 
Mobilfunkstandard 5G neue Impulse 
bringen, gerade was das Thema künstliche 
Intelligenz (KI) angeht. In dieser Techno-
logie schlummert noch ein enormes 
Potenzial, um Prozesse weiter zu optimie-
ren und die Effizienz in den Häfen zu stei-
gern. Darin sind sich die Partner der soge-
nannten Initiative „ChainPORT“ einig, 
einer multilateralen Partnerschaft der 
weltweit führenden Häfen. 
Welche Potenziale KI in der Hafenlogistik 
birgt, zeigten auch die Ausführungen von 
Professor Yoshua Bengio, einem der welt-
weit führenden und gefragtesten Forscher 
auf dem Gebiet von KI und des Deep Lear-
ning, bei der diesjährigen Jahrestagung 
der ChainPORT-Partner. Bei einem 
Besuch im O-Mile-X, Nordamerikas größ-
tem Labor für künstliche Intelligenz, ver-
deutlichte Professor Bengio in ganz prak-
tischer Hinsicht, wie KI die gemeinsame 
Innovationsagenda der maritimen Indus-
trie bei der Bewältigung komplexer logis-
tischer Probleme voranbringen kann. 

Deutlicher Technologievorsprung
Alles das zeigt: Als Hafenbetreiber dürfen 
wir nicht stillstehen. Gerade die Digitali-
sierung mit all ihren Facetten kann helfen, 
Herausforderungen der Zukunft zu lösen, 
zum Beispiel die Vereinbarkeit von Ver-
kehr und Umwelt. Vorausgesetzt wir nut-
zen die Entwicklungen nicht nur, sondern 
gestalten sie aktiv mit und setzen diese 
Technologien vernünftig und verantwor-
tungsbewusst ein. Als Hamburg Port 
Authority sind wir da auf einem guten 
Weg. Durch die gesammelten Erfahrun-
gen hat der Hamburger Hafen jetzt einen 
deutlichen Technologievorsprung. Wenn 
5G offiziell startet, wäre HPA bereit, 
hier auch komplexe Anwendungen umzu-
setzen. 
Jens Meier, Vorsitzender der Geschäftsfüh-
rung der Hamburg Port Authority    ❙❚❚  
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Der neue Mobilfunkstandard 5G 
gilt als Schlüsseltechnologie der 
digitalen Transformation 

Jens Meier, Vorsitzender der Geschäftsführung der 
Hamburg Port Authority (HPA)

Jens Meier ist seit 2008 Vorsitzender der 

Geschäftsführung der Hamburg Port Authority 

(HPA) in Hamburg. Der 53-Jährige absolvierte 

ein Studium der Informatik mit dem Ergän-

zungsfach Wirtschaftswissenschaften. Meier 

war unter anderem bei der Software Design & 

Management  tätig (Ernst & Young Gruppe),  

Bereichsvorstand der Systematics AG (später 

EDS), Vorsitzender der Geschäftsführung des Logistikunternehmens TTS 

Holding. Mit dem Verkauf der tts-Gruppe an die Fiege-Gruppe im Jahr 

2006 wurde Meier in den Vorstand der Fiege Holding Logistik berufen. 
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Noch vor gar nicht langer Zeit wurde mit 
dem Einzug von Industrie 4.0 in die Pro-
duktions- und Logistikprozesse ein massi-
ver Wandel in der Arbeitsteilung und in den 
Prozessen der Supply Chain vorhergesagt. 
Einerseits betraf dies die Arbeitsteilung zwi-
schen den Geschäftspartnern; andererseits 
die Arbeitsteilung zwischen Mensch- und 
Maschinenprozessen. 
Schon kurz darauf wurden die Vision einer 
selbststeuernden Fabrik und die Vision 
von selbststeuernden und sich permanent 
optimierenden Prozessen mit den exter-
nen Prozesspartnern deklariert. Aber was 
ist dran an diesen proklamierten Verände-
rungen? Wie werden sich tatsächlich die 

Strukturen, Prozesse und Geschäftsbezie-
hungen zwischen den OEM, Zulieferern 
und Dienstleistern in dieser neuen Welt der 
autonomen Systeme wandeln?

Automobilproduktion im Wandel
Diese Veränderungen lassen sich exempla-
risch gut an der Automobilindustrie fest-
machen, die getrieben durch verschiedene 
Faktoren in der Vernetzung eine Vorreiter-
rolle in der deutschen Industrie einnimmt. 
Getrieben wird diese Vernetzung von Pro-
duktion und Logistik hauptsächlich durch 
gesellschaftliche Veränderungen, neue 
Fahrzeugkonzepte und die Anwendung der 
neuen Technologien der Digitalisierung, 

Dass Autos in Zukunft cleverer 
werden, weiß jeder. Aber was 
bedeutet die Transformation 
der Branche für die Logistik?

Neue Maßstäbe fürs 
Outsourcing
Im Zeitalter von selbststeuernden Fabriken verschmelzen die Grenzen zwischen Produktion und 
Logistik. Wie das neue Zusammenspiel von Produktion und Logistik aussehen wird und welche 
neuen Geschäftschancen sich damit für Logistikdienstleister eröffnen.
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Industrie 4.0 und künstlichen Intelligenz in 
den Wertschöpfungsprozessen.
Aktuell bestimmt der Klimawandel die 
gesellschaftliche Diskussion. Infolgedes-
sen ist der CO2-Ausstoß durch den Ver-
kehr ins Blickfeld der Gesellschaft gerückt. 
Die von der Bundesregierung angestrebte 
CO2-Regulierung durch Emissionszertifi-
kate wird die bereits begonnene Elektrifi-
zierungsstrategie der OEM wohl beschleu-
nigen und größere Änderungen in Liefer-
ketten nötig machen. 
Logistik und Supply Chain Management 
bieten zur Bewältigung dieser Herausforde-
rungen oft mehr Potenzial als die Produk-
tion, etwa durch die Vermeidung von Leer-
fahrten, lokales Sourcing sowie die Siche-
rung von ausreichender Menge an zukünf-
tig benötigten Automobilbatterien.
Der demografische Wandel in Deutschland 
wird zu zusätzlichen Risiken durch Perso-
nalmangel in operativen Bereichen und 
Spezialfunktionen führen. So wird sich nach 
der jüngsten Projektion des Statistischen 
Bundesamts die deutsche Bevölkerung im 
Erwerbsalter ohne Nettozuwanderung bis 
2035 um rund neun Millionen Menschen 
verringert haben. Durch neue Technologien 

wird künftig auch hier die Logistik mit ihren 
mitarbeiterintensiven Prozessen viel Gestal-
tungsspielraum bieten, etwa in der Automa-
tion der Materialbereitstellung durch 
fahrerlose Transportsysteme, mit autonom 
fahrenden Lkw oder KI-Unterstützung in 
der Disposition.

Neue Fahrzeugkonzepte als Treiber
Auch im Markt ist mit mehr Geschäftsrisi-
ken zu rechnen. Wegen der globalen Wett-
bewerbssituation der Firmen werden das 
Angebot, die Vielfalt und Komplexität von 
Produkten wohl weiter steigen. Die Volati-
lität der Märkte und zunehmende Rezessi-
onsängste verschärfen die Wettbewerbssitu-
ation. Diese Fristigkeit der Märkte und eine 
unklare Marktentwicklung verzögern Inno-
vations- und Investitionsentscheidungen 
von Herstellern und Zulieferern. Insgesamt 
wird die gesellschaftlich getriebene Unsi-
cherheit tendenziell den langjährigen Trend 
zum Outsourcing verstärken. Sprich: Logis-
tikdienstleister können profitieren, wenn sie 
die Agilität in den Wertschöpfungsprozes-
sen steigern, Mut zur Investition haben und 
ihr Personal qualifizieren. 
Elektroautos haben erheblich weniger Teile 
als Autos mit klassischer Verbrennungs-
technologie. Der gesamte Herstellungsauf-
wand bei OEM und Zulieferern dürfte des-
halb bei dem immer stärkeren Umstieg auf 
die E-Mobilität sinken. Für eine Über-

gangszeit von mindestens fünf bis zehn 
Jahren werden indes mehrere Antriebsva-
rianten parallel angeboten. Dies dann mit 
dem Effekt, dass der Aufwand für die 
gesamte Produktpalette steigt – auch bezo-
gen auf die einzelne gemittelte Produkti-
onseinheit. Hybrid-Antriebe steigern die 
Vielfalt noch weiter mit der Folge, dass sich 
die OEM und Zulieferer auf Jahre mit stark 
steigender Gesamtkomplexität einstellen 
müssen. Komplexität kostet Geld und 
drückt die ohnehin sinkenden Margen.
Ferner steigt weltweit der Wunsch nach 
individueller Mobilität weiter. In Deutsch-
land und Europa sind die Märkte indes 
gesättigt, der Absatz ist allenfalls stabil, 
wenn nicht leicht rückläufig. Die sinken-
den Margen zwingen die OEM und Zulie-
ferer, ihre begrenzten finanziellen Mittel 
auf weniger Innovationen zu begrenzen 
und verstärkt Allianzen einzugehen. 
Der steigende Anteil an Fahrzeugen mit 
Batteriekomponenten führt zu mehr 
Gefahrgut, das transportiert werden muss. 
Hier sind pfiffige Verpackungslösungen 
gefragt, die einen wirtschaftlichen und 
sicheren Transport ermöglichen und  
umweltfreundlich sind. Für Logistikdienst-
leister bietet sich hier eine Reihe von Chan-
cen: gute Margen bei steigendem Gefahr-
gutanteil in den Transporten, Mehrwert-
dienste, etwa in Form von Montagearbei-
ten für die Zeit der Parallelproduktion von 

Professor Klaus-Jürgen Schmidt, Leiter des Instituts für 
Produktions- und Logistiksysteme (IPL) 

Professor Klaus-Jürgen Schmidt ist Leiter des 
Instituts für Produktions- und Logistiksysteme, 
Hochschule für Technik und Wirtschaft des 
Saarlandes. Nach seinen Abschlüssen als Elekt-
roingenieur und Computeringenieur arbeitete 
Schmidt zunächst als Entwicklungsingenieur 
und studierte nebenberuflich Betriebswirt-
schaft. Später war er Entwicklungsleiter und 
Geschäftsführer der Comicro AG. 1980 promovierte er an der Universität 
zu Köln und war bis 1985 bei der Voest Alpine in Linz tätig. 1984 nahm er 
einen Ruf an die Hochschule für Technik und Wirtschaft des Saarlandes an. 
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E-Antrieben und Verbrennern sowie 
Chancen für neue Geschäftsmodelle. Da 
E-Fahrzeuge viel weniger Werkstattbesu-
che erfordern, könnten Dienstleister zum 
Beispiel in das Geschäft  „Wartung in der 
Garageneinfahrt“ einsteigen und kleinere 
Arbeiten direkt vor Ort beim Kunden 
übernehmen – als bequemes Angebot zur 
Vermeidung der lästigen Fahrten zur Ver-
tragswerkstätte.

