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1 Executive Summary

Was fir die globale Wirtschaft gilt, trifft auf die Thiringer Wirtschaft in gleichem MaBe
zu. Intelligente Logistik als Querschnittsfunktion ist Voraussetzung und Erfolgs-
schlussel fir die Wachstums- und Spezialisierungsfelder der Wirtschaft.

Im beschriebenen Vorhaben wurden die Potentiale nachhaltiger und intelligenter Mo-
bilitdt und Logistik in und fir Tharingen untersucht. Im Rahmen der Potentialanalyse
wurden die Hauptmerkmale und Entwicklungstrends der Thiringer Logistikbranche
erfasst und in den Kontext aktueller Marktentwicklungen gestellt. Hiermit wurden
Grundlagen flr eine gezielte Entwicklung dieser Branche als Bestandteil des RIS3-
Spezialisierungsfeldes ,Nachhaltige und intelligente Mobilitat & Logistik” geschaffen
und die zugehérige RIS3-Arbeitsgruppe des Freistaats zum Spezialisierungsfeld in-
haltlich flankiert. Ubergreifende langfristige Ziele dieses Prozesses sind die Zusam-
menflihrung geeigneter Partner und die Identifikation neuer Tatigkeitsfelder in For-
schung und Entwicklung sowie in der industriellen Umsetzung.

Kernbestandteile der Arbeit waren eine Unternehmens- und Expertenbefragung, die
durch Auswertung bestehender themenspezifischer Literatur flankiert wurde. Erganzt
wurden diese Untersuchungen durch den Einsatz strukturierter Analysemethoden,
wie des Benchmarkings und der Konstellationsanalyse.

Das Vorhaben wurde vom Bauhaus-Institut fir zukunftsweisende Infrastruktursyste-
me (b.is) der Bauhaus-Universitat Weimar unter der Leitung der Professur Verkehrs-
systemplanung, Prof. Dr.-Ing. Uwe Plank-Wiedenbeck, in Koordination mit dem am
b.is beteiligten Honorarprofessor Prof. Dr. Uwe Arnold, der AHP GmbH & Co. KG
und dem Thiringer Branchennetzwerk LNT zur Einbindung der benétigten Bran-
chenkompetenz im Zeitraum Juli 2014 bis Juni 2015 durchgeflhrt.

Im Ergebnis der Umfeldanalyse wurden zunachst die hohe Bedeutung der Logistik
fir die Gesamtwirtschaft und den Arbeitsmarkt in Deutschland und speziell in Ost-
deutschland konkretisiert und die Abh&ngigkeit der globalen Wettbewerbsféhigkeit
einzelner Wirtschaftssektoren von der Logistik anhand der zugehérigen Wertschdp-
fungs- und Kostenanteile beleuchtet. Mobilitat und die zugehdérige Verkehrsinfrastruk-
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tur sind Basisvoraussetzungen flr den Erhalt der weltweit gegenwartig fihrenden
Position Deutschlands im Logistikranking, weshalb die Studie auch kurz auf die jun-
geren Entwicklungen des Giter- und Personenverkehrsaufkommens und auf die zu-
gehdrigen Planungen zur Verkehrsinfrastruktur eingeht.

MaBgeblich fir die Entwicklungsmdglichkeiten des Tharinger Mobilitats- und Lo-
gistiksektors sind die weltweit, d.h. auch in Deutschland und Thiringen, zu beobach-
tenden Marktveranderungen auf der Grundlage technologischer und gesellschaftli-
cher Megatrends. Die Studie widmet sich daher ausflhrlich den jlingsten Trendun-
tersuchungen von Industrie, Handel und Logistikwirtschaft. U.a. gehéren hierzu die
fortschreitende Arbeitsteilung, verbunden mit branchenibergreifender und globaler
Vernetzung, die wachsende Verlagerung von Wertschdpfung in den Dienstleistungs-
sektor, grundlegende Veranderungen des Konsumverhaltens und der Konsumenten-
anspriche und die mittlerweile nicht mehr nur als Randthemen wahrgenommenen
Anforderungen an Nachhaltigkeit, Ressourceneffizienz und Sicherheit.

Die Digitalisierung nahezu aller Lebensbereiche, die Durchdringung von Wirtschaft,
Technologie und urbanem Alltagsleben durch das Internet und die extrem rasch an-
wachsenden Marktvolumina und Marktanteile der online-Wirtschaft (Handel, Dienst-
leistungen, Kommunikation) verdndern die Rahmenbedingungen und Anforderungen
an die betroffene Logistik und zugehdérige Mobilitat in fast gleicher Geschwindigkeit.

Die IT-Welt strebt weg von lokal installierten (starren) Rechnerkapazitaten, Datenbe-
stdnden und Software-installationen (,on-premise computing”) hin zur Speicherung ,
Konsolidierung und Verarbeitung der Daten im Internet, woran nicht nur "klassische"
Computer sondern mehr und mehr internetfahige technische Systeme der Alltagswelt
teilhaben. "Cloud Computing", "Big Data“, ,Internet-der-Dinge" (loT) und "cyber-
physical' bzw. ,smarte” Systeme lauten die Reizwoérter, die unter Anwendern je nach
Neigung zum Optimismus oder Pessimismus glanzende Augen oder Sorgenfalten
hervorrufen. Globale Player versuchen sich gegenwartig im Wettbewerb um die vor-
herrschenden Marktpositionen zu Uberbieten. Kleine mittelstandische Unternehmen
(KMU) haben es dabei gelegentlich schwer, den Uberblick zu behalten und nicht ins
Hintertreffen zu gelangen. Die Umfeldanalyse widmet sich daher ausfuhrlich der Be-
schreibung dieser Trends und versucht diese, nach Bedeutung fir den Mobilitats-
und Logistiksektor in Tharingen einzuordnen.
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Trendbedingte Zukunfts-Potentiale ergeben sich hierbei u.a. aus der Herausbildung
eines eCommerce-Distributions-Knotens im Zentrum Thiringens, aus dem Zusam-
menwirken von Fahrzeug-, Automatisierungs- und MSR-Technik mit intelligenter Lo-
gistik vor allem in Westthliringen sowie im Bereich smarter Sensoren, Steuerungs-
technik, IT und Supply-Chain-Management als Beitragskomponenten fir die Industrie
4.0-Entwicklung. Im Verkehrsbereich erscheinen insbesondere in die Planung und —
das Management digital vernetzter urbaner Ballungsraume (Smart Cities) integrierte
neue Mobilitdtskonzepte und Sharing-Modelle in Verbindung mit kooperativer City-
Logistik und unter Einbeziehung von Elektromobilitat und intelligenter Telematik viel-
versprechend.

In der Status-Quo-Analyse des Thiringer Mobilitats- und Logistiksektors werden
zunachst die einzelnen Bereiche der Verkehrsinfrastruktur und digitalen Infrastruktur
Thiringens beschrieben, die Struktur der Guater- und Warenstréme aus und nach
Thiringen betrachtet, um anschlieBend die rdumliche Verteilung der Thiringer Lo-
gistikwirtschaft und die Positionierung Thiringens als Logistikstandort im europai-
schen Standortwettbewerb im Hinblick auf Entwicklungspotentiale zu untersuchen.
Besonderes Augenmerk wird auf die Verflechtung der Logistik mit den durch das
ThCM als Thiringer Wachstumsfeldern klassifizierten sonstigen Wirtschaftsberei-
chen gerichtet. Darliber hinaus liefert die Studie einen Uberblick Uiber den Logistik-
spezifischen Arbeitsmarkt und die zugehdérigen Personalressourcen, die Aus- und
Weiterbildungslandschaft fir Verkehrs- und Logistikberufe und die in Thiringen an-
gesiedelten Forschungs- und Entwicklungsaktivitidten zu den Themenfeldern ,Mobili-
tat und Logistik“. Die Status-Quo-Analyse schlieBt mit der Beschreibung der bran-
chenspezifischen Netzwerke, Vereinigungen und Veranstaltungsreihen.

Kernbestandteil der Studie ist die Darstellung der Ergebnisse einer breit angelegten
Erhebung, die als Online-Umfrage mit begleitenden Experteninterviews gestaltet
wurde und zu 77 kompletten Antwortdatensatzen fihrte (42% der qualifizierten Ziel-
gruppe der Befragung). Diese detaillierte Umfrage erhob Meinungen der Akteure im
Tharinger Wirtschaftssektor ,Logistik und Mobilitat“ zu Themenkomplexen wie Kon-
junkturentwicklung und Markten, Demographie und Fachkraften, Internationalisie-
rung, Forschung und Entwicklung, Kooperation und Vernetzung. Des Weiteren wur-
den die Teilnehmer zu ihrer Versorgung, Nutzung, Bewertung und ihren Erwartungen
an die verschiedenen Systemkomponenten der Verkehrsinfrastruktur und digitalen

© AHP, U. Arnold Seite 8 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

Infrastruktur befragt. Auch die Bedeutung der Themenfelder ,Nachhaltigkeit“ und
,grine Mobilitat und Logistik* wurden hierbei abgedeckt. Logistikdienstleister, Verla-
der und sonstige Akteure wurden im Anschluss getrennt und sehr differenziert im
Hinblick auf die Relevanz unterschiedlicher logistischer Funktionsbereiche, Leis-
tungskomponenten, Ziele und Gutekriterien befragt. Insbesondere die dritte Gruppe
(Erhebungsschicht), in der zahlreiche Vertreter von F&E-Institutionen anzutreffen
waren, wurde auch hinsichtlich der Logistikrelevanz von IT-Technologien und Ar-
beitsthemen um ihre Bewertung gebeten. Alle Teilnehmer duBerten sich jeweils ge-
trennt nach Schichten zur Relevanz und erwartetem Nutzen oder Schaden der in der
Umfeldanalyse erarbeiteten Megatrends und Zukunftstechnologien. Optional konnten
die Teilnehmer darlber hinaus die Bedeutung unterschiedlicher Aufgaben und Ser-
vice-Mdglichkeiten fir eine Profilierung des Logistiknetzwerks Thiringen bewerten.
Die Umfrage schloss mit einer SWOT-Erhebung und zusammenfassenden Teilneh-
meraussagen zu Problem- und Handlungsschwerpunkten.

Far die Profilierung des Logistikstandorts Thiringen wurde ein Benchmarking aus-
gewahlter Thiringer Standorte mit Wettbewerbsregionen durchgefiihrt. Hierzu gehor-
te zum einen die Gegenuberstellung von Idealprofilen der Basistypen logistischer
Standortnutzung mit dem Ist-Profil des exemplarischen Tharinger Standorts Er-
furt/Erfurter Kreuz. Insbesondere die Kreuzungsregion im Thuringer Zentrum eignet
sich hervorragend fir die zentrale Distributionslogistik, bedingt auch fir die Nut-
zungsart der Netzwerk-Logistik. Dartber hinaus wurde eine Interessenten- und ob-
jekispezifische Kosten-Nutzwertanalyse (KNA) im detaillierten Vergleich von Wett-
bewerbsstandorten exemplarisch auf drei Thiringer Standorte angewandt.

Mit Hilfe einer vereinfachten Konstellationsanalyse wurden die Beziehungen zwi-
schen dem Thuringer Wachstumsfeld Mobilitdt und Logistik einerseits, den mittel-
deutschen und auf nationaler Ebene aufgestellten Logistikvereinigungen, den Thi-
ringer Wirtschafts- und Wachstumsfeldern samt zugehérigen Netzwerken und Clus-
tern sowie den o6ffentlichen Institutionen, Gebietskdrperschaften und Kammern Thi-
ringens veranschaulicht. Allgemein festzustellen ist, dass zahlreiche wichtige Kom-
munikations-, Kooperations- bis hin zu synergetischen Kollaborationsbeziehungen
noch nicht oder nur in ersten Anfangen bestehen und in der ndheren Zukunft daher
vor allem intensivere Vernetzungsarbeit geleistet werden muss.
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Die Ergebnisse der Studie werden zusammengefasst in einer SWOT-Analyse, die
Starken und Schwéachen, Chancen und Risiken getrennt nach den Merkmalsberei-
chen, Lage-Infrastruktur-Verkehr-Logistik, Bevolkerung-Fachkrafte-Siedlungsstruktur,
Flachen und Immobilienmarkt, Wirtschaftsstruktur sowie Wissenschaft-F&E-
Innovation aufgliedert. Zu den Starken der Region zahlen vor allem die zentrale La-
ge mit relativ guter FernstraBen-Anbindung und —Vernetzung und bestehende Kom-
petenzen auf den Feldern der zentralen Distributionslogistik, Kontraktlogistik und Int-
ralogistik fir den Automotive-Sektor und den Maschinenbau. Weitere Starken liegen
in den noch vorhandenen Personal- und Flachenressourcen bei wettbewerbsfahigen
Kostenniveaus, in der mittelstandischen Wirtschaftsbasis sowie leistungsféahigen
F&E-Einrichtungen und Innovationskernen. Schwachen resultieren hingegen aus
der Transitlage Thiringens, Infrastrukturdefiziten im Schienengitertransport und-
umschlag, aus demographischen Effekten, Verknappungstendenzen und einer von
vielen Befragten monierten ,Kleinteiligkeit*. Chancen (Entwicklungspotentiale) liegen
auf der Basis der konsequenten Unterstlitzung der bestehenden Starken u.a. im Be-
reich der cross-sektoralen Kooperation und Innovation, z.B. auf den Zukunftsfeldern
der integrierten Mobilitats-/Verkehrssysteme, ,Smart Cities“, ,smart factories” und
intelligenten mobilen Dienste. Risiken bestehen in Zukunftsszenarien, die dadurch
gepragt sind, dass wegen politischer und konjunktureller Rahmenbedingungen Inves-
titionen in den Ausgleich von Infrastrukturdefiziten ausbleiben, gegen Verknappungs-
tendenzen nicht konsequent gegengesteuert werden kann, mit dem allgemeinen
technologischen und gesellschaftlichen Wandel nicht mehr Schritt gehalten wird,
Thiringen zunehmend zum ,Transitland“ mutiert und sich ,shrinking region“-
Prozesse mit verstarkten Abwanderungstendenzen ausbilden.