Digital, vernetzt und autonom
Die automobilen Produkte ändern sich in 
Richtung autonomes Fahren und bieten 
zunehmend Konnektivität innerhalb der 
Markenfahrzeuge und übergreifend. Auch 
das Produktions- und Logistikumfeld der 
Automobilindustrie ist geprägt von immer 
mehr innovativen Lösungen, die unter der 
Leitidee von Industrie 4.0 mehr Intelligenz 
und Autonomie in die Prozesse bringen. 
Ein besonderes Kennzeichen von Industrie 
4.0 ist ja die neue Qualität und Quantität 
der Konnektivität, mit der jedes Objekt 
digitalisiert ist und vernetzt werden kann. 
Für die Vernetzung bieten sich viele Tech-
nologien an, etwa der bestehende Mobil-
funkstandard und das neue 5G, aber auch 
Schmalband-Technologien wie LoRaWAN 
oder Sigfox – entscheidend ist die richtige 
Auswahl der Technologie je nach Einsatz-
situation. So ist nicht immer die maximale 
Performance nötig. Zur gelegentlichen 
Übermittlung von Positions- und Sensor-
daten genügt zum Beispiel eine schmalban-
dige Verbindung mit geringen Hardware- 
und Transaktionskosten. 
Durch kollaborative Robotik lassen sich ver-
schiedene Handhabungsprozesse bereits  
automatisieren, etwa das Palettieren und 
Depalettieren von Waren. Die Automatisie-
rung des Materialtransports in Logistikzen-
tren oder in den Lagerbereichen ist heute 
leichter umsetzbar denn je – fahrerlose 
Transportfahrzeuge (FTF) sind in vielen 
technischen Ausprägungen verfügbar und 
können teilweise ohne weitere ortsfest ange-
brachte Hilfsmittel navigieren. Auch für 

Kommissionierung stehen mehr Automati-
sierungslösungen zur Verfügung, etwa 
innovative Lösungen des Prinzips „Ware zur 
Person“, bei denen kleine FTF unter ein 
Regal fahren, es anheben und zum definier-
ten festen Kommissionierplatz bringen.
Die Automatisierung von administrativen 
Prozessen senkt den manuellen Aufwand 
drastisch. Moderne RPA-Lösungen 
(Robotic Process Automation) können hier 
trotz weiter bestehender Legacy-Systeme 
und bewährter IT-Anwendungen eine weit-
gehende Automatisierung treiben. Metho-
den der KI helfen, aus der Fülle historischer 
Daten über die Erkennung von Mustern 
notwendige Handlungen abzuleiten, etwa 
die gezielte Ansprache von Bestandskunden 
bei sich abzeichnenden Unregelmäßigkei-
ten in der Geschäftsbeziehung.
Die Möglichkeiten durch neue Technolo-
gien sind in der Logistik, aber auch in der 
Koordination von Lieferketten mit hohem 
Potenzial verbunden. Die genannten Ent-
wicklungen zwingen die Logistikdienstleis-
ter, die eigenen Prozesse in ähnlicher Weise 
mit innovativen Lösungen zu unterstützen, 
wie das die Produktionsfirmen tun. Diese 
Lösungen müssen sich, stärker als bei den 
Kunden, auf das Heben von Rationalisie-
rungspotenzialen konzentrieren. Auch hier 

kann der gezielte Einsatz von RPA-Lösun-
gen unterstützen. Es wird also immer wich-
tiger, kompatibel zu der Prozesslandschaft 
der Kunden zu sein und sich möglichst auf-
wandsarm über definierte Schnittstellen 
einzuklinken – der Leitgedanke von Plug & 
Play. Diese Fähigkeit kann nur aufgebaut 
werden, wenn Logistikdienstleister syste-
matisch mit definiertem Budget in innova-
tive Lösungen investieren und darauf ach-
ten, etablierte Branchenstandards zu ver-
wenden. Kunden werden immer weniger 
akzeptieren, dass Dienstleister proprietäre 
Lösungen nutzen, sondern auf definierte 
Standard-Schnittstellen bestehen.

Die Folgen der Vernetzung 
Die Steuerung von Materialflüssen und die 
Bewältigung der Datenflut waren immer 
schon eine der  Domänen der Logistik. Mit 
der weiteren Vernetzung von Produkten und 
Prozessen in Fabriken und globalen Liefer-
ketten erhält die Logistik nun die Chance, 
neben dem Materialfluss diese Domäne auf 
weitere Teile der Wertschöpfung auszuwei-
ten. Durch das „Internet der Dinge“, in dem 
alle physischen Objekte elektronisch identi-
fiziert sind und künftig mit autonomen, KI-
basierten Kontroll- und Steuerungsinstru-
menten integriert sind, erhält die Logistik 
das erforderliche Rüstzeug. 
Die Vernetzung wird nötig sein, um die 
weiter ansteigende Fragmentierung der 
Lieferketten mit zunehmendem Outsour-
cing beherrschen zu können. Obwohl die 
Vernetzung auch in der Produktion die 
Effizienz und Flexibilität verbessert, eröff-
net sie der Logistik und dem SCM einen 
weit größeren Gestaltungsraum zur Effi-
zienzsteigerung und zur Bewältigung 
künftiger marktbezogener und gesell-

Drohnen sind nur ein Beispiel dafür, wie sich Prozesse in Zukunft verändern
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„Gefragt sind Dienstleister, die mit 
den Kunden neue Visionen gestalten.“ 

PROFESSOR KLAUS-JÜRGEN SCHMIDT, 

Leiter des Instituts für Produktions- und Logistiksysteme (IPL)
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schaftlicher Herausforderungen. Die 
Logistik hat eher das Wissen über gesamt-
unternehmerische Zusammenhänge, 
Workflows und unternehmensübergrei-
fende Prozesse, die Basis einer effektiven 
Vernetzung sein müssen. Das Internet der 
Dinge erzeugt permanent logistische 
Informationen, die in der Produktion für 
den Transformationsprozess genutzt wer-
den können. Logistikprozesse werden sich 
so immer weniger vom  Produktionspro-
zess trennen lassen. Arbeitsleistungen der 
Produktion, etwa die  Kontrolle und Steu-
erung von internen Schnittstellen und 
kleineren Wertschöpfungsprozessen, kön-
nen so gleitend aus der Produktion in die 
Logistik übergehen. 
Mit der Vernetzung und Logistik 4.0 wird 
das jeweilige Unternehmen in der Lage sein, 
Entscheidungen in der Supply Chain zeit-
nah zu optimieren und zunehmend zu 
bestimmen, wann und wo welches Produkt 
produziert werden soll. Am Ende dieser 
Entwicklung werden immer komplexere 
Supply-Chain-Prozesse stehen. Ohne Ana-
lysen, die auf strukturierten Prozessdaten in 

erweiterten und neuen Logistikfunktionen 
aufbauen, sind hier keine Entscheidungen 
und Steuerungen mehr möglich. 

Neue Nischen in der Logistik 
Gut möglich also, dass sich in der Folge 
der Vernetzung das Machtgefüge in Unter-
nehmen in Richtung logistischer Funktio-
nen verschieben wird. Offen bleibt die 
Frage, welche dieser Leistungen künftig 
von OEM und Zulieferern an Logistik-
dienstleister abgegeben werden können 
oder müssen. Die Vernetzung unterstützt 
also den Trend zum Logistik-Outsourcing. 
Dieser Trend könnte vor allem ein Gewinn 
für Dienstleister werden, die die Konjunk-
tur genutzt haben, um ihre Performance 
weiter zu optimieren und ihr technisches 
Know-how auszubauen. Eine Zunahme in 
der Transparenz von Logistikservices in 
Echtzeit wird vor allem beherrschte Pro-
zesse erfordern und ist eine Gefahr für 
Dienstleister, die ihre Prozesse nicht im 
Griff haben oder dem Wunsch nach 
schneller und effizienter Anbindung an 
Kundenprozesse nicht folgen können. 

Alles das könnte neue Nischen in der 
Logistik entstehen lassen, die Raum für 
neue Geschäftsmodelle durch Dienstleis-
ter bieten. So könnten künftig Logistik-
dienstleister zusätzlich zur eigentlichen 
Dienstleistung als Drittanbieter eigene 
Anwendungen auf der geplanten Indust-
rial Cloud von Volkswagen anbieten. 
Denkbar sind auch neue Services mit 
Drohnen zur Inventur, für 3-D-Druck 
oder zur Analyse von Bewegungsdaten, 
Visualisierung, Steuerung der Material-
flüsse oder ein Management von logisti-
schen Daten im digitalen Zwilling. Logis-
tikdienstleister mit verlängerter Werk-
bank können die  Unsicherheit in den 
Märkten nutzen und durch den Aufbau 
neuer Kompetenzen und Übernahme von 
Investitionsrisiken neue Geschäftsfelder 
aufbauen. Gefragt sind Dienstleister, die 
gemeinsam mit den Kunden neue Visio-
nen gestalten können.
Professor Klaus-Jürgen Schmidt, Leiter des 
Instituts für Produktions- und Logistiksys-
teme, Hochschule für Technik und Wirt-
schaft des Saarlandes   ❙❚❚  

Überblick: Die wichtigsten Treiber für mehr Logistik-Outsourcing in der Automobilbranche
Treiber Einschätzung  

Outsourcing-Trend
Gefahren für Logistik-
dienstleister (LDL)

Potenziale für Logistikdienstleister 
(LDL)

Gesellschaft-
liche Verän-
derungen

Geplante CO2-Regulierung durch 
Bundesregierung → Möglicherweise Umbau von  

Transportnetzwerken nötig
Möglicherweise Zusatzbedarf für Kombinierten Ver-
kehr, Angebot von klimaneutralen Dienstleistungen

Demografischer Wandel ↑ Mangel an operativem  
Personal und an Spezialisten

Personalentwicklung und Qualifikation  
Entwicklung neuer und flexibler Personalkonzepte

Zunehmende Kundenorientierung ↑ Steigende  Komplexität von  
Produkten und Prozessen,  
höhere Reaktionsfähigkeit

Ausbau Geschäftstätigkeit durch agile, flexible  
und beherrschte Prozesse

Volatilität und Rezessionsängste ↑ Gefahr einer wirklichen Rezession Neue Geschäftsfelder durch Übernahme von  
Innovations- und Investitionsrisiken

Neue  
Fahrzeug-
konzepte

Neue Antriebskonzepte

↑
Kurzfristigkeit in den Verträgen, 
Fehlende langfristige Perspektive 
erschwert Investitionen

Mittelfristig Ausbau von Mehrwertservices 
Neue Geschäftsfelder, z.B. Verpackungslösungen,  
Gefahrguttransporte für Batterien 
Neue Services für letzte Meile, z.B. Autowartung

Global steigender Wunsch 
 individueller Mobilität → Gesättigte Märkte in Europa 

begrenzen Margen und Aufträge
Global Wachstumspotenzial

Technologie/  
Vernetzung

Internet der Dinge mit einer 
 Auswahl an Kommunikations-
standards → LDL müssen dem Wunsch der Kun-

den nach Einsatz neuer Technolo-
gien folgen, um marktfähig zu sein

Langfristig zusätzliches Serviceangebot und Über-
nahme von steuernden oder analytischen Logistik-
funktionen möglich, z.B. Logistik-Datencockpit

Kollaborative Robotik und neue 
Automationsansätze für Logistik-
prozesse ↑ Gefahr mangelnder Investitions-

bereitschaft aufgrund kürzerer  
Vertragslaufzeiten

Neue Geschäftsfelder durch Investitionsbereitschaft 
bei Kunden, z.B. fahrerlose Transportsysteme zur 
Linienversorgung, künftig auch autonome Lkw

Künstliche Intelligenz und 
 Assistenzsysteme →

Nicht erkannter Nutzen für  
eigenes Unternehmen 
Umsetzung der Potenziale  
verschlafen

Produktivitätspotenziale für LDL speziell durch 
Robotic Process Automation 
Bessere Beherrschung komplexer Prozesse und  
Lieferketten

Plug&Play-Fähigkeit zur Einbin-
dung in Kundensysteme/-prozesse → Austauschbarkeit von LDL 

Verlust der Bedeutung eigener IT
Differenzierung durch schnelle und flexible  
Standards in der Kundenanbindung

Zunehmende Transparenz in 
 Echtzeit durch Vernetzung → Kritisch bei schlechter Prozess-

leistung und Streuung
Differenzierung mit ausgezeichneter Prozess-
leistung

Vernetzung treibt Arbeitsleistung 
aus Produktion in die Logistik ↑

Nicht erkannter Nutzen für eigenes 
Unternehmen und Umsetzung der 
Potenziale verschlafen

Langfristig neue oder erweiterte Logistikfunktionen 
für Neugeschäft in Nischen, z.B. Applikationen in der 
Cloud, Analytik von Bewegungsdaten.
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Digitalisierung, Globalisie-
rung, Vernetzung und 4. 

industrielle Revolution: 
In Schlagworten wie 
diesen spiegeln sich 
die vielgestaltigen 
Herausforderungen 
u n s e r e r  s i c h 
scheinbar immer 
schneller drehen-
den Welt wider.
Die Botschaft 
dahinter: Wer 
sich nicht verän-
dert, wird ver-
ändert .  Oder 
anders ausge-
drückt: Innovati-
onen und Inno-
vationsmanage-
ment  gehören 

zwingend in den 
St rateg ie-Werk-

zeugkasten eines 
jeden zukunftsorien-

tierten Unternehmens. 
Die Gebrauchsanwei-

sung hat bereits Franz von 
Assisi (1182–1226) mit einer 

simplen Innovationsformel 
vorgelegt: „Tue erst das Notwen-

dige, dann das Mögliche und plötzlich 
schaffst du das Unmögliche.“ 
Folgt man dem Gedanken von Assisi,  
gehört zum zwingend Notwendigen für 
einen souveränen Umgang mit Verände-
rungen und Unsicherheiten ein gesichertes 
Wertefundament. Bei Dachser ist dies seit 
Generationen gewachsen und gefestigt. Es 
befähigt das Familienunternehmen, gute 
Geschäfte zu machen und dabei attraktiv 
für Kunden und seine über 30.600 Mitar-
beiter zu sein. Ganz gleich wo auf der Welt, 
ob in Deutschland, Europa, China, Indien 
oder in den USA. Der Claim bringt diesen 
Zusammenhang auf den Punkt: one world, 
one company, one network. 
Das Bekenntnis zu den Unternehmenswer-
ten geht einher mit einem Denken in lan-
gen Linien und klaren Leitplanken. Inner-
halb derer werden die hohen Freiheitsgrade 
im Denken und Handeln erreichbar, die 
notwendigen Veränderungen und Innova-
tionen den Weg bahnen, ohne dass dabei 
das große Ganze aus dem Blick gerät. Schon 
das Gründerehepaar Dachser hatte mit sei-
nem Gestaltungsdrang dem Unternehmen 
vor knapp 90 Jahren die entsprechende 
Richtung gewiesen und Menschen in den 
Mittelpunkt der Unternehmensentwick-
lung gerückt: Menschen, die sich mit dem 
Unternehmen und seinen Kunden identifi-

Der Mitarbeiter 
als Innovator

Wenn Unternehmen zukunftsfähig sein wollen, müssen sie ihre 
Mitarbeiter ins Boot holen. Denn keiner kennt das Unternehmen 
besser als sie. Das ist der Weg von Logistikdienstleister Dachser, 

dem so der Innovationssprung nach vorne gelungen ist.
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Innovation ist die treibende 
Kraft hinter jedem 
Unternehmen
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zieren, Menschen mit Engagement und 
Leidenschaft sowie einer guten Portion 
Mut, um auch gegen bestehende Verände-
rungsbarrieren anzugehen. 

Wissen in Kontexte setzen
Um innovativ zu sein, braucht es die Offen-
heit von Menschen. Sie ist die konstitutive 
Grundvoraussetzung für jegliche Unterneh-
mensentwicklung. Sie ermöglicht es, aufei-
nander zuzugehen, voneinander zu lernen 
und so gangbare Wege in etwas Neues zu 
bahnen. Neben dieser Offenheit kommt es 
auf eine solide Ausbildung und ein sich kon-
tinuierlich weiterentwickelndes Wissen an. 
Nur wer in der Lage ist, vorhandenes Wis-
sen in die richtigen Kontexte zu setzen und 
Inhalte weitsichtig zu verknüpfen, versteht 
seine Umgebung und seine Aufgaben und 
kann diese aktiv mitgestalten.
Die fortschreitende Digitalisierung und 
Vernetzung schafft dazu überaus spannende 
Perspektiven. Etwa wenn das Wissen des 
Einzelnen im Wissen der Vielen aufgeht 
und quasi in Echtzeit abrufbar ist. Die damit 
verbundenen Potenziale zeigen sich in einer 
einfachen Beispielarithmetik: Wenn sich 
alle 30.600 Dachser-Mitarbeiterinnen und 
-Mitarbeiter untereinander vernetzen wür-
den, ergäbe dies theoretisch über 420 Milli-
onen Verknüpfungen, aus denen sich Inno-
vationen speisen könnten. 
Einen Schritt in eine solche für alle gewinn-
bringende Wissens- und Kompetenzver-
netzung markiert das strategische Schwer-
punktprogramm „Idea2net“, das Dachser 
vor vier Jahren gestartet hat. Mit beeindru-
ckendem Erfolg: Bis heute konnten 18.000 
Mitarbeiter, die einer lokalen Idea2net-
Organisation angehören, erreicht werden. 
Aus ihnen rekrutierten sich zirka 360 Ide-
engeber, die rund 1300 Ideen einbrachten. 
Über 30 Prozent dieser Ideen sind bereits 
jetzt als netzwerkrelevant einzustufen. 
Die Leitfragen rund um Idea2net verwei-
sen auf die ganzheitliche Relevanz des 
Programmes. Zum Beispiel: Was bedeuten 
Innovationen und Agilität für die 
Zukunftsfähigkeit von Dachser? Welche 
Rolle spielen Führungskräfte für das 

Ingangsetzen eines partizipativen, kollek-
tiven Denk- und Lernprozesses? Und wel-
cher Strukturen bedarf es, um Ideen aus 
dem Netz fürs Netz zu generieren?
Damit gelangt man zum zweiten Faktor 
der Assisi-Innovationsformel: Tue das 
Mögliche! Ein lebendiges Netz und die 
Menschen, die es steuern und die Waren- 
und Informationsströme in Gang halten, 
sind und bleiben auch in Zeiten fortschrei-
tender Digitalisierung der Kern intelligen-
ter Logistik und eines dynamischen und 
maximal flexiblen Supply-Chain-Manage-
ments. Dachser spricht daher von einem 
cyber-sozio-physischen System. Ohne 
Menschen, Vernetzung und Kollaboration 
sowie leistungsfähige Lager- und Trans-
portsysteme gäbe es das global agierende 
Unternehmen nicht. Dies manifestiert sich 
in einem der zentralen Dachser-Werte: 
integrative Verantwortung.

Das Netz steht über allem
Was heißt dies für die Ausgestaltung von 
Netzwerken? Im Netz treten Einzelinteres-
sen in den Hintergrund. Das Netz steht über 
allem. Denn es sichert das Leistungsver-
sprechen hoher Qualität und fängt die 
Akteure auf, wenn sie einmal Hilfe benöti-
gen. „Integrative Verantwortung“ zielt dar-
auf ab, dass man sich aufeinander verlassen 
kann. Da ist jeder einzelne gefordert. 

Aus einem solchen ganzheitlichen Netzver-
ständnis entsteht dann auch der Anspruch, 
Ideen aus dem Netz fürs Netz zu entwickeln. 
So wurden sieben Suchfelder definiert, die 
für Dachser und die Zukunft der Logistik 
essenziell sind: Customer Service Manage-
ment, Customer-oriented Services Design, 
Business Process Reengineering, Logistics 
is People Business, multimodal Supply-
Chain Optimization, Sustainability & Urba-
nization sowie Potentials of Digitalization.

Ideen von den Mitarbeitern vor Ort
Die Ideen für den Innovationsprozess kom-
men bei Idea2net aus der Fläche von den 
Mitarbeitern vor Ort. Ihre Einbindung ist 
ein zentrales Element des Programms und 
unterscheidet es vom klassischen betriebli-
chen Vorschlagswesen. Ein definierter Pro-
zess mit definierten Verantwortlichkeiten 
ermöglicht es allen Mitarbeitern, ihre inno-
vativen Ideen einzureichen und so einen 
wichtigen Beitrag zur Sicherung der 
Zukunftsfähigkeit von Dachser zu leisten. 
Ein Effekt ist dabei besonders wichtig: Par-
tizipation erzeugt eine viel höhere Akzep-
tanz und Identifikation der Mitarbeiter, als 
wenn der Innovationsanstoß allein aus der 
Vorstandsetage käme. Gleichwohl ist das 
Programm von Anfang an fest im Executive 
Board bei Dachser CFO Burkhard Eling 
verankert. Er vermag es dabei, mit großer 
Empathie und Weitsichtigkeit den Dialog 
der Idea2net-Partner zu moderieren. Das 
wissen alle Beteiligten sehr zu schätzen.
Um die Akteure an der Basis mitzuneh-
men, waren alle Dachser-Vorstände welt-
weit unterwegs, um den Impuls in alle 
Unternehmensbereiche und Business-
Units weiterzugeben. Wichtig dabei: Ganz 
gezielt auf die Akteure zugehen und die 

„Tue erst das Notwendige, dann das Mögliche und 
plötzlich schaffst du das Unmögliche.“

FRANZ VON ASSISI, 
(1182–1226)

Bernhard Simon, CEO Dachser SE

Bernhard Simon ist CEO des Speditions- und 
Logistikunternehmens Dachser in Kempten. Er 
ist 1960 in Kempten geboren. Nach seinem 
Abitur absolvierte er zunächst eine Ausbildung 
zum Speditionskaufmann. 1987 schloss er sein 
Studium der Betriebswirtschaft ab und absol-
vierte im Jahr 1996 ein Senior-Executive-Pro-
gramm in Harvard, USA. 1989 stieg er  als Projektleiter europäische Ver-
kehre bei Dachser ein, das sein Großvater einst gegründet hatte. 2005 
wurde er dort Sprecher der Geschäftsführung; seit 2015 ist er dort CEO.  
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richtigen Leute im Unternehmen und von 
außerhalb zusammenbringen. 

Sammeltöpfe für Mitarbeiterideen
Dies führt zum dritten Assisi-Aspekt: auch 
vermeintlich Unmögliches zu schaffen. Sich 
dazu auf den genialen Geistesblitz zu verlas-
sen, wäre wenig vielversprechend. Zielge-
richtete Suche nach Ideen erfolgt bei Dach-
ser daher in verschiedenen Ideenclustern. 
Als Sammeltöpfe für Mitarbeiterideen 
ermöglichen sie die zusammenhängende 
Betrachtung thematisch verwandter Ideen. 
Jedem Ideencluster steht ein Cluster-Mana-
ger aus dem Idea2net-Management Com-
mittee vor, das sich aus Niederlassungs- und 
Landesleitern sowie Vertretern des Head 
Office zusammensetzt.
Dieses Vorgehen ermöglicht es, auf Basis 
mehrerer thematisch verwandter Ideen 
auch ganzheitliche Konzepte zu bestimmten 
Themenbereichen zu entwickeln. Zudem 
ergeben sich dadurch noch zielführendere 
Zusammenführungen von Mitarbeiter-
ideen und bereits laufenden innovativen 
Aktivitäten in den Bereichen und Fachbe-
reichen. Beispielhaft ist hier das Idea2net-

Projekt „Digital Documents“, wo die Mitar-
beiterideen zur Digitalisierung von Spediti-
onsdokumenten Basis für ein umfangrei-
ches Digitalisierungsprojekt waren.
Die einzelnen Ideencluster sind dabei nicht 
starr, sondern offen für Veränderungen 
und Optimierungen: Sollte eine eintref-
fende, für gut und relevant befundene Idee 
keinem der bestehenden Cluster zugeord-
net werden können, so wird für sie durch 
das Idea2net-Validierungsteam ein neues 
Cluster eröffnet. Finden die Ideen eines 
Clusters im Rahmen eines neu geschaffe-
nen Innovationsprojekts Anwendung, so 
verschwindet das Cluster aus der Übersicht.
Seit der Einführung von Idea2net im Jahr 
2015 hat Dachser systematisch lokale Inno-
vationsorganisationen in den Niederlassun-
gen oder Landesorganisationen aufgebaut. 
Um die persönliche Vernetzung zwischen 
den lokalen Innovationsorganisationen vor-
anzutreiben, finden regelmäßig Idea2net-
Community Meetings statt, bei denen Ver-
treter eines Großteils der lokalen Innovati-
onsorganisationen zusammenkommen. 

Idea2net funktioniert
Mittlerweile gibt es unter diesen Bedin-
gungen eine ganze Reihe gelungener Pro-
jektbeispiele. So konnte im Suchfeld „Cus-
tomer Service Management“ das Projekt 
„Learnings from our most frequent mis-
takes“ erfolgreich vorangetrieben und 
wichtige Impulse für die Entwicklung des 
Kundenprozesses gesetzt werden. Dem 
Suchfeld „Business Process Reenginee-
ring“ ist das Projekt „Short Distance 2.0“ 
zugeordnet. Hier konnten die Idea2net-
Teams sehr komplexe Fragestellungen 
zum Nahverkehr der Zukunft beantwor-
ten. Das Projekt „City Distribution“ ist 
dem Suchfeld „Sustainabiltiy & Urbaniza-
tion“ zugeordnet. In Paris wurde damit 
begonnen und zunächst mit allen beteilig-
ten Behörden gesprochen. Verbote, Schad-
stoffklassen, Stromversorgung für 
E-Mobilität oder Parkplätze für Micro-
Hubs waren dabei nur einige der Themen. 