Auf dieser Grundlage werden detailliete MaBnahmenempfehlungen zur Reduzie-
rung der Schwachen und Minderung der Risiken (Schadenspotenziale) sowie zur
Fokussierung auf die Starken des Thiringer Mobilitats- und Logistiksektors und zur
Hebung der Chancen (Nutzenpotentiale) prasentiert. Diese gliedern sich in die Leit-
themen Infrastruktur, Verkehr und IT", ,Fachkréfteinitiative®, ,Standortpositionie-
rung*, ,Regionaler Branchenverbund', ,Uberregionale Kooperation®, ,Cross-Sektor-
Kooperation®, Wissenschaft. F&E, Innovation” und ,Monitoring, Evaluierung".

Zusammengefasst wurden folgende MaBnahmen (gegliedert nach Adressatengrup-
pen) empfohlen:

© AHP, U. Arnold Seite 10 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

Fir die Landespolitik:

e Breitbandausbau beschleunigen (insbesondere im landlichen Raum)

e Einflussnahme: min. Verdopplung der KV-Umschlagskapazitaten, Ausbau
Schienenguterverkehrstrasse Mitte-Deutschland, Lickenschllisse A71

e RIS3/Landesférderschwerpunkte F&E: sektor-tUbergreifend cross-innovation
- intelligente mobile Dienste, Anwendungsschwerpunkt: landlicher Raum

e Fokus Landes-F&E-Forderung vor allem auf Umsetzung, Migrationshilfe,
moglichst breite Mittelstands-Anwendung innovativer Technologien und L6-
sungen.

Fir die Wirtschaftsforderung:

e Weitere Gewerbeflachenentwicklung autobahnnah, > 10 ha/Parzelle, Gl

e Aus- und Neubau von KV-Terminals mit Umschlagseinrichtungen fir nicht-
kranbare Auflieger

e Gezielte Ansiedlung weiterer groBer KEP-Dienstleister/Paketzentren und
Kontraktlogistiker

e Fachkrafteinitiative > Adressierung, Qualifizierung und Integration (jingerer)
EU-Auslander und Migranten, altere Arbeitnehmer (Altersteilzeitmodelle) und
Gering-Qualifizierte (in Kooperation mit Logistikwirtschaft).

e Gezielte Bereitstellung von Daten flr die vergleichende Standortbewertung
durch Entwickler und Finanzierer im Rahmen des internationalen Standort-
marketings.

Fir die Logistikwirtschaft:

e Bulndelung und Koordination der Logistikakteure durch aktive Mitgliedschaft
im LNT, insbesondere auch: Verlader, Gebietskdrperschaften, Kammern

e Vernetzung des LNT berregional (z.B. AG-LoginD) und sektor-
ubergreifend mit Thiringer Wachstumsfeld-Clustern

¢ Image-Kampagne fir Logistikberufe und breite Fachkrafte-Initiative (s.o.).

e Sensibilisierung fiir Pflichtaufgabe: Innovation - jetzt — durchgreifend.
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Fiur Wissenschaft und F&E-Institutionen:

e Griundung Transferstelle Wissenschaft-Wirtschaft fir intelligente/nach-
haltige Mobilitat und Logistik in Thiringen

e Sektor-libergreifende F&E auf den Feldern Integrierte Mobilitats-und Ver-
kehrssysteme, Smart Cities, Industrie-4.0, smart mobile services

e Entwicklung und Pilot-Test: landesweite IVS-(Intelligente Verkehrssyste-
me)-Architektur

e Hochschulnahe Griinderzentren und Infrastruktur zur Unterstutzung von neu-
en Geschaftsmodellen/Start-Ups im Bereich ,,smart mobile services®.
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2 Hintergrund, Aufgabenstellung und Methodik

2.1 Hintergrund des Vorhabens

Das hier beschriebene Vorhaben gehdért zu den Arbeitsschwerpunkten und Umset-
zungsschritten des Thuringer Clustermanagements (ThCM) [ 1 ]. Die Potentialanaly-
se des Tharinger Logistik- und Mobilitatssektors und der zugehdrigen Infrastruktur
stellt dabei den Ausgangspunkt des Aktionsplans und Roadmap-Prozesses flur das
RIS3-Spezialisierungsfeld ,Nachhaltige und intelligente Mobilitat & Logistik“ dar.

Abb. 1 veranschaulicht die Einbettung der Potentialanalyse in den Prozess des
»1echnologie-Roadmapping“ des Freistaats Thuringen. Hieraus wird deutlich, dass
die Potentialanalyse Teil eines inkrementellen Prozesses ist, der bedarfsentspre-
chend F&E-Aufgaben der technologischen Innovation hervorbringen wird. Insbeson-
dere in der konzeptionellen ganzheitlichen Bearbeitung zukunftsweisender Infrastruk-
tursysteme muissen die mittel- bis langfristig zu erwartenden Veranderungen des
Mobilitdtsverhaltens und der Glterstréme berlicksichtigt werden.

ThCM Roadmapping-Prozess - Ubersicht

Kommunikation mit Akievren

Trand-
und
Bedarfs-

Potenzial-

Analysc

iri
KEniEwgen analysen

Iteration und Aktualisierung

A = Technologie-Roadmapping

Eigene Darstellung ThCM in Anlehnung an Siegfried Behrendt, Lorenz Erdmann: Integriertes Technologie-Roadmapping zur Unterstiitzung
nachhaltigkeitsorientierter Innovationsprozesse, WerkstattBerichte / IZT, Institut fiir Zukunftsstudien und Technologiebewertung, Nr. 84, 2006

Abb. 1: Potentialanalyse und Thiringer Innovations-Roadmapping-Prozess
(aus LEG Thuringen 2013 [21])
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2.2 Ziele und Aufgabenstellung

Die Potentialanalyse dient dazu, wichtige Aspekte der Thiringer Logistikbranche wi-
derzuspiegeln und diese in den Kontext aktueller Marktentwicklungen zu bringen.
Hierzu gehdrt u.a. eine méglichst vollstandige Ubersicht zu allen in Thiiringen bereits
gestarteten sowie zukUlnftig geplanten FuE-Vorhaben im Logistik-Bereich. Mittelfristig
sollen hieraus die Grundlagen fur eine gezielte Entwicklung dieses Thiringer Wachs-
tumsfeldes als Bestandteil des RIS3-Spezialisierungsfeldes ,Nachhaltige und intelli-
gente Mobilitat & Logistik® geschaffen werden.

Im Rahmen der Potentialanalyse sollen aktuelle Gegebenheiten hinsichtlich der
Fachkraftesituation, der Forschungslandschaft, der laufenden F&E-Aktivitaten und
deren Bedeutung in den Unternehmen, der Internationalisierungsaktivitaten, der Um-
satzzahlen sowie externer Einflisse auf das Wachstumsfeld in Thiringen Ubersicht-
lich aufbereitet werden. Im Rahmen einer SWOT-Analyse sollen Chancen identifiziert
werden und die informelle Basis zur Zusammenfihrung geeigneter Partner und fir
Unterstitzungsleistungen bei der Entwicklung neuer Tatigkeitsfelder in FUE und der
industriellen Umsetzung aufgezeigt werden.

Kernbestandteil der Arbeit ist eine Unternehmens- und Expertenbefragung, die flan-
kiert wird durch die Auswertung bestehender themenspezifischer Literatur (Desk-
Research, Kompetenzzentren-Analyse).

Da die Logistik als unternehmensnaher Querschnittsdienstleistungssektor zu verste-
hen ist, gehdért zu den technischen Arbeitszielen auch die Untersuchung der Abhéan-
gigkeiten der Potentiale in den designierten Thiringer Wachstums- und Spezialisie-
rungsfeldern von entsprechenden logistischen Voraussetzungen und Entwicklungen.
Im Rahmen der Erhebungen (Breitenbefragung und Experteninterviews) sind daher
nicht nur die Vertreter der Logistikwirtschaft zu adressieren sondern insbesondere
auch maBgenbliche Vertreter der Thiringer Wachstums- und Spezialisierungsfelder.

Dariber hinaus gehért zu den Arbeitszielen die ,Verortung® der Tharinger Logistik-
wirtschaft im regionalen und Uberregionalen Wettbewerb (Benchmarking mit anderen
Regionen) sowie im funktionalen Geflecht anderer Wirtschaftssektoren (Benchmar-
king mit anderen Sektoren, Konstellationsanalyse).
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2.3 Untersuchungsmethodik

Die Untersuchungsmethodik des Vorhabens folgt der klassischen methodischen
Gliederung:

Zunachst werden die Grundlagen, Rahmen- und Ausgangsbedingungen sowie die
vorherrschenden Entwicklungstrends fur Mobilitdt und Logistik auf der Grundlage
verfigbarer Daten und Publikationen im gréBeren MaBstab (international und natio-
nal) und anschlieBend bezogen auf die Tharinger Wirtschaft untersucht und charak-
terisiert.

Im Anschluss erfolgt die systematische ,Beprobung“ des Wirtschaftssektors ,Logistik
in Thiringen®, d.h. sowohl der Erbringer von Mobilitdts- und logistischen Dienstleis-
tungen als auch der unmittelbaren Nutzer dieser Dienstleistungen (Verlader, Thirin-
ger Wachstumsfelder) mit Hilfe einer Breitenerhebung (online-Befragung) und direk-
ter Experten-Interviews. Dies schlieBt die Erhebung der Mobilitdts- und Logistik-
bezogenen Aktivitaten in der Thlringer Forschungslandschaft ein.

Zur Differenzierung und Ermittlung regionaltypischer Merkmale dient der Vergleich
mit a) anderen Regionen (Bundeslandern, Logistikregionen) und b) Wirtschaftssekto-
ren. Hier kann auf Untersuchungen der sonstigen Thiringer Spezialisierungsfelder
und auf vergleichende Bewertungen von Logistik-Regionen zurlickgegriffen werden.

Im Auswertungsabschnitt des Vorhabens werden zunachst die Interessen- und Wert-
schépfungsbeziehungen zwischen dem Sektor Mobilitat & Logistik und den Thiringer
Spezialisierungsfeldern untersucht, um anschlieBend weitere Vernetzungs- und In-
novationspotentiale zu ermittein.

Die Erkenntnisse der bisherigen Untersuchungsschritte werden im Anschluss mit Hil-
fe einer SWOT-Analyse zusammengefasst und in einen Katalog empfohlener MaB-
nahmen Ubersetzt.
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3 Umfeldanalyse Logistik national/international/regional
3.1 Logistik und Mobilitat als Wirtschaftsfaktoren

Logistik erflllt unverzichtbare Querschnittsfunktionen in der globalisierten und ex-
portorientierten Wirtschaft. In allen Unternehmen des produzierenden bzw. verarbei-
tenden Gewerbes und des Handels entscheidet intelligente Logistik mehr und mehr
tber den Erhalt der Wettbewerbsféhigkeit und Beschaftigung. Im Gegensatz zu vie-
len anderen Branchen ist Logistik als Wirtschaftszweig nicht eindeutig definiert. Ne-
ben den Kernfunktionen Transport, Umschlag und Lagerung von Gitern gehéren zu
Logistik auch zahlreiche erganzende und unterstitzende Prozesse wie Kommissio-
nierung, Portionierung, Komplettierung, Verpackung, sonst. Warenbehandlung (sog.
,value-added services®) und — immer wichtiger — auch organisatorische und administ-
rative Tatigkeiten incl. der Verarbeitung und Vernetzung von Daten (Informationslo-
gistik, Logistik-1T) [ 3 ].

Laut Weltbank Report [ 4 ] von 2010 ist weltweit unumstritten, dass ein direkter Zu-
sammenhang zwischen regionaler Logistik-Kompetenz einerseits und andererseits
Handels- sowie Wirtschaftswachstum, Exportstarke und Attraktivitat einer Region fur
Kapitalinvestitionen (FDI) besteht. Ausgedrickt wird dies durch den Logistics Perfor-
mance Index (LPI) der Weltbank. Gemessen an dieser Kennzahl hat Deutschland in
2014 erneut weltweit Platz 1 belegt durch Spitzenwertungen bei der Logistik-
Infrastruktur, beim Tracking & Tracing (Sendungsverfolgung) und in der Logistik-
Kompetenz [ 5 ]. In der Spitzengruppe des LPI wird Deutschland dicht verfolgt von
den Niederlanden, Belgien, UK und Singapur. Erreichte Marktpositionen muissen
standig verteidigt werden, der globale Wettbewerb erzeugt kontinuierlich wachsen-
den Druck, getrieben durch Innovationen, Marktveranderungen und steigende Kun-
denanspriche.

Innerhalb der EU-30 ist Deutschland der - gemessen am Marktvolumen - mit Abstand
gréBte Logistik-Markt der einzelnen EU-Mitgliedsstaaten, fast doppelt so gro3 wie der
zweitgr6Bte Einzelmarkt Frankreich und mehr als dreimal so groB wie der britische
Markt (s. Abb. 2 aus [ 6 ]).
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Logistik-Marktvolumen 2013 der EU-30-Staaten in Mrd. €/a
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Abb. 2: Logistik-Marktvolumina der EU-30 Lander 2012
(eigene Darstellung, Daten aus BVL 201 [ 6 ])

Die herausgehobene Bedeutung der Logistik fir die deutsche Wirtschaft wird u.a. im
jungsten Thesenpapier der Bundesvereinigung Logistik (BVL) wie folgt veranschau-

licht[6]:

~Supply Chain Management und Logistik, die intelligente Planung und
Steuerung von Wertschdpfungsketten, sind Stédrken der deutschen Wirt-
schaft — und gehdren zu fast allen Bereichen unseres Lebens. Ob Ener-
gieversorgung, frische Lebensmittel im Regal, Griinpflanzen, Haushaltsge-
réte, die Vielfalt des Bekleidungsangebots oder die termingerechte Ver-
sorgung von Handwerkern mit Ersatzteilen — mit den vielféltigen Tétig-
keitsfeldern in Industrie, Handel und Dienstleistung zéhlt der Wirtschafts-
bereich Logistik zu den 6konomischen Schwergewichten in Deutschland.
Gemessen am Umsatz steht er an dritter Stelle — nach der Automobilin-
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dustrie und dem Handel, aber noch vor dem Maschinenbau und der che-
misch-pharmazeutischen Industrie.”

Intelligente Logistik sorgt weltweit, regional und lokal, daftr, dass Angebot und Nach-
frage materiell passend und effizient zusammenkommen. Dies erfordert anspruchs-
volles Know-How, speziell Wissen und Organisationsstrukturen des Supply-Chain-
Managements, wodurch die ,Verfligbarkeit bendtigter Guter in der richtigen Menge,
im richtigen Zustand, am richtigen Ort, zur richtigen Zeit, fir den richtigen Kunden
und zu den richtigen Kosten® (6R) sichergestellt wird [ 7 ].

Um als Logistik-Region bestehen zu kénnen, sind die richtige Lage, die richtige Infra-
struktur, die richtigen Fachkrafte, die richtigen Ressourcen, das richtige Know-How
und vor allem effektive Koordination der Zusammenarbeit aller maBgeblichen Akteu-
re, z.B. durch effizientes Management eines Logistik-Clusters, erforderlich.

Logistik bzw. Supply-Chain-Management ist eine ,Kernkompetenz der deutschen
Wirtschaft“ [ 6 ]. Logistik ist aber kein Selbstzweck sondern dient als Querschnitts-
dienstleistung allen anderen Wirtschaftssektoren, insbesondere Industrie und Han-
del. Der Erhalt und Ausbau der globalen Wettbewerbsfahigkeit dieser Kernkompe-
tenz durch Effizienzsteigerungen und Nachhaltigkeitsverbesserungen mussen daher
als notwendige Voraussetzung des Erhalts und Ausbaus der globalen Wettbewerbs-
fahigkeit von Logistik-Dienstleistungs-Nutzern Teil jeder Strategie der intelligenten
Spezialisierung von Wachstumsfeldern sein. Dies gilt folglich somit nicht nur fir das
Wachstumsfeld Logistik sondern auch fur alle sonstigen Wachstumsfelder des Thu-
ringer Clustermanagements und betrifft die zugehdrigen Liefer- und Prozessketten
und deren optimale Beherrschung durch bedarfsentsprechende Logistik und geeig-
netes Supply-Chain-Management.
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3.2 Beschaftigungswirkung
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Abb. 3: Primére, sekundére und tertidre Beschéftigungswirkung der Logistik
(aus Kille, Schwemmer, Fraunhofer Arbveitsgruppe SCS 2014 [ 111 ])

Die Bedeutung der Logistik fir den Arbeitsmarkt — insbesondere in Ostdeutschland
und insbesondere in den letzten Jahren - ist hoch und weiterhin wachsend.

Im Kernmarkt der Logistik (Transport, Umschlag, Lagerung) werden bundesweit
mehr als 230 Mrd. € Umsatz pro Jahr generiert und ca. 2,89 Millionen Menschen be-
schéaftigt, wie Abb. 3 veranschaulicht.

Rechnet man die Logistik-Zulieferwirtschaft (z.B. EDV/IT, Lagertechnik, techn. Aus-
ristung, Immobilien...) und die logistik-induzierte Beschaftigung in anderen Wirt-
schaftsbereichen hinzu, so erhéht sich die Gesamtzahl der durch Logistik Beschaftig-
ten auf 5,3 Millionen[ 111 ], wobei die Logistik einer der wenigen Wirtschaftssektoren
ist, der nach wie vor neue Arbeitsplatze schafft, sowohl im Basis- als auch im Hoch-
lohnbereich [ 7 ].
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Supply Chain Management und Logistik in Deutschland
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Abb. 4: Umsatz- und Beschiftigungsentwicklung der Logistik in Deutschland
(aus BVL 2013[6])

Abb. 4 veranschaulicht den kontinuierlichen Anstieg des Gesamtumsatzes der Lo-
gistikleistungen in Deutschland im Zeitraum 2010 (d.h. gegen Ende der Finanz und
Wirtschaftskrise) und 2014 sowie die zugehérige Gesamt-Beschaftigungs-
entwicklung. Trotz des zuletzt deutlichen weiteren Anstiegs der Wirtschaftsleistung in
der Logistik scheint die Beschaftigtenzahl kaum noch weiter zu wachsen. Dies kann
auf Rationalisierungseffekte (zunehmende Automatisierung im Lager- und Um-
schlagbereich), Marktkonsolidierung (Schrumpfung der Unternehmenszahl, zwischen
2001 und 2011 deutschlandweit um 9,4%, in Ostdeutschland sogar um 15,2% [ 3 ])
und auch auf die mittlerweile im Logistiksektor splrbaren demographischen Effekte
(Fachkraftemangel vor allem bei Berufskraftfahrern, regional auch bei Lagerfachar-
beitern) zurtickzuflhren sein.
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Abb. 5: Erwerbstétigen- und Unternehmenszahl der Logistik in Ostdeutschland
rot: Anzahl der Erwerbstatigen, gelb: Anzahl der Logistikunternehmen (aus TH Wildau 2013 [ 3 ])

Die Ermittlung der Gesamtzahl der durch Logistik Beschaftigten wird dadurch er-
schwert, dass der Logistiksektor in den amtlichen Statistiken nur unscharf erfasst ist.
NACE- und NAIC-Codes der Tatigkeitsbereiche ,Verkehr und Lagerei” umfassen
nicht alle Logistiktatigkeiten, schlieBen allerdings in &lteren Statistiken auch kleinere
Verkehrs- und Tourismusbetriebe (Taxiunternehmen, Reiseburos) ein. Darlber hin-
aus werden die selbstéandigen Transporteure in der Zahl der sozialversicherungs-
pflichtig Beschaftigten nicht erfasst. In [ 3 ] wurde auf die Methodik von S. Distel [ 9 ]
zuriickgegriffen und die Zahl der SVP-Beschaftigten mit dem Faktor 1,15 auf die Zahl
der Erwerbstatigen in der Logistik hochgerechnet. Addiert man zu den Erwerbstati-
gen des Tatigkeitsfeldes ,Verkehr und Lagerei“ die Erwerbstatigen mit Logistikbezug
in anderen Wirtschaftsbereichen, so ergibt sich nach [ 3 ] fiir Deutschland eine Ge-
samtzahl von ca. 3,24 Mio. Erwerbstatigen in der Logistik im Jahr 2011 bzw. 7,9%
der Gesamtzahl aller Erwerbstétigen in Deutschland. Der Anteil der Erwerbstatigen
mit Logistikbezug in anderen Wirtschaftsbereichen auBerhalb des Kernbereichs der
Logistik Uberwiegt dabei mit etwa 57% der Summe.
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Ca. 570.000 der mit der vorgenannten Methode ermittelten Zahl der Erwerbstatigen
in der Logistik entfallen auf Ostdeutschland — Tendenz wachsend. Im Freistaat Thi-
ringen sind dies ca. 82.000 Beschaftigte in ca. 2.000 Unternehmen [ 3 ]'. Abb. 5 ver-
anschaulicht die regionalen Unterschiede der Logistik-Erwerbstatigen und —Betriebe
in den ostdeutschen Bundeslandern. Zu beachten ist hierbei allerdings die verhalt-
nismaBig alte Datenbasis (2011).

In Tab. 1 werden diese Daten anhand der Einwohner- und Gesamt-Erwerbs-
tatigenzahlen normiert. Danach liegt der Anteil der in der Logistik beschaftigten Er-
werbstatigen in Thiringen (Spalte 9) leicht Gber Bundesdurchschnitt, aber deutlich
hinter den Werten fir Brandenburg und Sachsen-Anhalt. Der Vergleich der durch-
schnittlichen Beschaftigtenzahl pro Logistikunternehmen deutet darauf hin, dass der
Konsolidierungsprozess der kleineren Logistikunternehmen in Thiringen weniger
weit fortgeschritten ist als im Bundesdurchschnitt und in Sachsen bzw. Sachsen-
Anhalt (Spalte 13).

Trotz dieser im Vergleich mit anderen ostdeutschen Bundesléandern offenbar (noch)
geringeren Logistik-Anteile am landesspezifischen Arbeitsmarkt gilt jedoch auch far
Tharingen, dass die Logistikbeschaftigung fir den Arbeitsmarkt grundsatzlich bedeu-
tend ist und wachst. Laut Bundesagentur fir Arbeit [ 11 ] ist die Zahl der sozialversi-
cherungspflichtig Beschaftigten insgesamt im Zeitraum Juni 2013-Juni 2014 in Tha-
ringen um +1,1% (Bundesdurchschnitt +1,9%) gestiegen, wahrend im Wirtschaftsab-
schnitt (WZ 2008) ,Verkehr und Lagerei“ (H) fur Thiringen im gleichen Zeitraum ein
Anstieg um +0,7% (Bundesdurchschnitt +2,6%) zu verzeichnen war. In Mittel-
deutschland (Summe Sachsen+Sachsen-Anhalt+Thirringen) betrug das durchschnitt-
liche Beschéaftigungswachstum im Bereich ,Verkehr und Lagerei® im gleichen Zeit-
raum +1,8%.

' Die LEG listet 2012 in [ 1 ] nur die gréBeren 530 Unternehmen des Logistiksektors mit insgesamt
36.000 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten und einem Gesamtumsatz von 2,1 Mrd. €/a auf.
Eurostat 2013 kommt in Tharingen auf 2.300 Unternehmen (WZ Verkehr und Lagerei) mit ca. 30.000
Beschéftigten. Die jlingste Beschaftigtenzahl stammt von der Bundesagentur fir Arbeit in ihrer
Beschéftigungsstatistik 2014 fur Juni 2014. Die BA beziffert die Anzahl der im Wirtschaftsabschnitt
sverkehr und Lagerei® (WZ 2008) gefihrten sozialversicherungspflichtig Beschaftigten fir Juni 2014
mit 36.600 [ 11].
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Erwerbs- Log-- Log.- Anzahl Log.- Log.-
BIP 2013 |g|p 2013 BIP je BIP/Einw.| Erwerbs- | titigeinder [ Anteil [Erwerbst.| Logistik- [untern.je] Erwerbs-
Einwohner | Einw.in |(Marktpreise)]  in Einwohner in tatige ges. Logistik  [Erwerbst.| je1000 | Untern. [ 1 Mio. | titigeje
31.12.2013" [[%von D]| [Mrd.€]' |[%vonD]| 2013[€] |[%vonD]]  2013" 20117 %] Einw. | 2011° | Einw. | Untern.