Die Erfahrungen aus Paris flossen in das 
Pilotprojekt in Stuttgart, wo nun ein fünf 
Quadratkilometer großes, emissionsfreies 
Zustellgebiet eingerichtet ist, das Dachser 
zum Preisträger des Bundeswettbewerbs 
nachhaltige urbane Logistik machte. „Mit 
einer ganzheitlichen Lösung, die in Stuttgart 
Komponenten wie City-Hubs, elektrisch 
unterstützte Lastenräder, Elektro-Lkw sowie 
IT-gesteuerte Warenbündelung und Rou-
tenplanung kombiniert, geht Dachser voran 
und nimmt eine wichtige Vorbildfunktion 
in diesem Marktsegment ein“, so das Jury-
Urteil. Auch andere Standorte, wie zuletzt 
Freiburg, nutzen nun die modulare Toolbox 
für die Ausgestaltung ihrer standortspezifi-
schen, emissionsfreien Lieferzonen. 

Geduld und langer Atem
Die Liste von Idea2net-Beispielen ließe sich  
beliebig fortsetzen, etwa mit Human-
Resources-Projekten wie „Potential2net“ 
oder „Find, lead, retain“, das sich den „Logi-
stics operatives“ widmet. Dabei geht es 
unter anderem um attraktivere Arbeits-
platzgestaltung für und mit unseren 
gewerblichen Mitarbeitern, denen wir zu 
ganz wesentlichen Teilen unsere Dienstleis-
tung und Qualität zu verdanken haben.  
Es dauert etwa drei Jahre, damit sich Inno-
vationen, deren Realisierung verschiedene 
Kompetenzen, Organisationseinheiten und 
Programmierungsleistungen durch die 
eigene IT erfordern, vom ersten Impuls an 
spürbar im weltweiten Netz auswirken. 
Grund ist, dass diese sehr tief in die Neuge-
staltung von Prozessen innerhalb des Netzes 
hineinwirken und daher intensiv überprüft 
werden müssen, bevor sie in den Regelbe-
trieb überführt werden. Zuerst wird der 
Pilot einer relativ geringen Entwicklungs-
stufe europaweit ausgerollt, in der Luft- und 
Seefracht weltweit, um dann überall die 
gleichen Voraussetzungen in dem weiteren 
Implementierungsprozess zu haben. Damit 
verbindet sich ein ständig simultan ablau-
fender,  selbst dynamisierender Prozess. 
Eine solche Innovationskultur ist vom 
Zufall des genialen Geistesblitzes entkop-
pelt. Sie ist vielmehr eine Evolution des Net-
zes. Sie erlaubt es, komplexe Herausforde-
rungen anzunehmen. Dazu bedarf es 
Geduld und eines langen Atems – und der 
Entschiedenheit der Menschen, die Neues 
– vielleicht sogar vermeintlich Unmögliches 
– erreichen wollen. So ist Idea2net fest in 
der Dachser-Organisation verankert. Und 
das Beste daran ist: Es ist erst der Anfang.
       Bernhard Simon, CEO Dachser SE   ❙❚❚  

Freiräume und 
Gestaltungsfreiheit 
sind wesentliche  
Voraussetzungen, 
damit sich Kreativität 
entfalten kann

Gewonnene Erkenntnisse

 − Strukturen schaffen: Rollen, Verant-

wortlichkeiten und Prozesse klar 

definieren und kommunizieren 

 − Ressourcen für verantwortliche Perso-

nen in den Niederlassungen schaffen 

 − Gezielt auf die Akteure zugehen und 

die richtigen Leute in der Firma und 

von außerhalb zusammenbringen

 − Selbstzweck der lokalen Einheiten in 

den Vordergrund stellen 

 − Vom Netz her denken: So entstehen 

Ideen aus dem Netz fürs Netz 

 −  Ownership geben: Ideengeber in die 

Weiterentwicklung und Umsetzung 

einbeziehen
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Verstopfte Straßen, chronischer Parkplatz-
mangel, Gedrängel überall: Deutschlands 
Städte sind überlastet. Das nervt nicht nur 
private Autofahrer und Radfahrer, son-
dern auch und gerade die Unternehmen 
der Logistikbranche. 
Denn jeden Tag müssen Lebensmittel und 
andere Waren in die Städte geliefert, 
Unternehmen versorgt und Pakete zuge-
stellt und Wertstoffe wie Kartonage, 
Kunststoff und Glas entsorgt werden. In 
Deutschland werden jährlich allein bis zu 
vier Milliarden Pakete ausgeliefert – was 
aber lediglich zehn Prozent des gesamten 
Volumens aller Warenlieferungen aus-
macht.
Es besteht also dringender Handlungsbe-
darf für zukunftsfähige Lösungen, die 
nicht nur kurzfristig umsetzbar und wirt-
schaftlich sinnvoll sind, sondern ineinan-
dergreifen und sich ergänzen. Und das – 
auch aufgrund eines steigenden Umwelt-
bewusstseins der Bevölkerung und des 
damit verbundenen Drucks auf Politik 
und Wirtschaft – möglichst kurzfristig. 
Fest steht auch, die eine  Lösung wird es 
sicher nicht geben
Ideen, wie in Zukunft Geschäfte und End-
verbraucher beliefert werden könnten, 
gibt es genügend. Noch weiß allerdings 

keiner, welche dieser Lösungen sich wirk-
lich durchsetzen werden. Ob es zum Bei-
spiel die Zustellroboter sein werden, die in 
Zukunft die Pakete ausliefern, oder aber 
Drohnen? Wichtiger Baustein für die 
künftige Versorgung von Städten werden 
gleichwohl Warentransporte sein, die 
unterirdisch erfolgen, auf der „vorletzten 
Meile“.  

Belieferung durch Tunnelsystem
Die Idee des unterirdischen Transports ist 
nicht so ganz neu – sie wurde aber noch 
nie aus dem Blickwinkel der Warenströme 
betrachtet. Smart City Loop hat dafür als 
erstes Unternehmen ein ganzheitliches 
logistisches System entwickelt, das 
bewährte und neue Technologien mitein-
ander verbindet und die Logistik zukunfts-
fähig machen soll. Ziel sind nicht Trans-
porte in Hochgeschwindigkeit, sondern  
zügig umsetzbare und wirtschaftlich dar-
stellbare Lösungen für den unterirdischen 
Warentransport – unter Einbeziehung von 
zukünftigen Mobilitätsanforderungen und 
entsprechenden Umweltauflagen. 
Je nach Topografie und Streckenlänge 
kommt entweder der Bau einer Doppel-
röhre oder einer Einzelröhre infrage. 
Technische Verfahren sind entweder der 

Die Herausforderungen der 
Stadtlogistik der Zukunft sind 
groß. Teil der Lösung kann 
der Versand von Paketen und 
Paletten durch unterirdische 
Röhren sein

City-Logistik heute 
und morgen
Die unterirdische Ver- und Entsorgung ist die  
Zukunft in Städten. Nur so lassen sich Straßen  
nachhaltig entlasten. Dass das Ganze keine fixe  
Idee in der urbanen Logistik ist, zeigt das  
Konzept von Smart City Loop.

Über eine unterirdische Röhre 
will Smart City Loop künftig 
Güter in die Stadt befördern
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Rohr- oder der Schildvortrieb, alles Ver-
fahren, die jeden Tag im Kanalbau in ganz 
Deutschland eingesetzt werden. Mit dem 
Vorteil, dass sie keine aufgerissenen Stra-
ßen benötigen, sondern nur Zugangs-
schächte für die Bohreinrichtungen in 
größeren Abständen. Die Bauzeit und vor 
allem die Planungszeit ist im Vergleich zu 
traditionellen Infrastrukturprojekten sig-
nifikant kürzer. Gebohrt wird im Rohr-
vortrieb mit bis zu 20 Metern pro Tag. 

Nutzung ausgereifter Technik
Gute Beispiele für den Bau solcher Röhren 
liegen unter dem Rhein bei Köln genauso 
wie unter der Elbe bei Hamburg. Ob als 
Düker für Abwasser, den Transport von 
Fernwärme oder für das Ver legen von 
Starkstromleitungen – un bemerkt von der 
Bevölkerung werden solche Projekte rea-
lisiert. Die Streckenführung sollte mög-
lichst unter öffentlichem Grund erfolgen, 

da das das Genehmigungsverfahren ver-
einfacht und  verkürzt.
Automatisierte Fördertechnik ist schon 
lange Standard in der Logistik. In unzäh-
ligen Anwendungen werden Paletten mit-
tels fahrerloser Transportsysteme (FTS) 
oder elektrischer Bodenbahnen transpor-
tiert. Die Nutzung solcher ausgereifter 
Technik ist auch der Ansatz von Smart 
City Loop. Auch in der vertikalen Förde-
rung sowie der Gestaltung der Ein- und 
Ausschleusstationen bedienen wir uns 
bewährter Bausteine.
So weit zu den technischen Elementen. 
Wie erfolgt nun die Vernetzung der unter-
schiedlichen Systeme und der angrenzen-
den Teilnehmer der Logistikkette? Statt die 
Ware weiterhin von den Güterverkehrs-
zentren (GVZ) bis in die City-Hubs mit 
großen Dieselfahrzeugen durchzuführen, 
ist es das Ziel von Smart City Loop, dies, so 
weit es geht, unterirdisch zu tun. Dazu wer-

den die Waren in den GVZ für die Stadt 
vorab sequenziert und mittels einer digita-
len Steuerung unterirdisch zu städtischen 
City-Hubs auf den Weg gebracht, damit sie 
von dort ohne große Pufferung  schnell, 
wirtschaftlich, zuverlässig und umwelt-
freundlich ausgefahren werden können. 
Ersten Berechnungen zufolge können in 
einer fünf Kilometer langen Doppelröhre 
etwa 5000 Paletten täglich – paarige Ver-
kehre – transportiert werden.

Steuerung über digitale Plattform
Das bedeutet hohe Anforderungen an die 
Planung und Steuerung der Waren, denn 
es können in den Innenstädten auf kleiner 
Fläche nur begrenzte Warenmengen zum 
Weitertransport – sei es auf die letzte Meile 
oder zum Transport aus der Stadt – gela-
gert werden. Der Zu- und Abfluss muss 
also in kontrollierten Zeitfenstern erfol-
gen. Deshalb können die Transporte auf 
der letzten Meile in diesem Zusammen-
hang nicht unbetrachtet bleiben. Für die 
Anlieferungen in der Stadt, also einen 
Radius von zwei bis drei Kilometern, wer-
den die Lieferungen der Waren mit Fahr-
rädern und Fahrzeugen mit elektrischem 
oder anderen, zukünftig in Innenstädten 
zugelassenen, umweltfreundlichen 
Antrieben für kurze Lieferstrecken durch-
geführt. Schnittstellen müssen definiert 
und verabredet werden.
Diese Steuerung insgesamt erfolgt über 
eine digitale Plattform, die über Schnitt-
stellen mit den Transportunternehmen vor 
und nach der vorletzten Meile verbunden 
werden kann. Dies bedeutet für den Emp-
fänger, aber auch Versender, eine wesent-
lich bessere Planung von Zeitfenstern. 
Transporte können zeitgenauer durchge-
führt werden und verbessern somit auch 
die Wirtschaftlichkeit der Unternehmen.