Spalte 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13

Deutschland | 80.767.463] 100,00%| _2.749,90[100,00%| 34.047,13 € |[100,00%| 42.281.000 3.242700 | 7,67%| 40| 63625 | 788 | 50,97
Thiiringen 2160840 2,68%] 52,59 1,91%| 24339,15€ | 71,49%] 1046600] 82000 | 7,83%| 38 | 2000 | 926 | 41,00
Sachsen 4046385 501%|  10472[ 3,81%| 25879,15€| 76,01%| 2009.600] 156.000 | 7,76%| 39 | 3400 | sa0 | 4588
Sachsen-Anhalt| 2244577 2,78%| 5469 1,09%| 24.366,73€| 71,57%| 1015100 87.000 | 857% 39 | 1900 | 846 | 4579

Brandenburg 2.449.193]  3,03% 60,34 2,19%| 24.63832€| 72,37%| 1.081.900]  96.000 39 | 2.400 40,00
Meckl.-Vorp. 1.596.505] 1,98% 37,31 1,36%| 23.371,05€ 729.800]  56.000 | 7,67%] 35 | 1.500 | 940 |
Berlin 3.421.829) 4,24%|  112,34] 4,09%| 32.829,23€| 96,42%| 1.773.800]  96.000

Quellen: 'DESTATIS Statistisches Bundesamt, Genesis-Datenbank [10]; Daten zu 2013
“Studie "Best practice - zur Entwicklung des Logistikstandorts Ostdeutschland [3], Daten zu 2011 !

Tab. 1: Léander-Vergleichszahlen zur Logistik-Beschéftigung

FOr den Bundesdurchschnitt trifft offenbar nach wie vor der seit Jahren Utberdurch-
schnittliche Beschaftigungs- und Wachstumseffekt der Logistik zu. Fir Gesamt-
Ostdeutschland liegt das Beschaftigungswachstum wahrend im Wirtschaftsabschnitt
,verkehr und Lagerei“ mit +2,5% im Vergleichszeitraum nur unwesentlich unter Bun-
desdurchschnitt. Dieser Zuwachs an sozialversicherungspflichtig im Bereich ,Verkehr
und Lagerei Beschaftigten konzentriert sich jedoch offenbar vor allem auf die Lander
Brandenburg, Sachsen-Anhalt und Berlin, wahrend Thirringen gegenwartig an dieser
Entwicklung anscheinend weniger beteiligt ist.?

% Dieses Bild wird jedoch nur durch Betrachtung des Kernbereichs der Logistik ,Verkehr und Lagerei*
(Klassifizierung nach WZ 2008) geliefert und berlcksichtigt weniger als 50% der Gesamtzahl der im
Bereich Logistik Erwerbstatigen. Bei ndherer Betrachtung der Wirtschaftsabschnitte ,verarbeitendes
Gewerbe“ (darin auch Intralogistik-Beschéftigte), ,sonstige wirtschaftliche Dienstleistungen und
LArbeitnehmeriberlassung” (Leiharbeit), ergeben sich z.T. andere Tendenzen. Ebenfalls nicht
bertcksichtigt in den o0.g. Zahlen der AA-Statistik sind die jungsten Neu-Einstellungen von Betrieben
der Distributionslogistik rund um das Erfurter Kreuz (allein KNV etwa 1.000 neue Stellen, bzw. ca.
+0,3% SPB ,Verkehr + Lagerei” in Thiringen).
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3.3 Logistikkosten und -Wertschopfung

Mit fortschreitender globaler Arbeitsteilung kommt der Logistik wachsende Bedeu-
tung zu. Gerade flir exportorientierte Wirtschaftszweige und deren globale Wettbe-
werbsfahigkeit sind Umfang, Qualitdt und Kosten der Logistik-Dienstleistungen ein
Feld der mdglichen Profilierung und Unterscheidung von Wettbewerbern.

Abb. 6: Logistikkostenanteil an den Gesamtkosten in Handel und Industrie 1990-2008
(aus Statistica 2015[121])

Abb. 6 veranschaulicht die Entwicklung des Logistikkostenanteils an den Gesamtkos-
ten in Handel und Industrie zwischen 1990 und 2008 [ 12 ]. Vor allem im industriellen
Sektor standen bis vor wenigen Jahren vor allem Effizienzsteigerungen und Kosten-
minimierung des Supply-Chain-Managements im Vordergrund. Zwischen 1990 und
2008 wurden dadurch die Logistik- bzw. SCM-Kosten in der Industrie von urspring-
lich im Mittel ca. 15% auf 7% und im Handel von ursprtnglich im Mittel ca. 23% auf
etwa 16% gesenkt. Seit Ende der 90’er Jahre kann andererseits in anspruchsvollen
Industriesektoren auch ein gegenlaufiger Trend des Anstiegs der relativen Logistik-
kosten durch zusétzliche Leistungen (Mehrwertleistungen, sog. ,value added ser-
vices“) beobachtet werden [ 13 ]. Dieser Trend wurde zwischenzeitlich u.a. im Rah-
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men einer breit angelegten Erhebung im Auftrag der BVL bestétigt, in der die groBte
Einzelfraktion (37%) der Befragten angab, dass die Logistikkosten 2012 wieder an-
gestiegen seien (nur 17% &auBerten das Gegenteil) [ 15 ]. Der Anstieg der Logistik-
kosten in Teilbereichen der Industrie und des Handels geht keineswegs auf gestie-
gene Kostenspielrdume flr Logistikleistungen zurlick, der Druck der Kunden in Rich-
tung Kostenreduzierung und Verminderung des im Transport und im Lager gebunde-
nen Kapitals ist unverandert hoch. Vielfach werden jedoch zusatzliche Leistungen
(Mehrwert-Leistungen) an Logistik-Dienstleister ausgegliedert, so dass deren relati-
ver Wertschdpfungsanteil und die entsprechend zugeordneten Kosten im Zuge der
Leistungsausweitung steigen.

Bei mittleren Logistikkosten von etwa 7% in der Industrie sind zwischen den einzel-
nen industriellen Sparten erhebliche Unterschiede der anteiligen Logistikkosten fest-
zustellen (s. Abb. 7, Bandbreite der relativen Logistikkosten 3 bis 13%).

Retail

Machina/Plant Engineering
Automotive

Fasl Moving Consumer Goods

Chemicals/Plastics Industries

ITiHardware Telscommunication
Energy
Materiaks/Mining

Textie Industries |

Electronics

=
¥
L]
F
™
F 4
o
£ 7
o
=
-
=
F
)
B
=
b

Abb. 7: Branchenspezifische Logistikkostenanteile an den Gesamtkosten
(aus Handfield et al. 2013 [ 15])
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Abb. 8: Branchenspezifische Logistikkostenanteile an den Gesamtkosten in der Schweiz
(aus Hofmann et al. 2012 [ 16 ])

Auch die geographischen Einzugsgebiete der zugehérigen Erhebungen scheinen
bedeutsam zu sein, wie der Vergleich der Abb. 7 und Abb. 8 veranschaulicht (z.B. fir
Chemische Industrie und Textilindustrie, hier im Vergleich Deutschland-Schweiz).
Darlber hinaus lohnt es sich, bei unterschiedlichen Ergebnissen aus Kostenerhe-
bungen genauer zu betrachten, welche einzelnen Kostenanteile in den Gesamt-
,Logistikkosten® Berlicksichtigung gefunden haben.

100% Logestikkosten
o0 | LY der chemischen
B Inddirstree umd
E: Kunststoffwerar-
S = beitung.

]| 15%

ol 0% o0

2% | 4

10 | % B

s L1 -
Logitigasamikotn Kosten fur fremdvirgebang Antl fremdetrgebenes Anteil der Logistik-
e TOALS-Berpichhen Logriblsistungen Lorprstibdesstungin an den gesamEkosten am Wmeats
N TLALS-Baveichen | i samTis s unen

W Trasgeonikosben
B Urrsehlagskoten
B Lagarkosten W Fremdvergbe | Sehwankungen

S lige Kosten N nhowa B kembeneich

Abb. 9: Prozentuale Zusammensetzung der Logistikkosten am Beispiel der chemischen In-
dustrie und Kunststoffverarbeitung in der Schweiz
(aus Hofmann et al. 2012 [ 16 ])

© AHP, U. Arnold Seite 26 von 279



Bauhaus-

Universitit b —
Weimar ° I S

Die ,klassischen® Logistikkosten setzen sich zusammen aus Transportkosten, Um-
schlagskosten, Lagerkosten und sonstigen Kosten (Mehrwertleistungen, Kommissio-
nierung etc.), wie Abb. 9 veranschaulicht. Addiert man wie W. A. Gunthner [ 14] zu
den direkten Logistikkosten gemaB Abb. 9 auch die indirekten Kosten durch Lager-
abwertungen, Lagerschwund und zugehdrigen Margenverlust, so ergeben sich flr
klassische Konsumguter (Kleidung, Lebensmittel, Konsumenten-Elektronik) Logistik-
kostenanteile am Nettoverkaufspreis im deutlich zweistelligen Prozentbereich (Ext-
rembeispiel: Banane, Logistikkosten > 46%).

Auch im industriellen Sektor der Automobil-Fertigung ermittelte Ginthner 2006 Lo-
gistikkostenanteile (z.B. Frontend-Modul, Logistikkosten von 14-24% des OEM-
Einkaufspreises), die bei mehr als dem Doppelten des vorgenannten Industrie-
Durchschnittswertes lagen (s. Abb. 10 [ 14]).

| 2.B. Modul Frontend

PP
(waamm OEM)

] | I — i ':
Anteil [%] an Hersteller-Einkaufspreis  66% E L% ] 15,3% T.5% E 4,5% 0,5%

(= Tier 1-Verkaulspriis) ?v-f

L]
:
Keostenantell Beschatfungsiogistik an !
i

Tidr 4 Wtﬂ#thil'una 2%

Gasamtanteil Logistik-Kosten
bezogen aul Hersteller-Einkawfs preis

ca, 14-24 %

AmEmmEm e

Abb. 10: Logistikkosten in der Fahrzeugproduktion
(aus Glnthner 2006 [ 14 ])

Fazit: Je nach Produktbereich kdnnen die Logistikkosten bis zu einem Viertel (und
sogar mehr) des Endverbraucherpreises ausmachen. Der mit Logistik zu erwirtschaf-
tende Wertschépfungsanteil und der bei entsprechender Optimierung zu erreichende
Kostenvorteil sind dementsprechend fur einzelne Branchen und Produktbereiche
keineswegs vernachlassigbar. Zunehmendes Outsourcing von nicht zum Kernge-
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schaft gehérenden Prozessen und die Integration dieser ausgegliederten Prozesse in
die der Endfertigung vorgelagerten Zuliefer- und Logistikprozesse wird den Kosten-
und Wertschépfungsanteil der Logistik (incl. Mehrwertleistungen) in davon betroffe-
nen komplexen Produktions- und Handelsprozessen kinftig eher weiter steigern. Die
Identifikation derartiger Prozesse mit hohem (Mehrwert-)Logistikanteil und die Erkun-
dung zugehdériger Innovationspotentiale bieten sich daher als erste erfolgverspre-
chende Schritte einer Strategie der intelligenten Spezialisierung an.

3.4 Transport — Verkehre — Mobilitat — Infrastruktur

Nicht die einzige und alles bestimmende aber eine wichtige Kernleistung der Logistik
ist der Transport von Gutern. Der Erhalt der fihrenden deutschen Position im globa-
len Logistikmarkt ist ohne eine adaquate und leistungsfahige Verkehrs- und Giter-
umschlags-Infrastruktur nicht méglich.

3.4.1 Entwicklung der Gitertransportverkehre

Die Verkehrsinfrastruktur (Verkehrstrager) wird unterschiedlich durch den Giiter-
transport belastet, wie Tab. 2 und Abb. 11 anhand der jahrlichen Gutertransportmen-
gen und der prozentualen Anteile des Gesamtgutertransports in Deutschland (Modal
Split, bezogen auf jahrliche Tonnenkilometer jeweils transportierter Glter) veran-
schaulichen.

Seit Jahrzehnten dominiert der StraBengutertransport mit Gber 60% (heute etwa
70%) des Gesamtgitertransports den sog. ,modal split, d.h. die Verteilung der Guter
auf die Verkehrstrager in Deutschland. Obwohl ebenfalls seit Jahrzehnten aus ver-
kehrswirtschaftlichen und dkologischen Griinden das Ziel der zunehmenden Guter-
verlagerung von der StraBe auf die Schiene propagiert wird, verharrt der Anteil des
Schienengutertransports in Deutschland seit Jahrzehnten bei weniger als einem
Flnftel (heute etwa 17%). Deutschland liegt laut OECD mit einem Schienengiter-
transportanteil von weniger als 20% damit deutlich unter entsprechenden Werten von
Landern wie z.B. China (> 60%), USA (ca. 60%) oder Russland (fast 90%) [ 21 ].
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Anteile der Verkehrstrager am Giiterverkehrsaufwand

O R T G

in 2457, 262,37 261,50 2725: 279,7) 2807 3018 3159 341,7. 346,3] 3630 3545 381,9 3984 4027 4357, 464,11 457,6] 4156 4406 457,6; 447,0
StraBen- Tonnen-km
giterverkehr
in Prozent | 61,4 % 63,3 % 64,3% 645% 648% 657% 668 %, 67,2% 688 % 67,7%) 685% 687%70,5% 69,7 % 69,4%|699% 698% 699% 71,1% 702% 712% 70,6 %
Tolnn"’:f"(m 82 728 656 707: 705( 700 739 742 768 87 81,00 81,1 8,1 919 %4 10700 1146 1157 958 1073 1133 110,1
Eisenbahn
inProzent | 20,5 % 18,3 % 16,8 % 16,7 % 16,3 % 16,4 % 164 % 158% | 155% 162 % 157 % 157 % 157 % 16,1 % 16,5%| 17,2% 17,6 % 17,7 % 164 % 17,1% | 17,6 %| 17,4 %
MW | eeo 572 576 618 640 613 622 643 627 665 648 642 582 637 641 640 647 641 555 623 550 585
Binnen- Tonnen-km
schifffahrt
inProzent | 14,0% 144 % 14,7 % 146 % 148% 144% 138% 137 % 126 % 13,0% 126 % 124 % 10,7 % 11.2% 11,1%|103% 99% 98% 95% 99% 86% 92%
in Mrd. 157, 157 161 168 166 145 132 148 1500 150 158 152 154 162 167 158 158 157 159 163 156 162
Rohrfern- | Tonnen-km
leitungen **
inProzent | 39% 39%; 41% 40%: 38% 34% 29%; 31%; 30%: 29% 31%; 29% 28% 28%: 29%| 25% 24%;: 24% 27% 26% 24%: 26%
TmMrd. 04 04 05 05 05 05 06 07 07 08 07 08 08 10 10 12 12 14 13 14 15 14
onnen-km
Luftverkehr
inProzent | 0,1%; 01%; 01%; 01%: 01% 01% 01%; 01%; 01%: 01% 01%; 02%; 02%; 02%: 02%| 02% 02%; 02% 02% 02% 02%: 02%

400,0( 3984 391,3 427,00 451,7) 469,9 496,9 54,4 571,2| 579,9 623,7 627,9

i Verkelr, Bav- und (Hsg):Verkelr in

* 2imTel vorlaufige Werte

** &b 1996 nur Rohdl

Tab. 2: Gitertransportleistungen nach Verkehrstragern in Deutschland
(modifiziert aus Umweltbundesamt 2015 [ 20 ])

Transportmengen nach Verkehrstragern Modal Split im Giiterverkehr
Deutschland Deutschland

StraBengitenverkehr M Eisenbahn M Binnenschifffahrt B Rohrfemleitungen W Luftverkehr Eisenbafin W uftverkehr

7000 1200%

6000
1000%

5000

4000

‘ REERRRRRRREEEE

600%

3000
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0%

1000

00 00%
1991 199 199 19% 199 19% 1997 19% 1999 2000 2000 2002 2003 2004 2005 2006 2007 208 209 2010 2011 2012 1991 199 1993 19%4 1995 19% 1997 199 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Abb. 11: jahrl. Giitertransportleistungen nach Verkehrstragern und %-Anteile
(modifiziert aus Umweltbundesamt 2015 [ 20 ])
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Der Gutertransport Uber BinnenwasserstraBen stagniert seit etwa zwei Jahrzehnten
in Deutschland bei einer Gr6Benordnung von 60 Mrd. Tonnenkilometern. Der zuge-
hérige Anteil am Modal Split sinkt kontinuierlich seit Ende der 90’er und liegt heute
bei weniger als 10% des Gesamt-Binnentransportvolumens.

Bei Betrachtung der absoluten Transportleistungen (Abb. 11 links) fallt auf, dass
nach einem kontinuierlichen Anstieg der Gutertransportleistung in Deutschland zwi-
schen 1991 und 2007 im Jahr 2008 ein Einbruch erfolgte (Wirtschaftskrise) und seit-
her etwa auf dem Niveau von 2006 verharrt. Noch 2011 war das Bundesverkehrsmi-
nisterium auf der Grundlage des stetigen Wachstums wéahrend der zwei Jahrzehnte
vor der Wirtschaftskrise von einer dramatischen Zunahme des Guterverkehrs bis
2025 ausgegangen. Man rechnete 2011 mit einer Zunahme der Giiterverkehre um
etwa 80% und einer Zunahme des Transitverkehrs (vor allem auf den Bundesautob-
ahnen) von 150% [ 22 ]. Eine Bewaltigung derartiger Wachstumswerte ware allein
durch Kapazitatsausbau nicht zu erreichen. Es missen daher weitere MaBnahmen
hinzukommen, um das Infrastrukturangebot und dessen Nutzungsnachfrage durch
den Gitertransport in Einklang zu bringen.

Dementsprechende Ziele und MaBnahmen wurden im Masterplan Glterverkehr
und Logistik aus dem Jahr 2008 [ 23 ] und dem Aktionsplan Giliterverkehr und
Logistik aus dem Jahr 2010 [ 24 ] verankert: u.a. weiterer Kapazitatsausbau der
Verkehrsinfrastruktur (insb. FernstraBen), Effizienzsteigerung aller Verkehrstrager
u.a. durch Verkehrsverlagerung und Verbesserung der Rahmenbedingungen flr
kombinierten Verkehr und multimodale Verkehre, Verkehrsvermeidung — insbeson-
dere in urbanen Ballungsraumen, verbessertes Verkehrsmanagement, Verminderung
von Verkehrsemissionen und organisatorische MaBnahmen zur Starkung des Lo-
gistikstandorts Deutschland. Mittlerweile wurde der Aktionsplan Glterverkehr und
Logistik auf der Grundlage neuerer Verkehrs- und Technologieentwicklungen Uber-
arbeitet und insbesondere um den Schwerpunkt Digitalisierung erweitert. Die
Grundzlge des Uberarbeiteten Entwurfs wurden der Fachéffentlichkeit auf der inter-
nationalen Fachmesse transport & logistics Anfang Mai 2015 in Minchen vorgestellt
[ 25 ]. Die Verabschiedung soll bis Ende 2015 erfolgen.
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3.4.2 Entwicklung der Personentransportverkehre

Anteile der Verkehrstrager am Personenverkehrsaufwand

= O e e e I e s e o s e e e s s e |
in Mrd.

Motorisierter | Personen- 7135, 7315 7408 8214 8305{ 8318 8334 8453 8667 8496 8720{ 8803, 8756 887,1i 8757 8826{ 8834 8885 8987 9024{ 9124: 09132
Individual- km
verkehr**
in Prozent | 81,6 % 818% 813%| 826% 821% 820%| 819%| 820%: 820%: 813%| 81,7%} 825%: 821%| 813%: 805%: 803% 80,1 %} 79.9%: 80,4% 80,8% 80,7%: 80,5%
in Mrd.
Offentlicher | Personen- | 816/ 804 796 775 7700 767, 762 757 762 773 770. 757, 758 828 825 818 813 796 786 781 777 764
StraBenper- km
sonenverkehr
in Prozent 93%; 90%: 87%, 78%: 76%, 76%| 75%| 73%: 72%: 74%| 72%: 71%: 71%| 76%: 76%: 74%: 74%. 72%: 70%: 70%; 69%: 67%
in Mrd.
Personen- 57,0 57,2 63,4 65,2 71,0 ans 72,4 72,7 73,8 754 758 708 713 729 76,8 79,0 79,1 825 822 83,9 85,1 88,4
Eisenbahn km
in Prozent 65% 64% 70%, 66%; 70% 71% 71%| 71%i 70%: 72%, 71%i 66% 67% 67%i 71%: 72%, 72%| 74%: 74%i 75%i 75%: 78%
in Mrd. i
Personen- 1386, 1376 1430 142,7; 1480 1484| 1486| 1484 150,0: 1527 1528 1465; 1471 155,7; 159,3: 1608 1604} 162,1 160,8i 162,0; 1628: 164,8
OPV gesamt km
inProzent | 158 % 154 % 157% 144 % 146%; 146%| 146%| 144%; 142% 146%| 143%; 13.7%: 138%| 143%; 146 % 146%; 145%; 146 %: 144%; 145% 144%: 145%;
in Mrd. [
Personen- 22,6 25,6 27,7 30,0 325 336 358 375 39,9 42,7 419 40,8 433 48,4 52,6 55,6 58,8 60,8 58,4 52,8 55,2 56,2
Luftverkehr** km
in Prozent 26%; 29% 30%| 30% 32%, 33%| 35%| 36%i 38% 53% 55%: 52%i 47%i 49%: 50%

Mrd.
Verkehrsaufw
Personen
and gesamt
km

* zum Tl vorlaufige Werte

Mot 1994

Tab. 3: Personenverkehrsleistungen nach Verkehrstragern in Deutschland
(modifiziert aus UBA 2015 [ 20 ])

Antelle der Verkehrstriger am Personenverkehrsaufwand

Millkarden Personenkilameter
1.200
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Abb. 12: jahrl. Personenverkehrsleistungen nach Verkehrstragern
(modifiziert aus UBA 2015 [ 20 ])
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Tab. 3 und Abb. 12 veranschaulichen die Entwicklung des Personenverkehrs und
dessen Verteilung auf die Verkehrstrager StraBe, Schiene und Luft in Deutschland
zwischen 1991 und 2012. Im Personenverkehr liegt der Anteil des Individualverkehrs
auf den StraBen mit Glber 80% sogar noch héher als beim Guterverkehr. Offentlicher
Personenverkehr Uber Bahn und Bus erreicht hingegen nur ca. 15% des gesamten
Personenverkehrs (gemessen in Personen-Kilometern).

Abweichend von der jingeren Entwicklung im Gatertransport wachst der Personen-
verkehr in Deutschland offenbar kontinuierlich weiter an, was zu zunehmenden Ver-
kehrsbelastungen insbesondere in Innenstadt- und Ballungsgebieten fuhrt. Gleichzei-
tig versuchen die Gebietskdrperschaften den Individualverkehr insbesondere in den
Kernzonen der Siedlungen im Rahmen der Stadtentwicklungsplanungen zu verrin-
gern (u.a. Umweltzonen, Reduzierung der Fahrbahnen fir den Individualverkehr, Pri-
vilegierungen fir den OPNV etc.), um Ziele der Immissionsbegrenzung und Attraktivi-
tatsférderung fir die Innenstadte zu erreichen. Konflikte z.B. mit den unvermeidbaren
Wirtschaftsverkehren sind in diesem Spannungsfeld vorgezeichnet.

Um eine zunehmende Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur — insbesondere in den
urbanen Ballungsrdumen — zu vermeiden und um den Beitrag des Sektors Verkehr
zur Erreichung der nationalen Klimaschutzziele voranzutreiben, setzt die Bundesre-
gierung auf die Entkopplung von BIP-Wachstum und Verkehrsaufkommen und auf
eine integrierte und nachhaltige Mobilitatsstrategie flr Deutschland [ 26 ]. Zu den far
die Erreichung dieser Ziele vorgeschlagenen MaBnahmen gehdren u.a. die verbes-
serte Integration der OPV-Angebote, der Aufbau integrierter multimodaler Verkehrs-
systeme, der Ausbau der Infrastruktur fir Elektromobilitat und die Unterstlitzung von
Fahrzeug Sharing-Systemen. Diese Anséatze werden nicht nur in Deutschland son-
dern vor dem Hintergrund der fortschreitenden Urbanisierung und des Wachstums
der Mega-Cities auf der ganzen Welt verfolgt [ 21 ]. Auf dem ITF-Gipfel (Internationa-
les Transportforum der OECD) im Mai 2015 in Leipzig gehdrten dementsprechend
die Themen ,Elektromobilitat“, ,.Sharing-Systeme* und ,fahrerlose autonome
Fahrzeuge®“ zu den Hauptdiskussionspunkten der teilnehmenden Verkehrspolitiker
bzw. Verkehrsexperten.