Machbarkeitsstudie in Hamburg
Das von Christian Kühnhold und Ekart 
Kuhn gegründete Unternehmen Smart 
City Loop  befasst sich mit der Entwick-
lung des Systems Smart City Loop und der 
Durchführung von Machbarkeitsstudien 
in den Städten. In Hamburg wird in 
Zusammenarbeit mit dem Projektent-
wickler Four Parx und im Schulterschluss 
mit dem Senat eine Machbarkeitsstudie 
durchgeführt. 
Von Wilhelmsburg soll eine Röhre unter 
der Elbe für die Innenstadtbelieferung 
gebaut werden. Eine Trassenführung 
wurde bereits entworfen. Die wird nach 

Christian Kühnhold, geschäftsführender  
 Gesellschafter Smart City Loop

Christian Kühnhold ist geschäftsführender 

Gesellschafter von Smart City Loop  in Köln, die 

Ekart Kuhn und er gegründet haben. Kühnhold 

ist 1961 geboren und studierter Diplom-Wirt-

schaftsingenieur.  Seit über 30 Jahren ist er in 

der Logistik tätig und war langjährig in leiten-

den Funktionen in der FMCG-Distribution wie 

im internationalen Teilegeschäft der Automo-

bilindustrie tätig. In Zusammenarbeit mit Private Equity baute er zudem 

das Unternehmen Paki Logistics zu einer internationalen Marke auf.
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Francisco J. Bähr, geschäftsführender  Gesellschafter 
von Four Parx und Gesellschafter von Smart City Loop

Francisco Bähr ist geschäftsführender Gesell-

schafter des Projektentwicklers Four Parx in 

Dreieich, das sich auf Projektentwicklungen im 

Bereich Gewerbe- und Logistikimmobilien 

spezialisiert hat. Zudem ist er Gesellschafter 

von Smart City Loop. Bähr ist 1961 geboren 

und studierter Diplom-Betriebswirt. Sein 

Name ist eng mit der Entwicklung der 

„Logicparks“ verknüpft. Von 2008 bis 2015 betrieb er mit Oliver Schmitt 

die Nextparx Holding. Bähr ist zudem Mitgründer der Initiative Logistik-

immobilien (Logix). 
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der finalen Abstimmung der Flächen für 
City Hubs gerade in den Bezirken noch-
mals konkretisiert werden. Auch Köln und 
Stuttgart haben jeweils Interesse an einer 
Machbarkeitsstudie signalisiert.
Wenn nach Abschluss einer solchen 
Machbarkeitsstudie die Entscheidung zum 
Bau fällt, wird eine regionale, projektbezo-
gene Investorengesellschaft für den Bau 
und/oder den Betrieb gegründet. Diese 
können auf sehr unterschiedlichen 
Geschäftsmodellen basieren. So sind zum 
Beispiel der Bau durch Four Parx als 
Immobilienentwickler und der Betrieb 
durch ein Logistikunternehmen ebenso 
möglich wie eine Komplettlösung, in der 
Bau und Betrieb aus einer Hand erfolgen. 
Beteiligte an solchen Investorengesell-
schaften können zum Beispiel private und 
institutionelle Anleger sein, Städte, Stadt-
werke, Transportunternehmen oder auch 
der Handel. Smart City Loop kümmert 
sich neben der Projektplanung im Kern 
um die Logistiksysteme, IT und Schnitt-
stellen zu Kunden.

Nutzer zahlen Nutzungsgebühr
Alle Nutzer von Systems Smart City Loop 
zahlen an die Betreibergesellschaft für die 
Durchleitung ihrer Waren eine Nutzungs-
gebühr. Erste Wirtschaftlichkeitsberech-
nungen, die in Zusammenarbeit mit eini-
gen namhaften Speditionen sowie dem 
Fraunhofer Institut für Materialfluss und 
Logistik (IML) durchgeführt wurden, 
ergaben, dass die Kosten für den Waren-
transport in die Innenstadt durch die Nut-
zung der unterirdischen Beförderung 
gegenüber den derzeitigen Kosten nicht 
wesentlich abweichen. Dabei sind die wei-
teren Vorteile, unter anderem Erfüllung 
von Umweltauflagen, optimierte Zeitpla-
nung, zuverlässigere Zustellzeiten, mone-
tär noch nicht berücksichtigt. 
Das Unternehmen Four Parx  mit Sitz in 
Dreieich hat sich auf die Projektentwick-
lung von Gewerbe- und Logistikflächen 
spezialisiert. Deshalb ist das Unternehmen 
sehr an der gemeinsamen Entwicklung 
eines Smart-City-Loop-Projekts interes-
siert und unterstützt dies. 
In den Ballungszentren sind geeignete 
Flächen für Logistik knapp. Doch vor 
allem durch den wachsenden E-Com-
merce und die Anforderungen, die die 
Endverbraucher an eine schnelle und 
pünktliche Lieferung stellen, werden 
Umschlagflächen und Micro-Depots 
dringend benötigt.

Four Parx hat dafür verschiedene standar-
disierte Immobilientypen entwickelt. 
„City“ ist eine bis zu siebenstöckige Logis-
tikanlage, in der Peripherie von Ballungs-
zentren gelegen, mit insgesamt 14.000 
Quadratmeter Lager- und Bürofläche für 
KEP-Dienstleister, mittelständische 
Gewerbetreibende sowie Online-Händler. 
Die speziell auf die Anforderungen der 
unterirdischen City-Logistik angepasste 
Immobilie erfüllt zusätzlich die Ansprü-
che an die hohen Flächenpreise in Innen-
städten. Die Immobilie passt sich architek-
tonisch den städtebaulichen Anforderun-
gen an und verfügt über Besonderheiten, 
zum Beispiel leistungsfähige Lastenauf-
züge oder eine Bodenbelastung von bis zu 
2,5 Tonnen pro Quadratmeter.
„Urban“ ist die kleinteilige Gewerbe- und 
Logistikfläche für Gewerbe und Logistik 
auf der letzten Meile mit einer Grundflä-
che von 1600 Quadratmetern, die flexibel 
ab 400 Quadratmetern zu mieten ist.  
Diese Logistikimmobilien liegen mög-
lichst zentral in der City oder an verkehrs-
technisch bevorzugten Standorten.
Schließlich hat Four Parx mit „Mach2“ 
eine mehrgeschossige Logistikimmobilie 
mit äußerer Rampenandienung entwi-
ckelt. Sie können ganzjährig über zwei im 
Winter beheizte Rampen befahren wer-
den. Lkw mit bis zu 45 Tonnen Einzelge-
wicht können das Obergeschoss entspre-

chend der Anzahl der vorhandenen Tore 
gleichzeitig andienen. Damit sind die am 
Stadtrand gelegenen Mach2-Immobilien 
ideal für die Anforderungen der Logistik-
dienstleister und Handelsunternehmen 
für den Umschlag der Güter in den Bal-
lungszentren geeignet. Alle Immobilienty-
pen berücksichtigen alle Anforderungen 
an moderne Gewerbe- und Logistikimmo-
bilien, etwa in puncto Nachhaltigkeit und 
ressourcenschonenden Baus und Betriebs 
über Energieeffizienz und hohe Sozial-
standards bis hin zu Ladestationen für 
E-Mobilität etc. Zudem sind sie speziell 
angepasst an die Nutzung eines Smart City 
Loop zur Warenver- und -entsorgung.

Mut zur Verkehrswende 
Fazit: Smart City Loop hört sich vielleicht 
zunächst etwas futuristisch an, weil sofort 
die Assoziation mit Elon Musk entsteht. 
Da das System aber auf Bausteinen beruht, 
die jeweils, für sich gesehen, bewährter 
Stand der Technik sind, besteht die Her-
ausforderung weniger auf der technischen 
Seite. Entscheidend ist vielmehr, welche 
Stadt den Mut hat, im Hinblick auf Ver-
kehrswende und Umweltschutz Vorreiter 
eines innovativen Konzeptes zu sein. 
Christian Kühnhold; geschäftsführender  
Gesellschafter Smart City Loop; Francisco 
J. Bähr, geschäftsführender Gesellschafter  
Four Parx   ❙❚❚  

Stockender Verkehr ist 
schlecht für die Umwelt, für 
die Wirtschaft und für die 
Gesundheit
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Seit einigen Jahren schafft die digitale 
Revolution eine ständige Verbindung und 
Vernetzung zwischen allem und jedem, 
egal ob beweglich oder fest, fliegend, 
schwimmend, tauchend oder virtuell exis-
tent. Entfernungen verschwinden, Größe 
wird relativiert, Zeiteinheiten verschieben 
sich: Gesellschaften bewegen sich zu auf 
den Zustand der sofortigen Verfügbarkeit 
von allem, immer und überall. 
Start-ups mit Mut und Erfindergeist for-
dern die etablierten Player in allen Bran-
chen heraus, auch in der Logistik. Traditi-
onelle Wertschöpfungsketten werden 
geteilt, verkürzt und neu geknüpft. Die 
Frage für das Unternehmen DB Schenker 
ist deshalb: Werden  ihm gewitzte Neuan-
kömmlinge die Butter vom Brot nehmen? 
Oder kann auch ein 147 Jahre alter Kon-
zern mit weltweit fast 80.000 Beschäftigten 
den digitalen Fortschritt erfolgreich vor-
antreiben und für seine Kunden nutzen? 

Angebot und Preise in Echtzeit
Die Prognose fällt besser aus als viele mei-
nen. DB Schenker wird bestehen, wachsen 
und hat bessere Zukunftsaussichten als je 
zuvor. Denn auch in der digitalisierten Welt 
bleibt es beim physischen Waren-Transport 
von A nach B und bei der Lagerung am 
Ursprungs- oder Zielort. Zugegeben: Es ist 
erstaunlich, wie schnell junge Start-ups 
Ideen entwickeln und sie digital vorantrei-
ben. Für etablierte Unternehmen ist es 
daher richtig und wichtig, ihnen beim 
Wachsen zu helfen und von ihnen zu lernen. 
Wir kooperieren schon mit über 80 Start-
ups. Gerade bei den Arbeitsmethoden gibt 
es einiges abzuschauen. 
Ein Beispiel: Im August 2018 startete DB 
Schenker die eigene digitale Buchungs-
plattform Connect4.0. Diese wurde intern 
von einem crossfunktionalen Team entwi-

ckelt, das heißt, Mitarbeiter aus verschie-
denen Fachbereichen arbeiteten direkt 
und abteilungsübergreifend zusammen 
mit Kollegen aus der IT.  
Kick-off  war im Dezember 2017. Ziel war, 
den bestehenden Buchungsprozess in der 
Logistik, der meist per Telefon und oft per 
Fax abgewickelt wird, in einer digitalen 
Plattform abzubilden. Ähnlich wie bei 
Online-Buchungen in B2C-Branchen soll-
ten rund um die Uhr Raten und Transport-
pläne abgefragt und gebucht werden kön-
nen. Nach dem ersten Rollout von Con-
nect4Land als sogenanntes Minimum 
Viable Product, also eine erste funktions-
fähige Basisversion, folgten Connect4-
Ocean im September und Connect4Air im 
November 2018. Im März 2019  wurde für 
die drei Angebote die gemeinsame Website 
connect.dbschenker.com veröffentlicht. 
Seitdem werden die Produkte weiterentwi-
ckelt und um neue Funktionen ergänzt.
Nach dem Start in Europa wurde die Platt-
form nun auch in den USA und Indien ein-
geführt, weitere Länder werden folgen. Vor 
allem für kleinere Unternehmen bietet die 
digitale Buchungsplattform eine drastische 
Verkürzung der administrativen Logistik-
prozesse. Aus mehreren Tagen wurden 
wenige Klicks. Sie können nun den ganzen 
Prozess binnen zwei, drei Minuten abwi-
ckeln. Sie bekommen Angebote und Preise 
in Echtzeit, können sofort buchen und 
haben eine lückenlose Sendungsverfolgung 
– egal ob Land-, See- oder Luftfracht. 
Doch warum setzt DB Schenker bewusst 
auf eine eigene Buchungsplattform, wäh-
rend Betreiber offener Plattformen ihr 
Geschäft in der reinen Vermittlung auf 
dem kleinteiligen Markt zwischen Versen-
dern und Frachtführern sehen? Deren 
Versprechen sind Preistransparenz und 
das direkte, unverstellte Zusammenkom-

men von Angebot und Nachfrage. Doch 
Preistransparenz alleine schafft noch keine 
gute Dienstleistung. In der Abwicklung, 
beim Zoll, bei rechtlichen Hürden oder 
unvorhergesehenen Hindernissen kann 
die transparenteste Plattform nicht helfen. 
Hier bieten Logistikdienstleister mehr. 
Entscheidend für den künftigen Erfolg ist, 
unter allen Umständen zu vermeiden, dass 
sich jemand zwischen Anbieter und Kun-
den drängt. Wer die Kundenschnittstelle 
in der Hand hält, kontrolliert, was verkauft 
wird. Sicher ist: Als zum Beispiel mit 
Abstand größter Anbieter Europas für 
Landverkehr hat DB Schenker die Voraus-
setzungen, eine eigene Plattform zu etab-
lieren. Der Wettlauf der Zukunft lautet: 
Werden die großen Unternehmen auch in 
Zukunft schneller bei der digitalen Kom-
petenz dazulernen, als junge Start-ups in 
der Logistikexpertise aufholen können? 

Privates Onlineshopping setzt Maßstab
Fest steht: Die jahrzehntelange Erfahrung 
im Markt hilft auch bei der Entwicklung 
eigener Softwarelösungen zur Effizienzstei-
gerung im Betrieb. So werden diese Lösun-
gen zum Beispiel im Flottenmanagement 
eingesetzt. Entwickelt werden sie in agilen 
Sprints von den eigenen integrierten Teams 
– hier weist die Dynamik der Start-ups den 
Weg. Etablierte Firmen können aber von 
Beginn an interdisziplinär auf die tiefe Pro-
zess-Kenntnis im Haus bauen. Zusätzlich 
mit den Methoden eines Start-ups entstehen 
so Produkte, die branchenweit Standards 
setzen und als „Software as a Service“ auch  
an Kunden und Partner vermarktet werden 
können. Damit betreten Unternehmen wie 
DB Schenker tatsächlich Neuland mit Blick 
auf ihr Geschäftsmodell. 
Mit dem Beschwören von Erfahrung und 
der heutigen Größe alleine wird DB 

Zukunft ist jetzt! 
Wer als etabliertes Logistikunternehmen weiter bestehen will, 
muss über sein klassisches Geschäftsmodell hinausdenken:  
Beraten, vernetzen, weiter denken – das sind die Aufgaben  
des Logistikers von morgen. 
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Schenker  aber nicht bestehen. Große, eta-
blierte Unternehmen werden nur am wei-
teren Wachstum in der Logistik teilhaben, 
wenn sie neben ihrem klassischen 
Geschäft weiterreichende Services in der 
von ihnen erwarteten Qualität erbringen. 
Logistiker sind heute als Berater entlang 
der gesamten Supply Chain gefordert, 
Kunden verlangen Transparenz, Service 
und ständigen Zugriff auf Informationen 
zu ihren Waren. Das private Online-Shop-
ping setzt hier die Maßstäbe.  Die Vernet-
zung aller Daten entlang der Supply Chain 
vom Zulieferer bis zum Endkunden ist die 
große Vision der Branche. 

Visibilität dank smarter Sensorik
Ein großer Schritt auf dieses Feld, und 
gleichzeitig der Einstieg ins „Internet der 
Dinge“, ist für DB Schenker das Produkt 
Connect2Track. Über einen Webshop ver-
mitteln wir Sensoren an Kunden, mit 
denen diese ihre Waren bestücken können 
– unabhängig davon, durch wen diese 
befördert werden. Die Sensoren erzeugen 
proaktiv Hinweise, wenn etwa bei der 
Temperatur oder der Luftfeuchtigkeit 
bestimmte Werte über- oder unterschrit-
ten werden oder wenn Lichteinfall darauf 
hindeutet, dass ein Container geöffnet 
wurde. Bewusst entschied sich DB Schen-
ker für das Konzept von „Visibility-as-a-
Service“, um Kunden eine Alternative zur 
kapitalintensiven Investition in eigene 
Sensoren zu bieten. 
Es gibt natürlich auch etliche Interessenten 
außerhalb der Transportbranche für die 
aufgezeichneten Daten. Dazu zählen Versi-
cherer, Wetterdienste und Verkehrsplattfor-
men. Die Nutzung dieser Daten – selbstver-
ständlich ohne Bezug zum Kunden oder 
Frachtführer – bringt einen zusätzlichen 
unternehmerischen Erfolg. Das Gleiche gilt 
natürlich für die konkrete Dienstleistung, 
also für die Vermietung der Sensoren und 
die Bereitstellung der Visibilität. Als Drittes 
unterstützen uns die gewonnenen Daten 

bei internen Prognosen und bei der Opti-
mierung von Prozessen. 
Von der Entwicklung eigener Software und 
der Vermietung von Sensoren ist es nur  ein 
kleiner Schritt, auch über Kooperationen 
bei der Entwicklung größerer Maschinen 
nachzudenken. In Schweden ist DB Schen-
ker den ersten Schritt gegangen. Seit 2019 
ist dort der „Einride-Pod“ im Einsatz: der 
erste vollelektrische, autonom fahrende 
Lkw mit Straßenzulassung. Mit Einride, 
einem schwedischen Start-up, testen wir 
den Einsatz zwischen einem Terminal und 
einem Schenker-Lager  in Jönköping. Der 
Einride-Pod fährt im Rahmen eines Pilot-
projekts auch über öffentliche Straßen. 
Durch die frühe Zusammenarbeit mit den 
Herstellern profitieren beide Seiten. Die 
Logistiker nehmen die Erfahrung mit 
einer für sie neuen Technologie mit, wäh-
rend der Hersteller aus erster Hand die 
Bedürfnisse seiner späteren Kunden 
erfährt. Beim Einride-Pod etwa ist der Weg 
für eine Autobahn-Zulassung sicher noch 

weit. Doch der autonome Rangierverkehr 
in geschlossenen Lager-Anlagen rund um 
die Uhr, an sieben Tagen die Woche, ohne 
Nachtzuschläge und immer in Reichweite 
einer Ladesäule – scheint greifbar. 
So hat DB Schenker innerhalb des Standor-
tes in Nürnberg bereits gemeinsam mit dem 
Hersteller Kamag einen autonom fahrenden 
Transporter „Wiesel“ für Wechselbrücken 
getestet. Das Pilotprojekt diente zunächst 
der Erprobung und Evaluierung der auto-
matisierten Prozesse auf dem Betriebsge-
lände, um gemeinschaftlich das Thema 
automatisiertes Fahren voranzutreiben. 
Langfristiges Ziel ist es, wirtschaftlicher zu 
werden. Pro Tag legen nicht automatisierte 
Schenker-Fahrzeuge bis zu 150 Kilometer 
auf dem Werksgelände zurück. 

Potenzial für  gemeinsame  Entwicklungen
Das automatisierte Wiesel könnte auch 
Lastspitzen abdecken und schont dank 
deutlich verringerter Schadstoff- und 
Geräuschemissionen sogar die Umwelt. 
Angesichts des zunehmenden Personal-
mangels in der Logistikbranche kann das 
Fahrzeug hier ebenfalls für Entlastung 
sorgen. Die Auswertung der Testphase 
wird zeigen, wie sich diese Innovation in 
das Landverkehrssystem integrieren lässt. 
Und sie wird zeigen, wie  strategische Ent-
wicklungs-Kooperationen mit Herstellern 
innovativer Technologien in Zukunft aus-
sehen können. Die Potenziale sind da.
Jochen Thewes, Vorstandsvorsitzender der 
Schenker AG   ❙❚❚  Wegweisend: der autonome E-Lkw Einride-Pod  (l.) und das automatisierte Wiesel-Fahrzeug  (r.)

D
B 

Sc
he

nk
er

D
B 

Sc
he

nk
er

Jochen Thewes, Vorstandsvorsitzender Schenker AG 

Jochen Thewes, geboren 1971, ist seit 2015 Vorstandsvorsitzender der 

Schenker AG.  Zuvor war er bei der Schenker AG 

unter anderem CEO  für den Raum Asien/Pazifik 

mit Sitz in Singapur sowie Senior Vice President 

Global Ocean Freight in Essen. Vor seinem 

Wechsel zu DB Schenker hatte Thewes verschie-

dene leitende Positionen innerhalb des  Logis-

tikkonzerns Kühne + Nagel (KN) inne. So war er 

über zwölf Jahre lang er in verschiedenen Funk-

tionen in Asien und Lateinamerika tätig, unter anderem als Präsident von Kn 

in Brasilien, General Manager für Zentralchina in Shanghai und Chief Repre-

sentative in Vietnam. Er war zudem in Hongkong und New York tätig.
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sert durch effiziente Wertschöpfung die 
Unternehmensergebnisse und optimiert die 
Ressourcennutzung. Sie fördert Innovatio-
nen und ermöglicht es, an globalen Erfolgen 
teilzuhaben und somit Wertschöpfung und 
damit auch Arbeitsplätze zu sichern. Für die 
Ökonomie sind Kriterien wie Effizienz und 
Effektivität, geringe Betriebskosten, niedri-
ger Energieverbrauch oder effiziente Kun-
denbetreuung ausschlaggebend. In die Öko-
logie fließen Rohstoff- und Energiever-
brauch, Materialverbrauch, Abfall, Emissi-
onen im Betrieb, Verpackung, Transport, 
Demontage und Entsorgung ein. 
Die Summe dieser Aspekte zeigt: Logistik 
spielt eine zentrale Rolle bei fast allen wirt-
schaftlichen, infrastrukturellen und gesell-

Die intelligente Planung, Steuerung und 
Kontrolle von Informations- und Materi-
alflüssen sichert unseren Lebensstandard: 
Lebensmittel und Kleidung, Fahrzeuge 
und Produktionsanlagen, Arzneimittel 
und vieles mehr – individuell auf die 
Bedürfnisse abgestimmt und zur 
gewünschten Zeit verfügbar. Die Logistik 
ist mit über drei Millionen Beschäftigten 
und 273 Milliarden Euro Umsatz im Jahr 
2018 in Deutschland der drittgrößte Wirt-
schaftsbereich und das Rückgrat für den 
Erfolg von Industrie und Handel. 

Logistik spielt eine zentrale Rolle 
Das Fallbeispiel der BMW Group, die für 
ihr Gesamtkonzept einer selbstgesteuerten, 
transparenten und autonomen Transport- 
und Intralogistik mit dem Deutschen Logis-
tik-Preis 2019 ausgezeichnet wurde, zeigt: 
Leistungsfähige, moderne Logistik verbes-

Der Logistikbereich  
entwickelt sich immer  
mehr zum Partner der  
Wertschöpfung

Bremser und Treiber 
der Logistik  

Die Bedeutung der Logistik für den Standort Deutschland nimmt  
weiter zu. Doch wohin entwickelt sich der Wirtschaftsbereich in 
Zukunft, welche zehn Trends prägen die Entwicklung der Branche? 
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schaftlichen Themen und Entscheidungen. 
Die Bundesvereinigung Logistik (BVL) 
sieht zehn Handlungsfelder und Trends, die 
die Logistik in Deutschland in Zukunft trei-
ben werden.

Trend 1  
Mutig machen – unternehmerischer Mut
Supply Chainer sind Macher – Wirtschafts-
macher. Sie wissen um die Notwendigkeit, 
sich strategischen und operativen Heraus-
forderungen zu stellen. Mit dem Jahres- 
und Kongressmotto 2019 „Mutig machen“ 
forderte die BVL in doppeltem Wortsinn 
zum Tun auf: einerseits den Herausforde-
rungen in Wirtschaft, Politik und Gesell-
schaft unverzagt zu begegnen und anderer-
seits gute Ideen couragiert umzusetzen. 
Denn es bestätigt sich immer wieder, dass 
Erfolg von Mut abhängig ist. Courage ist 
eine Mischung aus Selbstvertrauen und 
Entschlossenheit. Sie ist gleichzeitig ein 
gutes Mittel gegen sich selbst erfüllende 
Prophezeiungen – gerade in wirtschaftlich 
schwierigeren Zeiten.

Trend 2
Innovative Geschäftsmodelle
Neue Geschäftsmodelle antizipieren oder  
auf veränderte Kundenbedürfnisse reagie-
ren – dies sichert das bestehende Geschäft 
ab oder generiert Neugeschäft. Die reine 
Umstellung analoger Angebote auf kos-
tengünstigere, schnelle und präzisere 
digitale Abwicklungen ist keine Innova-
tion. Innovationen sind derzeit vor allem 
im Bereich digitaler Plattformmodelle 
anzutreffen, die hohe Transparenz schaf-
fen und etablierte Geschäftsmodelle her-
ausfordern. Plattformmodelle stellen die 
Kundenbedürfnisse in den Mittelpunkt: 
sei es im Geschäftskunden-Geschäft 
(B2B) oder im Endkunden-Geschäft 
(B2C). Start-ups haben häufig ein gutes 
Gespür für die Bedürfnisse der Endver-
braucher. Kooperationen mit jungen 
Unternehmen oder Inkubatoren in der 
eigenen Organisation können die Innova-
tionskraft stärken.