© AHP, U. Arnold Seite 32 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

3.4.3 Verkehrsinfrastruktur

Die zur Bewaltigung des Giter- und Personentransports bendétigten Infrastrukturele-
mente (Bestand und Ausbau) werden im Detail fir Deutschland [ 27 ] und Ost-
deutschland [ 3 ] beschrieben. Hierzu gehéren:

e das StraBennetz (Fern-, Regional- und kommunale StraBen)

e das Schienennetz

e Umschlagterminals des kombinierten Verkehrs (KV-Terminals)
e BinnenwasserstraBen

e Binnenhéafen

e Seehéafen

e Flughéafen

e Digitale Infrastruktur (IKT-Netze, Telemetrie und Telematik)

Der Bestand sowie Ausbauplanungen dieser Infrastruktur in Thiringen werden in
Kapitel 4 naher beschrieben. Im Vergleich der ostdeutschen Lander verflgt Thirin-
gen (nach kompletter Fertigstellung der A73 bei Nirnberg und der A71) Uber eine
relativ leistungsfahige Flachenabdeckung mit Bundesautobahnen und Anschlissen
an die europaischen Ferntransportkorridore. Ahnliches gilt fir die Schienenver-
kehrstrassen in Ost-West- und Nord-Siid-Richtung. Vergleichsweise gering sind je-
doch der flachenspezifische Besatz Thiringens mit Giterverkehrszentren (nur Erfurt)
und KV-Terminals und die Luftfrachtverladekapazitaten [ 3 ].

FUr den Ausbau der Kapazitaten investiert Deutschland durchschnittlich etwa 0,6 bis
0,7% des BIP (2004-2011 [ 21 ]) in die inlandische Verkehrsinfrastruktur, wobei hier-
von etwa 70% in den StraBenbau und ca. 24% in den Ausbau des Schienenver-
kehrsnetzes flieBen. Der OECD-Durchschnitt flir die Gesamtinvestitionen in inlandi-
sche Verkehrsinfrastruktur liegt im gleichen Zeitraum bei ca. 0,9%. Im Durchschnitt
der OECD-Lander kommen zum Aufwand der Investitionen in den Aus- und Neubau
von StraBen zusétzlich etwa 30% dieses Wertes flr die Unterhaltung der StraBeninf-
rastruktur hinzu. In West- und Mittel-Ost-Europa sowie in Nordamerika wird dieser
Wert in der jungeren Vergangenheit allerdings deutlich unterschritten, so dass von
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ITF/OECD mittelfristig aufgrund unzureichender Unterhaltung der StraBen eine zu-
nehmende Stérungsanfélligkeit der betroffenen Verkehrsinfrastrukturteile vorherge-
sagt wird [ 21 ].

3.5 Trends: Markt, Gesellschaft, Technologie

Der Logistiksektor reagiert als Querschnittsdienstleistungsbereich héchst empfindlich
auf Veranderungen der wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und technologischen
Rahmenbedingungen — i.A. deutlich empfindlicher als der Durchschnitt der Gesamt-
wirtschaft Deutschlands. Zu den jungsten Beispielen hierfir zahlt die Wirtschaftskrise
2008-2009: Wéhrend das reale BIP Deutschlands im Jahr 2009 gegenlber dem Vor-
jahr um 4,7% nachgab, gingen z.B. die Containerumséatze im Hamburger Hafen
(sichtbarer Indikator der Transportlogistikleistungen) um ca. 30% zurlck. Abb. 13
lasst den Angebotsiberhang der Logistikdienstleister und den damit verbundenen
Rickgang der Frachtraten im Jahr 2009 erahnen. Nicht nur in den Seehéfen, auch in
fast allen anderen Sektoren der Logistikwirtschaft wurden infolge der krisenbedingten
Umsatzeinbriiche kurzfristig Arbeitsplatze abgebaut. Manches Logistik-KMU ber-
schritt in dieser Phase die Grenze der eigenen Leistungs- und Uberlebensfahigkeit.

Abb. 13: Kapazitatsiiberhang 2009, zwischengelagerte Binnenfrachtschiffe
im Rotterdamer Hafen, Marz 2009 (Foto: U. Arnold 3/2009)
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Vor diesem Hintergrund ist es gerade fir die Logistikwirtschaft wichtig, die kurz-, mit-
tel- und langfristigen Veradnderungen des wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und
technologischen Umfelds im Auge zu behalten, um rechtzeitig auf mégliche Verande-
rungen in geeigneter Weise reagieren zu kdnnen.

3.5.1 Allgemeine Trends und Handlungsfelder aus Sicht der Industrie

In Industrie, Handel, Dienstleistungssektor und praktisch allen Bereichen des Alltags
vollzieht sich derzeit ein grundlegender Paradigmenwechsel, der von rapide steigen-
der Konnektivitdt und Mobilitéat aller Aktivitdtsbereiche gepragt ist. Technologische
Veranderungen, die friher Jahrzehnte benétigten, laufen mittlerweile in wenigen Jah-
ren oder sogar Monaten ab. Nahezu alle Prozesse — auch solche in eher bodenstan-
digen Sektoren — werden zunehmend ,smart” (d.h. IT- und web-unterstitzt), werden
zunehmend mobil (d.h. l16sen sich von starr installierten und ortsgebundenen Infra-
strukturen) und werden zunehmend als individualisierte Dienstleistung verstanden.
Tatsachlich hat man den Eindruck, dass das ,Betriebssystem® unserer technisierten
Welt gerade neu geschrieben wird. Begriffe wie ,,Industrie 4.0“ (s.u.), ,Sharecono-
my* oder ,bottom-up economy" lassen erahnen, dass die grundlegenden Strukturen
unseres Arbeitens und Wirtschaftens gegenwartig radikal auf den ,globalen Prif-
stand” gestellt sind. In puncto Erhalt und Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit halten
sich Chancen und Risiken in etwa die Waage.

Unter den zahlreichen Trendanalysen von Wirtschaftsverbédnden, die die technologi-
schen und gesellschaftlichen Veranderungsprozesse analysieren, hieraus Hand-
lungsfelder abzuleiten versuchen und Richtungsempfehlungen fir Entscheider in Po-
litik, Wissenschaft und Wirtschaft aussprechen sei hier exemplarisch die Studie des
Bundesverbandes der Deutschen Industrie BDI ,,Deutschland 2030 — Zukunftsper-
spektiven der Wertschépfung® aus dem Jahr 2011 [ 40 ] erwahnt.

Der BDI nennt in dieser Studie 15 (immer noch) aktuelle Trends der Wertschdpfung:

1 Zunehmende Bedeutung von brancheniibergreifenden, internationalen
Wertschopfungspartnerschaften

= cross-sektorale Kooperation, Internationalisierung, Globalisierung

2 Anhaltende Globalisierung
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3 Verringerung der Fertigungstiefe — Reduzierung d. Wertschopfungstiefe
= Konzentration auf Kerngeschéft Outsourcing
4 Wachsender Anteil von Dienstleistung an der Wertschépfung

> ,XaaS - everything as a service”; Mehrwert-Dienstleistungen (auch in der
Logistik)

5 Wissensintensivierung in der Wertschopfung
6 Wandel der Kundenanforderungen
- Individualisierung, on-demand-Leistungen, pull-Prozesse
7 Individualisierung und Personalisierung von Angeboten (und Leistun-
gen)
- ,Customization®, Kunden-Profil-Orientierung
8 Automatisierung von Prozess-Stufen
9 Digitale Integration von Prozessen
- ,cyber-physical systems®, ,smart systems”, Internet-der-Dinge,
10 Neue intelligente Logistikkonzepte
11 Verstarkter Einsatz von Materialien mit neuen Eigenschaften
12 Wandel der Rohstoffsituation
13 Zunehmende Bedeutung von Abfallmanagement und Recycling
14 Zunehmende Bedeutung von Nachhaltigkeit
15 Diversity Management

Nahezu alle dieser Wertschépfungstrends (Einschréankungen bei 8, 11 und 12) wer-
den auch fir das Thuringer Wachstumsfeld Mobilitat und Logistik bedeutsam sein.

Trends fUhren zu mehr oder weniger deutlich erkennbaren Verédnderungen der
Wertschépfungsrahmenbedingungen, auf die sich die Wirtschaft einstellen kann. In
der o0.g. Studie hiervon deutlich abgegrenzt werden Disruptionen, die Unsicherheit
erzeugen und bei voller Wirksamkeit eine Gefahr fir Wertschépfung, Beschaftigung
und Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit in den betroffenen Sektoren darstellen kénnen.
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Hieraus resultieren nach Ansicht der Autoren der BDI-Trendstudie die nachfolgenden
Handlungsfelder:

A. Handlungsfeld Mobilitat

1

N oo o M~ WD

Mobilitat wandelt sich vom Produkt zum Dienstleistungsgeschéaft
Neue Wettbewerber verandern den Mobilitdtsmarkt
Automatisierung der Verkehrsstrome

Massiver Ruckgang des Verkehrsaufkommens

Durchbruch neuer Logistiksysteme

Integration von Mobilitats- und Energienetzen

Elektromobilitat fihrt zu neuen Wertschépfungsstrukturen

B. Handlungsfeld Klima und Energie

1

2
3
4
5

Weitgehende Dezentralisierung der Energieversorgung

Weltweiter, schneller und konsequenter Umstieg auf erneuerbare Energien
Weitgehende Abhangigkeit von Energieimporten

Kampf um neue Rohstoff- und Energiequellen

Technologien zur CO2-Verwertung finden breite Anwendung

C. Handlungsfeld Gesundheit und Ernahrung

1

o o A WD

Personalisierte Medizin erlebt Durchbruch

Massive Einschrankung der 6ffentlichen Gesundheitsversorgung
Systemanbieter verdndern Wettbewerb in der Gesundheitsbranche
Entstehen neuer Konvergenzmarkte im Erndhrungssektor
Nachhaltige Ernahrungswirtschaft setzt sich durch

Verknappung von Rohstoffen im Agrarsektor

D. Handlungsfeld Kommunikation

1

Individualisierte Mediennutzung wird zum Standard
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2 Das Internet der Dinge eréffnet voéllig neue Geschéftspotenziale

3 Community-basiertes Kundenverhalten sprengt herkémmliche Geschaftsmo-
delle

4 Wissensbasierte Systeme stehen im Zentrum kinftiger Wertschépfung

E. Handlungsfeld Sicherheit

1 Erhéhte Systemkomplexitat — héheres Gefahrdungspotential — globales Scha-
densausmaf

F. Ubergreifende Rahmenbedingungen
1 Mangelnde Technologieakzeptanz in Europa
2 Sinkendes Qualitatsniveau und Investitionsstau durch Fachkraftemangel

3 Wechselwirkungen im globalen Finanz- und Wahrungssystem und Aufkom-
men neuer Akteure

4 Entwicklung der internationalen Handelsbeziehungen mit Fragezeichen

5 Vollkommene Internalisierung externer Kosten

Far das Tharinger Wachstumsfeld Mobilitat und Logistik mit hoher Wahrscheinlichkeit
bedeutsam sind hierbei die Handlungsfelder A1 bis A7, B2, C1 bis C6, D1 bis D4, E,
F2 und F4.

Nimmt man die Hannover Messe als Schaufenster und Pulsmesser der Industrie,
insbesondere der deutschen Industrie, so geht von der diesjahrigen (2015) Hannover
Messe eine zentrale Botschaft aus: ,Industrie 4.0 ist in der Gegenwart angekommen,
und dies gilt fir sdmtliche Branchen® [ 41 ]. Dieser Megatrend ,Industrie 4.0“ hat ent-
scheidende Auswirkungen auf die Prozesse der Fertigung und Wertschdpfung incl.
der zugehdrigen Logistik-Prozesse, aber auch auf die Arbeitswelt, die gesellschaftli-
chen Folgebedingungen, Kommunikation und digitale Vernetzung aller Akteure. Auch
hieraus resultieren maBgebliche Handlungsfelder fir Industrie, Wissenschaft und
Politik, die vom ,Arbeitskreis Industrie 4.0“ wie folgt stichwortartig benannt werden
[32]:

© AHP, U. Arnold Seite 38 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

Handlungsfelder zur ErschlieBung des Zukunftsfeldes Industrie 4.0
(hier nur stark verkirzte Darstellung)

1 Standardisierung und Referenzarchitektur
Beherrschung komplexer Systeme
Flachendeckende Breitbandinfrastruktur
Sicherheit als erfolgskritischer Faktor
Arbeitsorganisation und Arbeitsgestaltung
Aus- und Weiterbildung

Rechtliche Rahmenbedingungen

0 N O a0 A WO DN

Ressourceneffizienz

Alle acht Handlungsfelder betreffen nicht allein die Prozesse innerhalb einer nach
den Prinzipien der ,Industrie 4.0“ organisierten Fertigung (smart factory), d.h. die Int-
ralogistik. Sie sind ebenso wichtig fir die Zukunfts- und Wettbewerbsfahigkeit der im
Industrie-4.0-Umfeld agierenden externen Logistikleistungen und ihrer Anbieter.