Trend 3  
Digitale Transformation
Digitalisierung ist die wesentliche Antwort 
auf verändertes Nachfrageverhalten von 
Märkten und Kunden: schneller, agiler, 
transparenter und sicherer. Darauf basieren 
neue Geschäftsmodelle. Die Prozesse ver-
ändern sich. Management und Mitarbeiter 
müssen lernen, in Netzwerken zu denken 

und zu arbeiten. Diesen Wandel gilt es zu 
erkennen, anzunehmen und zu gestalten, 
denn seit Jahren lautet die Devise: „Der 
Zeitpunkt für die digitale Transformation 
ist jetzt“. Studien weisen aus, dass dieser 
Prozess bei Logistikdienstleistern langsa-
mer vonstattengeht als in Teilen von Indus-
trie und Handel. 
Auf Erfahrungsberichte anderer zu warten, 
um selbst keine Fehler zu machen, kann 
sinnvoll sein, ist aber in Zeiten technologi-
scher Umbrüche falsch. Eine KPMG-Studie 
bescheinigte der „Verkehrs- und Logistik-
branche“ im Jahr 2018 die Zugehörigkeit 
zum digitalen Mittelfeld. Inzwischen holt 
die Logistik aber auf: Autonom fahrende 
Flurförderzeuge, Augmented Reality im 
Lager, Big Data Analytics, Expertensysteme 
sowie Cloud-Lösungen sind mittlerweile 
im Praxiseinsatz.

Trend 4:  
Kollaboration in Wertschöpfungsnetzen
Bereitschaft und Fähigkeit zur Zusammen-
arbeit über Abteilungs- oder sogar Unter-
nehmensgrenzen hinweg kann große 
Potenziale freisetzen. Kollaboration schei-
tert allerdings häufig an mangelnder Stan-
dardisierung der IT – und noch häufiger an 
Vorbehalten, Informationen gegenüber 
Partnern offenzulegen. Transportdaten, 
Bedarfsprognosen, Daten über Material-
flüsse und Kostenstrukturdaten sollten ide-
aler Weise mit anderen Akteuren entlang 
der Wertschöpfungskette oder im Wert-
schöpfungsnetzwerk geteilt werden. Nur so 
können Komplexität beherrscht und neue 

Geschäftsmodelle implementiert werden. 
In digitalen Wertschöpfungsketten ist eine 
End-to-end-Kommunikation notwendig. 
Bewegungsdaten zu teilen, die auf allen 
Ebenen von Wertschöpfungsketten (Supply 
Chains) entstehen, nutzt allen Beteiligten. 
Mehr Transparenz in Echtzeit führt zu bes-
seren Planungs- und Steuerungsabläufen 
– in Wertschöpfungsketten und sogar bis 
hin zu einzelnen betrieblichen Arbeitsplät-
zen. Der dafür notwendige kulturelle Wan-
del muss indes gelernt, geübt und erfahren 
werden.

Trend 5:  
Optimierung und Qualifizierung
Der Arbeitsalltag vieler Logistiker ist von 
Zeitdruck, unregelmäßigen Arbeitszeiten, 
Hektik und hoher Arbeitsintensität geprägt. 
Arbeiten in den Bereichen Transport, 
Umschlag und Lager sind außerdem häufig 
körperlich anstrengend. Das ist die Kehr-
seite des Arbeitsfelds Logistik, das auf der 
anderen Seite interessant, spannend, 
abwechslungsreich und im positiven Sinne 
herausfordernd ist. 
Aus diesem Grund gilt es: Wo Arbeitsbe-
dingungen verbessert werden können, 
zum Beispiel durch Robotereinsatz, 
Mensch-Maschine-Interaktion, Exoske-
lette oder digitale Hilfsmittel, müssen die 
Unternehmen aktiv werden. Missstände 
müssen auf den Prüfstand. Zusammen mit 
Zeit und Geld für Qualifizierungsmaßnah-
men, die  mit Blick auf die digitale Trans-
formation erforderlich werden, sind die 
entstehenden Kosten positive Investitionen 
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Robert Blackburn, Vorstandsvorsitzender der  
Bundesvereinigung Logistik (BVL)

Robert Blackburn, Senior Vice President of Glo-

bal Supply Management bei Stanley Black & 

Decker, ist seit 2018 ehrenamtlicher Vorstands-

vorsitzender der Bundesvereinigung Logistik 

(BVL). Er hat einen Bachelor-of-Science-

Abschluss sowie einen Master-Abschluss und 

promovierte neben dem Beruf. Blackburn war 

CEO der Hoffmann Group, lange Jahre  bei BASF, 

zuletzt als President of Supply Chain Operations & Information Services. 

Zuvor hatte er führende Positionen bei IBM inne, etwa  als Vice President & 

Business Unit Head der Bereiche Manufacturing, Software and Services.

BV
L

Au
to
r

37VerkehrsRUNDSCHAU Who is Who Logistik 2020

Logistikmarkt Who is Who Logistik 2020 



in die Attraktivität der Logistikarbeits-
plätze und in die Wettbewerbsfähigkeit der 
Logistik am Arbeitsmarkt.

Trend 6
 Klimaschutz und Nachhaltigkeit 
Für die Logistik galt und gilt die einfache 
Formel der „Nachhaltigkeit durch Effizi-
enz“. Ressourcenverschwendung zerstört 
die Wirtschaftlichkeit von Prozessen, ein 
sorgsamer Umgang mit Ressourcen hilft, 
monetäre und auch ökologische Ziele zu 
erreichen. Eine effiziente Logistik, die sich 
neuester, umweltschonender Technologien 
bedient und ihre Abläufe kostenbewusst 
plant, gestaltet ihre Prozesse nachhaltig. 
Aber Logistik reagiert als Dienstleister in 
der Regel auf Anforderungen, die von 
außen, von den Kunden, an sie herangetra-
gen werden. Auch in dieser Funktion hat 
die Logistik Gestaltungsspielräume. Diese 
zu nutzen, ist Ausdruck von Verantwortung 
und stärkt das Ansehen des Wirtschaftsbe-
reichs deutlich.

Trend 7 
Führungskultur
Zentralistisch, linear und hierarchisch auf-
gebaute Führungsmodelle sind wenig 
geeignet für Transformationsprozesse und 
die Arbeitswelt 4.0. Die digitale Transfor-
mation bedarf einer nachhaltigen Dezen-
tralisierung der Entscheidungsprozesse 
und der Verantwortung in allen betroffe-
nen Bereichen. Klare Zielvorgaben und 
Leitplanken sind erforderlich, um den Mit-
arbeitern die Angst vor Entscheidungen zu 
nehmen. Damit Organisationen lernen 
und sich entwickeln können, müssen Feh-
ler stärker als bisher toleriert und vom 
Management nicht sanktioniert, sondern 
in den Lernprozess einbezogen werden. 
Der Bundesverband Deutscher Unterneh-
mensberater formuliert es so: „Gute Füh-
rung kontrolliert nicht, sie dirigiert flexibel 
und kreativ. Die rapide zunehmende Kom-
plexität überfordert fast jedes Management 
– mit der Folge einer Entscheidungsermü-
dung. Die Zeiten von einsamen Kapitänen 
sind vorbei. Auf den Plan treten neue Füh-
rungspersönlichkeiten, die agieren, dele-
gieren und Eigenverantwortung fördern.“ 

Trend 8: 
Indifferente Welthandels szenarien 
Seit 2018 wird der Welthandel in weiten 
Teilen durch die handelspolitischen 
Spannungen zwischen den USA und 
China gebremst. Für die Europäische 
Union wurde der sich in vielen Schleifen 
hinziehende Brexit ein weiterer Brems-
klotz. Hinzu kommen Sanktionen gegen 
Russland oder den Iran. Und in vielen 
Teilen der Welt machen sich im Kleinen 
wie im Großen protektionistische Ten-
denzen breit. 
Das kontinuierliche Wachstum des Welt-
handels, das viele Jahre lang Treiber für die 
positive Entwicklung im Wirtschaftsbe-
reich Logistik war, steht also infrage. Die 
Unternehmen im Wirtschaftsbereich 
Logistik haben kaum Möglichkeiten, geo-
politische Prozesse zu beeinflussen. Ihre 
Aufgabe ist es, sich darauf einzustellen und 
eine mögliche Neuordnung der Welthan-
delswege mitzugestalten. Ein starker Wirt-
schaftsbereich Logistik hat erweiterte 
Chancen, in der Politik Gehör zu finden, 
auch wenn dies kontroverse Debatten 
erfordert, zum Beispiel über die Chancen 
und Risiken der neuen Seidenstraße. Zum 
verstärkten Mitgestalten gehört Mut. 

Trend 9  
Urbane Logistik 
Ein Handlungsfeld, auf dem Logistik 
gemeinsam mit anderen Protagonisten 
hohe gesellschaftliche Verantwortung trägt, 
ist die Verkehrssituation in den Innenstäd-
ten. An Konzepten für eine verbesserte 
urbane Logistik wird bereits seit den 
1990er-Jahren gearbeitet, damals allerdings 
ohne die IT-Werkzeuge, die heute zur Ver-
fügung stehen. 
Die Digitalisierung schafft heute neue 
Möglichkeiten für die Optimierung der 
logistischen Abläufe in den städtischen Bal-
lungsräumen – und es gelingt nach und 
nach, die Player an einen Tisch zu bringen, 
die in Summe die Entwicklung beeinflus-
sen: von den Gebietskörperschaften über 
die Politik bis hin zu Handel, Industrie, 
KEP- und Logistikdienstleistern, dem 

öffentlichen Nahverkehr, Entsorgungsspe-
zialisten, Sicherheitsorganen und Rettungs-
diensten. Wenn die Logistik in Fragen der 
urbanen Logistik Impulse gibt und Lösun-
gen vorantreibt, hilft ihr das selbst – und sie 
leistet einen wertvollen Beitrag zu Klima-
schutz, Nachhaltigkeit und darüber hinaus 
zu einem gesellschaftlichen Miteinander. 

Trend 10
Image der Logistik 
Nur wenige Logistikdienstleister gelten 
außerhalb ihres engeren Wirkungskreises 
als starke Marken. Dabei gibt es eine Wech-
selwirkung zwischen der Reputation des 
Wirtschaftsbereichs und dem Ansehen ein-
zelner Unternehmen. Ein mangelbehaftetes 
Image wirkt negativ auf das Prestige aller 
Beteiligten – und auf die Handlungsspiel-
räume. Das schadet dem Wirtschafts-
bereich insgesamt: Unzureichende Beach-
tung durch die Politik oder fehlende Attrak-
tivität für potenzielle Talente und Nach-
wuchskräfte gehören zu den Folgen. 
Auch beim Wettbewerb um Flächen wer-
den produzierende Unternehmen häufig 
den Logistikdienstleistern vorgezogen. 
Arbeit am Image der Logistik ist deshalb 
eine wichtige Investition in die Zukunft, 
die jedes Unternehmen für sich leisten 
muss. Konzertierte Aktionen wie der „Tag 
der Logistik“, die Initiative „Die Wirt-
schaftsmacher“ oder der Wettbewerb 
„Beste Logistik Marke“ leisten dazu wich-
tige Beiträge. 
Zusammengefasst heißt das: Moderne 
Logistik und modernes Supply Chain 
Management sind auf dem Weg, die 
bestimmenden strategischen Größen zu 
werden, die branchenübergreifend über 
Erfolg oder Misserfolg nahezu aller Unter-
nehmen entscheiden oder zumindest mit-
entscheiden. Die Logistik ist mit ihren 
Spezialisten heute eine Schlüsselkompo-
nente für unternehmerisches Handeln. 
Stellen wir uns dieser Verantwortung. 
Packen wir es mutig an.
Robert Blackburn, Vorstandsvorsitzender 
der Bundesvereinigung Logistik (BVL)  ❙❚❚  
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Branchenguide

Umfangreicher digitaler Branchenguide der führenden Anbieter logistischer Produkte und Dienstleistungen im Internet unter:  
www.verkehrsrundschau.de/ branchenguide
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Anbieter-Verzeichnis (in alphabetischer Reihenfolge)
Seite Unternehmen Adresse Telefon / Fax Internet E-Mail

40
Alfred Amenda & Sohn  
Transport GmbH

Gutenbergstraße 3 
86558 Hohenwart

+49 (0)8443 9263-0
+49 (0)8443 727

www.amendagmbh.de info@amendagmbh.de

72 Astrata Europe BV
High Tech Campus 32 
NL-5656  AE Eindhoven

+31 (0)40 234 84 84
-

www.astrata.eu sales@astrata.eu

42
B+S GmbH Logistik und 
Dienstleistungen

Am Teuto 12 
33829 Borgholzhausen

+49 (0)5425 2797-0
+49 (0)5425 2797-311

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

79
BFS - Business Fleet  Services 
GmbH

An der Autobahn 2-8 
74592 Kirchberg an der Jagst

+49 (0)7904 94 290-0
+49 (0)7904 94 290-59

www.bfs.tv zentrale@bfs.tv

41
BLG LOGISTICS GROUP  
AG & Co. KG

Präsident-Kennedy-Platz 1 
28203 Bremen

+49 (0)421 398-01
+49 (0)421 398-3404

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

93
Bundesverband  
Güterkraftverkehr 
Logistik und Entsorgung (BGL) e.V.

Breitenbachstraße 1 
60487 Frankfurt

+49 (0)69 7919-0
+49 (0)69 7919-227

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

94 BWVL
Lengsdorfer Hauptstr. 75 
53127 Bonn

+49 (0)228 92535-0
+49 (0)228 92535-45

www.bwvl.de info@bwvl.de

43 Chemion Logistik GmbH
CHEMPARK Leverkusen, 
Gebäude G 7 
51368 Leverkusen

+49 (0)214 30-33900
+49 (0)214 30-33901

www.chemion.de chemion@chemion.de

73 DAKO GmbH
Brüsseler Str. 22  
07747 Jena

+49 (0)3641 22778 532
+49 (0)3641 22778 599

www.telematics.dako.de telematics@dako.de

95
DSLV Bundesverband  
Spedition und Logistik e. V. 

Friedrichstraße 155-156 | 
Unter den Linden 24  
10117 Berlin

+49 (0)30 4050228-0
+49 (0)30 4050228-88

www.dslv.org info@dslv.spediteure.de 

74
ESG Elektroniksystem- und 
Logistik-GmbH

Livry-Gargan-Straße 6 
82256 Fürstenfeldbruck

+49 (0)89 92161-0
+49 (0)89 92161-2631

www.esg-defencesecurity.com logistik@esg.de

80 EURO-Leasing GmbH
Hansestraße 1 
27419 Sittensen

+49 (0)4282 9319 0
+49 (0)48282 9319 730

www.euroleasing.eu info@euroleasing.eu

62 Fliegl Fahrzeugbau GmbH
Oberpöllnitzer Straße 8 
07819 Triptis

+49 (0)36482 830-0
+49 (0)36482 830-60

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

44 Frigo-Trans GmbH
Industriestraße 10 
67136 Fußgönheim

+49 (0)6237 4043-10
+49 (0)6237 4043-99

www.frigo-trans.eu logistik@frigo-trans.de

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

+49 (0)202 382-560
+49 (0)202 382-700 560

www.gefa-bank.de transport@gefa-bank.de

45 GROUP7 AG
Eschenallee 8 
85445 Schwaig b. München

+49 (0)8122 9453-1120
+49 (0)8122 9453-1129

www.group-7.de k.spielmann@group-7.de

81
GTT – Greiwing Truck and 
 Trailer GmbH & Co. KG

Mergenthalerstr. 2 
48268 Greven

+49 (0)2571 99798-0
+49 (0)2571 99798-77

www.greiwing.com info@greiwing.com

46
Hagemann Logistic und 
 Service GmbH

Berliner Str. 4 
16727 Velten

+49 (0)3304 366 105
+49 (0)3304 366 277

www.hls-berlin.de w.ringleb@hls-berlin.de

47
Simon Hegele
Gesellschaft für Logistik und  
Service mbH

Hardeckstr. 5 
76185 Karlsruhe

+49 (0)721 57009-0
+49 (0)721 57009-7010

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

48
Hellmann Worldwide Logistics 
SE & Co. KG

Elbestraße 1 
49090 Osnabrück

+49 (0)541 605-0
-

www.hellmann.com info@hellmann.com

49 Hödlmayr International AG
Aisting 33 
A-4311 Schwertberg

+43 (0)7262 660
+43 (0)7282 61950

www.Hoedlmayr.com info@hoedlmayr.com

75 idem telematics GmbH
Lazarettstr. 4 
80636 München

+49 (0)89 720 1367-0
+49 (0)89 720 1367-29

www.idemtelematics.com info@idemtelematics.com

52
Innight Express Germany 
GmbH

Katzbergstr. 3 
40764 Langenfeld

+49 (0)1805 833336*
-

www.nox-nachtexpress.de welcome@nox-nachtexpress.de

63
Kässbohrer Fahrzeugwerke 
GmbH

Siemensstraße 74 
47574 Goch

+49 (0)2823 97210
+49 (0)2823 9721-21

www.kaessbohrer.com info@kaessbohrer.com

82 KLVrent GmbH & Co. KG
Saliteraustr. 24-26 
83308 Trostberg

+49 (0)8621 9844 0
+49 (0)8621 9844 22

www.klvrent.de info@klvrent.de

87 KNAPP AG
Günter-Knapp-Straße 5-7 
A-8075 Hart bei Graz

+43 (0)504 952-0
-

www.knapp.com sales@knapp.com

64 Kögel Trailer GmbH 
Am Kögel-Werk 1 
89349 Burtenbach

+49 (0)8285 88 0
+49 (0)8285 88 17905

www.koegel.com info@koegel.com

➜
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Anbieter-Verzeichnis (in alphabetischer Reihenfolge)
Seite Unternehmen Adresse Telefon / Fax Internet E-Mail

91
KRAVAG-LOGISTIC 
 Versicherungs-AG

Heidenkampsweg 102 
20097 Hamburg

+49 (0)800 5331135*
+49 (0)40 23606-4366

www.kravag.de info@kravag.de

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

+49 (0)5951 209-0
+49 (0)5951 98 268

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

61 LOXXESS AG
Betastrasse 10E 
85774  Unterföhring

+49 (0)89 255476-10
+49 (0)89 255476-11

www.loxxess.com anfrage@loxxess.com

66 MEIER-RATIO GmbH
Zur Großen Halle 5 
06844  Dessau-Roßlau

+49 (0)340 26046-0
+49 (0)340 26046-15

www.meier-ratio.com info@meier-ratio.com

50
Nagel-Group |  
Kraftverkehr Nagel SE & Co. KG

Friedrich-Menzefricke-Straße 6
33775 Versmold

+49 (0)5423 960-0
+49 (0)5423 960-122

www.nagel-group.com info@nagel-group.com

51
Night Star Express  
GmbH Logistik

Heinrich-Hertz-Str. 1 
59423 Unna

+49 (0)2303 98688-0
+49 (0)2303 98688-66

www.night-star-express.de info@night-star-express.de

86 PEAC Mobility GmbH
Frankfurter Straße 181a 
63263 Neu-Isenburg

+49 (0)6102 88 26 300
+49 (0)6102 88 26 199

www.peacmobility.de info@peacmobility.de

83 PEMA GmbH
Northeimer Straße 90-94
37412 Herzberg am Harz

+49 (0)5521 860 0
+49 (0)5521 860 1154

www.pema.eu vertrieb@pema.eu

53 pfenning logistics GmbH
Daimlerstraße 4 
68542 Heddersheim

+49 (0)6203 9545-0
+49 (0)6203 99100

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

67 PTV Group
Haid-und-Neu-Str. 15 
76131 Karllsruhe

+49 (0)721 9651-8100
+49 (0)721 9651-699

www.ptvgroup.com/de/
sales.de@routeoptimiser.ptvgroup.
com

54
Raben Trans European 
 Germany GmbH

Holländerstr. 11 
68219 Mannheim

+49 (0)621 37038-0
+49 (0)621 37038-889

www.raben-group.com germany.info@raben-group.com

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

+49 (0)2301 29-0
+49 (0)2301 29-1215

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

67 SAF-HOLLAND GmbH
Hauptstraße 26 
63856 Bessenbach

+49 (0)6095 301-302
+49 (0)6095 301-200

www.safholland.com SalesOEM_DKDACH@safholland.de

68 Schmitz Cargobull AG
Bahnhofstraße 22 
48612 Horstmar

+49 (0)2558 81-0
+49 (0)2558 81-500

www.cargobull.com info@cargobull.com

56 SCHROEDER GROUP
Mengeder Straße 73 
44536 Lünen

+49 (0)231 98 70 70 0
+49 (0)231 98 70 70 29

www.schroeder-international.com Info@schroeder-international.com

92
OSKAR SCHUNCK  
GmbH & Co. KG

Englschalkinger Str. 12 
81925 München

+49 (0)89 38177-138
+49 (0)89 38177-299

www.schunck.de info@schunck.de

69 Schwarzmüller Gruppe
Hanzing 11 
A-4785 Freinberg

+43 (0)7713 800-0
+43 (0)7713 800-297

www.schwarzmueller.com office@schwarzmueller.com

84
Seaco International  Leasing 
GmbH

Am Sandtorpark 2  
20457 Hamburg

+49 (0)40 808031 0
+49 (0)40 808031 12

www.seacoglobal.de german.domestic@seacoglobal.com

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

+49 (0)731 4000-0
+49 (0)731 4000-180

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

88 STILL GmbH
Berzeliusstraße 10 
22113 Hamburg

+49 (0)40 7339-2000
+49 (0)40 7339-2001

www.still.de  I   
www.facebook.com/still

info@still.de

89 Stöcklin Logistik GmbH 
Untere Industriestraße 20 
57250 Netphen

+49 (0)2713 1793-0
+49 (0)2713 1793-100

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

96
SVG Bundes-Zentralgenossen-
schaft Straßenverkehr eG

Breitenbachstraße 1 
60487 Frankfurt

+49 (0)69 7919-500
+49 (0)69 7919-245

www.svg.de info@svg.de

58
System Alliance Europe 
 Agency GmbH

Große Straße 28 
49134 Wallenhorst

+49 (0)5407 816680
+49 (0)5407 81668-16

www.systemallianceeurope.net agency@systemallianceeurope.net 

85
TIP Trailer Services  Germany 
GmbH

Bredowstraße 20 
22113  Hamburg

+49 (0)221 8000 84 104
+49 (0)221 8000 84 260

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

77 TIS GmbH
Müller-Armack-Str. 8 
46397 Bocholt

+49 (0)2871 27220
-

www.tis-gmbh.de kontakt@tis-gmbh.de

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

+49 (0)30 20278722
+49 (0)30 20276785

www.totalcards.de card.services@total.de

70 Webfleet Solutions Sales B.V.
Inselstrasse 22 
04103 Leipzig

+49 (0)660660 404 384
+49 (0)341 244 95-555

www.webfleet.com sales.de@webfleet.com

59 Würfel Holding GmbH
Am Leuchtturm 10 
27568 Bremerhaven

+49 (0)471 9795-183
+49 (0)471 9795-149

www.wuerfel.com logistik@wuerfel.com

60
Konrad Zippel Spediteur 
GmbH & Co. KG

Wendenstraße 296 
20537 Hamburg

+49 (0)40 25 30 45-0
-

www.zippel24.com info@zippel24.com
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Unser Cool Liner und KRONE Telematics sind ein perfektes Team, das Ihnen viele Transportsorgen abnimmt. 
Das intelligente Zusammenspiel von Trailer und KRONE Telematics ermöglicht Ihnen jederzeit ganz bequem 
online Position und Temperatur Ihrer Transporte zu erfassen und sogar direkt auf Ihre Kühlmaschine zuzugreifen, 
um Änderungen vorzunehmen. So können Sie stets dokumentieren, dass anspruchsvolle Güter bei Ihnen in 
besten Händen sind. Alles zusammen spart Ihnen Zeit und Geld. Und lässt Sie auch in heißen Phasen immer 
kühlen Kopf bewahren.

Cooler Code 
für Infos.

„Intelligent angepackt:
Cool bleiben auf dem 
Datenhighway.“

 Jan Hermeling, KRONE Telematics 