3.5.2 Ergebnisse des Trend-Research der Logistik-Branche

Die vorgenannten industriellen Trends und Handlungsfelder verédndern vor allem die
Nachfrageseite des Querschnittsdienstleistungssektors Logistik und beinhalten dar-
dber hinaus Chancen, auf der Angebotsseite die technologischen Mdglichkeiten, Ge-
schaftsmodelle und Grundprozesse der Logistik zu erweitern. Vor dem Hintergrund
der besonderen Sensitivitdt der Logistik fur konjunkturelle, politische und gesell-
schaftliche Veranderungen (s. Einleitung zu Kap. 3.5) mlUssen Trendanalysen der
Logistik noch breiter ausgerichtet sein.

Die BVL als eine der wichtigsten deutschen Branchenvereinigungen der Logistikwirt-
schaft fuhrt regelmaBig Trend-Erhebungen unter den Mitgliedern durch und verdéf-
fentlicht die daraus gewonnenen Ergebnisse als Trend-Studien, so z.B. 2008 [ 28 ]
und 2013 [ 15].
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Abb. 14: BVL Trendstudie 2013: Bedeutung der wichtigsten Schliissel-Trends fiir die Logistik,
sortiert in der Reihenfolge sinkender Bedeutung in 5 Jahren
(aus Handfield et al. 2013 [ 15])

Nachfolgend werden die in Abb. 14 dargestellten Schlissel-Trends aus Sicht der be-
troffenen Logistiker kurz skizziert.

1 Steigende Kundenanspriiche:

Standig steigende Kundenanspriche an die Effizienz, Zuverlassigkeit, Flexibilisie-
rung und Individualisierung (customization) und den Umfang (Mehrwertkomponen-
ten) wurden in der BVL-Umfrage von 2013 [ 15 ] als Trend mit der héchsten kinf-
tigen Bedeutung far den Erhalt der Wettbewerbsféhigkeit von Logistikdienstleistern
genannt. U.a. zwingt dies Logistikdienstleister zur Verbesserung der datentechni-
schen Interoperabilitdt mit inren Kunden und zur Anpassung ihrer Prozesse (z.B.
kUrzere Prozessschritte, kleinere LosgréBen, Integration von Mehrwertleistungen,
héhere Transparenz, Umstellung von push- zu pull-Prozessen u.v.m.).

Insbesondere im Automotive-Sektor missen Logistik-Dienstleister in der Lage
sein, JIT/JIS-Logistik anzubieten (just-in-time, just-in-sequence), die den OEM
weitgehend von der Vorhaltung von Lagerbestanden und Pufferspeichern befreit,
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die Aufgabe der notwendigen Lagerhaltung und Finanzierung des darin gebunde-
nen Kapitals allerdings auch an den Zulieferer ausgliedert.

2 Netzwerkwirtschaft, Kollaboration:

Logistikdienstleister sind zunehmend gefordert, sowohl vertikal als auch horizontal
mit Partnern zusammenzuarbeiten, um die Kundenwilinsche erflllen zu kénnen.
Dies erfordert eine Veranderung der Geschafts-, Kommunikations- und Manage-
ment-Strukturen. Erhdhte Anspriiche an datentechnische Interoperabilitat, kompa-
tible Prozessschnittstellen und eine geanderte (weniger wettbewerbs- als partner-
orientierte) Haltung gegenlber Geschéaftspartnern mussen erflllt werden. Dies
trifft vor allem fiir die mittelstandischen Mitglieder des Sektors zu.

3 Kostendruck:

Nach wie vor stellen die Logistikkosten und deren Minimierung eines der wichtigs-
ten (wenn nicht sogar nach wie vor das wichtigste) Entscheidungskriterium fir
Verlader dar. Gegenlber der Umfrage im Jahr 2008 [28] scheint jedoch die Be-
deutung der Kosten gegeniber der Bedeutung von Qualitdtsmerkmalen der Lo-
gistikleistungen relativ gesunken zu sein.

Der Anteil der Logistikkosten an den Gesamtkosten eines Produktis wéachst seit
kurzem wieder, da zusatzliche Leistungskomponenten durch Outsourcing bzw.
Komplexitatssteigerung in die Logistikleistung integriert wurden. Fir den Bereich
der Automotive-Logistik (s.0.) wurde dies bereits erlautert. Im online-Handel Gber-
nimmt das sog. Logistik-Fulfilment neben Transport, Lagerhaltung, Umschlag,
Sendungskommissionierung auch das komplette Retouren-Management und Teile
der datentechnischen Services (z.B. Sendungsverfolgung, Tracking & Tracing
etc.).

4 Globalisierung:

Auf lange Sicht steigt die globale Tiefe und Breite der Arbeitsteilung entlang der
Liefer- und Prozessketten. Dies ist mit zunehmendem Koordinations- und Uber-
wachungsaufwand, zusatzlichen Fehlerquellen und Risiken und wachsenden An-
sprichen an Internationalisierung der Logistikunternehmen und des dort beschaf-
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tigten Personals verbunden. Abgesehen von den erforderlichen Fremdsprachen-
kenntnissen werden auch interkulturelle Fahigkeiten in zunehmendem MaBe be-
notigt.

5 Fachkréafte-Defizite:

In allen Regionen (nicht nur Sid- oder West-Deutschland) und Teilsektoren der
Logistik wird die zunehmende Verknappung von qualifizierten Personalressourcen
als eine der bedeutendsten Herausforderungen fir die Logistik eingestuft. In der
Umfrage von 2013 konstatierten bereits 70% aller Teilnehmer Schwierigkeiten, of-
fene Stellen zeitnah besetzen zu kdnnen. Friihe Berufsorientierung, Zusammen-
arbeit mit Bildungs- und Qualifizierungseinrichtungen sowie mit der Arbeitsverwal-
tung und Personaldienstleistern und eigene Programme der Aus- und Weiterbil-
dung und Mitarbeiterrekrutierung gehéren heute zu den selbstverstandlichen Be-
standteilen der betrieblichen Personalarbeit.

6 Volatilitat:

Aus Sicht der Logistikdienstleister haben Marktfluktuationen auf Angebots- und
Nachfrageseite in den vergangenen Jahren erheblich zugenommen. Verstarkt
wurde dies durch die Wirtschafts- und Finanzkrise. Da der Sektor Logistik i.A. im
Vergleich zur Gesamtwirtschaft ,Uberreagiert”, ist zunehmende Marktvolatilitat fir
mehr als die Halfte der Befragungsteilnehmer ein bedeutsamer und bedrohlicher
Trend. Um diesem Trend begegnen zu kénnen, werden zunehmend Teile des An-
lagevermégens und der nicht zum Kerngeschaft gehérenden Geschaftsprozesse
ausgegliedert und ,on-demand” skalierbar Gber Dienstleistungen Dritter bezogen.

7 Nachhaltigkeit:

FOr mehr als die Halfte der Befragungsteilnehmer sind Nachhaltigkeitsthemen
(green logistics) und auch CSR (corporate social responsibility) ernstzunehmende
Anforderungen, da diese von ihren Kunden verlangt werden und ohne entspre-
chende Qualifikation eine Beauftragung durch diese sensiblen Kunden nicht mehr
maoglich ist..

© AHP, U. Arnold Seite 42 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

8 Risiken und Risikomanagement:

Die Sensibilisierung far interne und externe Risiken und der Wunsch, diese Risi-
ken zunachst quantitativ bewerten und anschlieBend systematisch kontrollieren zu
kénnen, ist unter den Unternehmen gewachsen. Kritische Infrastrukturen, resilien-
te Systeme bzw. Prozesse und der monetar erfassbare Wert von Risiko-Manage-
ment sind mittlerweile keine akademischen Spezialthemen mehr. Insbesondere in
Einsatzbereichen mit hoher Kollaborationsintensitat (z.B. Automotive-Logistik)
werden Risikotransparenz und Risikomanagement zunehmend von Logistikdienst-
leistern abgefordert.

9 Technologischer Wandel:

Auch wenn die ,klassische“ Logistikwirtschaft (Verkehr und Lagerei) ein eher bo-
denstandiger Wirtschaftssektor ist, setzt sich zunehmend die Erkenntnis durch,
dass der Erhalt von Wettbewerbsfahigkeit ein ,Schritt halten® mit dem technologi-
schen Wandel — insbesondere bei IT-Themen - erfordert. Zugehdrige Technologie-
Trends wie Cloud Computing, Big Data, Smart Systems, Internet der Dinge und
Industrie4.0 geraten daher zunehmend und getrieben durch Kundenanspriche in
das Anwendungsinteresse der Logistiker.

10 Infrastruktur-Defizite:

Wachsende Auslastung der Verkehrs- und Kommunikations-Infrastruktur und der
gleichzeitige Investitionsstau sind zunehmend im Alltag der Logistiker zu spiren.
Einerseits flhrt dies zu einer Erhéhung der Prozessrisiken (Nicht-Einhaltung zu-
gesagter Leistungsmerkmale) und anderseits zu Hirden bei der Umsetzung von
Innovationszeilen.

11 Offentliche Regulierungen:

Nach Jahren fortschreitender Marktliberalisierung beobachten Logistiker heute
eher die Neigung politischer Entscheidungstrager, den Zugang zu Markten (Ar-
beitsmarkt, regionale Absatzmarkte, spezielle Leistungsbereiche) wieder zu regu-
lieren. Verbunden hiermit ist Aufwand, der flr mittel- bis langfristige Planungen
schwer zu kalkulieren ist und Investitionsrisiken erhéht.
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12 Kulturelle Herausforderungen:

Diese treten mit zunehmender Internationalisierung der Logistik-Unternehmen und
Kooperation mit globalen Partnern auf. Sie sind eine Folge der Globalisierung und
Bewaltigung von Fachkrafte-Defiziten durch Personal aus dem Ausland.

Die unterschiedliche Bedeutungszuordnung zu den vorgenannten Trends spiegelt
sich auch in der aktuellen Rangfolge von Logistik-Zielen wider, die sich aus der BVL-
Erhebung 2013 ergab. Abb. 15 veranschaulicht, dass die Erflllung der Kundenanfor-
derungen in dieser Rangliste an erster Stelle steht, wahrend die Minimierung der Lo-
gistikkosten an die siebte Stelle gerutscht ist (2008 war dies noch das zweitwichtigste
Ziel nach der Liefer-Zuverlassigkeit). Bemerkenswert ist ebenfalls, dass Ziele wie
~@areen Logistics* (Rang 3), ,/Innovation“ (Rang 5) und ,,Corporate Social Responsibili-
ty* (Rang 6), die in der BVL-Erhebung 2008 [ 28 ] zwar unter den fir die Logistik
maBgeblichen Megatrends aufgefiihrt werden, im Rahmen der konkreten Logistik-
Ziele offenbar jedoch noch keine maBgebliche Rolle spielten, nur finf Jahre spater
unter den sechs wichtigsten Logistik-Zielen genannt werden.

DR ——
On-Timae Dalivary _
reen Logsecs
oetrery Tee.
B S ——
S R—
Logistics Cost |G
Logistics Cualsy _
scneaue Feioity [N

% % 0% 1% 0% FEL]

Abb. 15: BVL Trendstudie 2013: Logistik-Ziele in der Reihenfolge sinkender Bedeutung
(%-Werte der Befragungsteilnehmer, die das jeweilige Ziel auf Rang 1 setzten, aus Handfield et al.
2013[15])
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3.5.3 Markttrends 1: Globalisierung und Logistik

Unter ,Globalisierung* wird der Prozess der rdumlichen Transformation sozialer Be-
ziehungen und Transaktionen in Richtung wachsender transkontinentaler oder inter-
regionaler Anteile verstanden. Bewertet wird Globalisierung hinsichtlich des Pro-
zessumfangs, der Prozessintensitat, -geschwindigkeit und Auswirkungen.

Seit Ende des zweiten Weltkriegs wurde die Globalisierung der Weltwirtschaft als
nahezu standig monoton und stetig wachsender Prozess erlebt. Ermdglicht wurde
die fortschreitende Globalisierung durch den Abbau von Marktzugangsbarrieren und
Handelsschranken. Der Prozess der Globalisierung steht daher im Zusammenhang
mit einem kontinuierlichen Wachstum der Weltwirtschaft, das in diesem MaBe bei
Aufrechterhaltung der Barrieren zwischen den Weltregionen nicht mdglich gewesen
ware. Erst in jingster Zeit (Wirtschafts- und Finanzkrise) waren Globalisierungs-
Ruckschritte (Regionalisierung, Verminderung von Tiefe, Umfang und Reichweite
internationaler Kooperations- und Austauschprozesse) zu beobachten. Verschiedene
Marktforschungsinstitutionen (u.a. MGl von McKinsey, Ernst & Young, die Konjunk-
turforschungsstelle der ETH Zirich) versuchen, den Globalisierungsprozess zu ver-
messen und durch spezifische Indices zu quantifizieren.

DHL hat 2014 einen ,Global Connectedness-Index‘ (GCI) in einer vor kurzem verof-
fentlichten Studie [ 34 ] prasentiert, der den Grad der Globalisierung eines Landes
oder einer Region anhand der Globalisierungs-Tiefe (GréBe der internationalen An-
teile der Wirtschaftsaktivitaten der bewerteten Region) und Globalisierungs-Breite
(GréBe und Vielfalt des internationalen Gebiets, mit dem die internationalen Anteile
der Wirtschaftsaktivitdten der bewerteten Region verknipft sind) messbar macht.
Quantitative Einflussgr6Ben sind u.a. die Handelsstrome, Kapitalflisse, Informati-
onsaustauschmengen und Reisebewegungen von Menschen.

Im Ergebnis dieser Studie ist Folgendes festzustellen [ 34 ]:

1. Nach einer Schrumpfungsphase wéchst die globale Verknipfung wieder an,
hat jedoch insbesondere im Bereich der Kapitalflisse das Vorkrisenniveau
noch nicht wieder erreicht.
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2. Die Wirtschaft und Unternehmen der etablierten Industrielander haben sich
noch nicht vollstdndig an die dramatische Verschiebung des Wirtschafts-
wachstums hin zu den Wachstumsmarkten angepasst.

3. Die TOP 10 Lander, in denen im Zeitraum 2011-2013 die globale Verknlpfung
am starksten wuchs, sind Schwellenlander. Die héchsten Wachstumsraten
globaler Verknupfung sind gegenwartig in Schwellenldndern in Lateinamerika,
Afrika und dem Mittleren Osten zu beobachten

4. Ein langer Trend in Richtung zunehmender Regionalisierung des Handels hat
sich umgedreht und die Reichweite aller Austauschprozesse von Gutern, Ka-
pital, Information und Menschen ist 2013 gréBer als 2005.

5. Europa ist die Weltregion mit der héchsten globalen Verkntpfung.
6. Sidost-Asien fallt vor allem durch hohe Globalisierungs-Tiefe auf.

7. Die Richtung der Austauschprozesse (Gter, Kapital, Information, Menschen)
und deren Ungleichgewichte geben wertvolle Hinweise flr politische Hand-
lungserfordernisse.

8. Die gréBte Bedrohung fortschreitender Globalisierung resultiert aus politischer
Regulierung und neuen Protektionismus-Tendenzen. Dies geféhrdet die posi-
tiven Wachstumsperspektiven der Weltwirtschaft, die laut jingsten Prognosen
des IWF im Zeitraum 2014-2019 starker als in den vergangenen drei Dekaden
wachsen soll.

9. Im internationalen Vergleich liegt Deutschland gemessen am Gesamt-GCl auf
Platz 9 hinter den Niederlanden (Platz 1), Irland, Singapur, Belgien, Luxem-
burg, Schweiz und UK, aber vor allen anderen EU-Landern, USA, Korea, Ja-
pan und den UAE. Dieser Rang fir Deutschland geht vor allem auf eine groBe
Globalisierungs-Breite (Zielregionen deutscher Exporte, Quellregionen deut-
scher Importe), weniger auf die Globalisierungs-Tiefe zurlick. Insgesamt liegt
der GCI fir Deutschland im Jahr 2013 noch deutlich unter dem 2007 bereits
erreichten Wert, wobei zwischen 2011 und 2013 eher eine leichte Abschwa-
chung als ein Anstieg des deutschen GCI zu verzeichnen war.
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Abb. 16 veranschaulicht die Gewichtung der globalen Zielregionen flir deutsche Ex-
porte. Sie veranschaulicht ebenfalls, dass 8 der 10 wichtigsten Exportmarkte
Deutschlands nach wie vor in Europa liegen. Keine Berlcksichtigung hierbei findet
allerdings hierbei die Wertschépfung deutscher Produkte, die teilweise mit Zuliefe-
rung von Komponenten aus Deutschland in den Auslandsmérkten endgefertigt wer-
den (z.B. Fahrzeugproduktion in China mit Beteiligung deutscher OEMs).
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Abb. 16: Verzerrte Weltkarte, Skalierung der Lander nach dem Umfang der deutschen Exporte
in diese Lander (aus DHL 2014b [ 35])

Da die Globalisierung sowohl den internationalen Giteraustausch als auch die Lange
der Transportrelationen und die Komplexitat der Liefer- und Prozessketten steigert,
ist Globalisierung grundsatzlich ein Wachstumstreiber der Logistikwirtschaft, insbe-
sondere im Bereich der Produktionslogistik. Dies gilt allerdings nur fir die Logistik-
Akteure, die aufgrund ihres Internationalisierungsgrades und ihrer weltweiten Vernet-
zung globalisierte Logistik-Prozesse bewéltigen und anbieten kdnnen. Fir kleinere
Logistikdienstleister stellt eine zunehmende Globalisierung eher eine Herausforde-
rung dar und wirkt als Anreiz zur stérkeren Kollaboration und Vernetzung mit kom-
plementaren Partnern.
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3.5.4 Markttrends 2: e-Commerce, verandertes Konsumverhalten und Logistik

FUr die Handels- bzw. Distributionslogistik hat sich die Welt der Endkunden innerhalb
der vergangenen zwei Jahrzehnte grundlegend verandert. Das Internet wird auf3er-
halb des universitaren und militarischen Sektors erst seit Mitte der 90’er durch die
Privatwirtschaft und die Konsumenten genutzt. Mit der Einfihrung des iPhones und
des iPads durch Apple im Jahr 2007 bzw. 2010 (d.h. fir das iPhone vor etwas mehr
als 7 Jahren) hat der rasante Siegeszug der Smartphones und Tablets und des damit
moglichen mobilen Internetzugangs begonnen. 2014 wurden weltweit bereits 1,76
Mrd. Smartphone-Nutzer gezahlt. 2018 wird damit gerechnet, dass nahezu jeder drit-
te Mensch auf der Erde ein Smartphone benutzt.

Zunehmend verandern diese technischen Innovationen rund um das Internet die Ar-
beitswelt und das Konsumverhalten der Haushalte. Neben der Auswirkung fur be-
troffene Marktbereiche durch zusétzlichen Wettbewerb (Wegfall rdumlich/zeitlicher
Beschrankungen und nahezu unbegrenzte Informationsverfigbarkeit), neue Ver-
triebswege, Produkte, Dienstleistungen und Geschéaftsmodelle haben sich groBe Tei-
le der Konsumenten auch an neue Geschwindigkeits-, Flexibilitats- und Individuali-
sierungsmaoglichkeiten bei der Abwicklung alltédglicher Geschéaftsprozesse (z.B. Ein-
kauf von Konsumgutern) in kiirzester Zeit gewohnt.

Im Jahr 2011 haben bereits 69% (d.h. mehr als zwei Drittel) der deutschen Bevélke-
rung zwischen 14 und 64 Jahren online-Kaufe getatigt [30]. Laut web-Portal
www.statistica.de Uberstieg das weltweite Marktvolumen des eCommerce bereits
2013 den Wert von 1.200 Mrd. US-$, wobei die USA, China und Japan die groBten
Landermarkte waren. Auf Westeuropa entfielen dabei immerhin schon eCommerce-
Umsatze von fast 300 Mrd. US$. Fir Deutschland ergibt sich je nach Datenquelle ein
ECommerce-Marktvolumen im Jahr 2012 von 33 [31] bis 56 Mrd. € [30] bei einer
jahrlichen Wachstumsrate im deutlich zweistelligen Prozentbereich (2012/13: +15%).
Der Online-Marktanteil im Einzelhandel betrug 2007 erst 3%, stieg 2012 auf schon
mehr als das Doppelte 7,7% [ 39 ] und wird 2015 in Deutschland zwischen 9 und
10% liegen.

Abb. 17 vergleicht die online-Handelsumsatze unterschiedlicher Warengruppen der
Jahre 2010 und 2011 und zeigt zugehdérigen Wachstumsraten. Die finf umsatz-
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starksten Warengruppen sind danach 1. Bekleidung, 2. Medien (incl. Blcher), Bild-
und Tontrager, 3. Unterhaltungselektronik/E-Artikel, 4. Computer und Zubehér und 5.
Hobby- und Freizeitartikel. Vergleichsweise sehr hohe Wachstumsraten sind vor al-
lem bei hochwertigen Warengruppen zu beobachten (Schmuck, Uhren, Fahrzeug-
Zubehor, Freizeit-Artikel, Computer und Zubehér). Im Gegensatz zu anderen Lan-
dern sind bei Lebensmitteln, Haushaltswaren, Drogerieartikeln und Medikamenten in
Deutschland bisher eher nur geringe online-Marktanteile und Wachstumsraten fest-

zustellen.
Vengleich 2010-2011 [Umssatzangaben in Mio. Fura] Verindening
2017 e 2010
0o 2000
Bl Tentaloen, /S hube b.140 *14 %
Medien, Bild- und Tontriger 2,760 +15 %
Unterhaltungselektronk /E-Artikel 1510 +12 %
Computer und Tubehis 2,060 +32 %
Hobby, Sammed und Fremreit-Artikel 1480 +45 %
Mabel und Dekorationsartikel T80 B
DIY/Garten/Blumen 740 +15 %
Auslo und Mnll:n.lllf{nhﬂhm 740 25T O
Haushaltsgerite T30 22 %
S bwares Bk +JH
Telekommunikation, Handy und Tubehir S00 +1d By
Lebensmittel/ Delikatessen,Wein A00 +10 %
Schmuck,/Uhren 390 +05 &
Haisshaltswaren 360 -3 %
Drogeneartikel, Koimebik und Farim L] 1F %
Madilkamants 280 0%
Tiesbedasf Jal =37 %
Blrabedard 160 0%

Cuelle: BYH 2012

Abb. 17: eCommerce-Umsiétze 2010 und 2011 in Deutschland nach Warengruppen
(aus acatech 2012 [ 30])

Zu den Vorteilen des sog. ,Smart Shopping® (online-Kauf) z&hlen Komfort (Zugang
zu den Produkten jederzeit und nahezu von jedem Ort), Zeitersparnis, gréBere Aus-
wahl und Information, Interaktion und Kommunikation mit anderen Konsumenten
(zugriff auf Kundenbewertungen), Lieferung an den gewlinschten Ort, relativ einfache
Méglichkeiten, Kaufentscheidungen riickgdngig zu machen (RuUckitrittsrechte, Ruck-
sendung) und der Wegfall psychologischer Manipulation durch geschickte Verkaufer
(,Darf ich lhnen helfen...?*) im direkten persdnlichen Aufeinandertreffen. Indirekte
Nachteile, wie versteckte Manipulationsmdglichkeiten durch ggf. ,gefilterte“ Daten,
die schrittweise Preisgabe persoénlicher Daten, aus denen Konsumgewohnheiten,
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Bewegungsprofile, wirtschaftliche Verhéltnisse etc. abgeleitet werden kénnen, Kon-
taktverluste mit der Real-Welt etc. werden vor dem Hintergrund der erwahnten Vor-
teile als weniger gravierend eingestuft und i.A. in Kauf genommen. Treiber des
wachsenden Konsums von online-Angeboten ist vor allem der jlingere Teil der Be-
vblkerung. 98% aller deutschen Haushalte mit Kindern und Jugendlichen nutzen das
Internet und 93% aller Jugendlichen nutzen das Internet taglich [ 30 ].

Steigender Umsatz im online-Einzelhandel verursacht vor allem steigende Trans-
portmengen bei Paket- und Stilickgutsendungen. Dies betrifft vor allem KEP-
Dienstleister (Kurier-, Express und Paket-Dienste). Gerade in Ballungsrdumen sind
die Umsatze der KEP-Dienste und die zugehérigen Lieferverkehre in den letzten Jah-
ren Uberproportional gestiegen. Durch den online-Handel werden vor allem kleinere
Sendungen generiert (customization, individuelle Zusammenstellung der Paketinhal-
te), deren Erhalt der Kunde i.A. in wenigen Tagen, zunehmend am Folgetag der Be-
stellung, in n&chster Zukunft am gleichen Tag (same day delivery) erwartet. Wegen
der erhéhten Geschwindigkeitsanforderungen ist eine Frachtkonsolidierung gerade
auf der sog. ,letzten Meile® nur in sehr eingeschranktem MaBe méglich. Haufig wird
der Sendungsempfanger beim ersten Auslieferungsversuch nicht angetroffen, so
dass eine wiederholte Zustellungsfahrt erforderlich wird. Zusatzlicher Transportauf-
wand entsteht durch den relativ hohen Riicksendungsanteil von Online-Bestellungen.
Da die StraBeninfrastruktur gerade in ,StoBzeiten“ (z.B. vor Weihnachten, zu Wo-
chenbeginn) bereits heute stellenweise durch die zugehérigen Lkw- und KEP-
Transporte an ihre Kapazitatsgrenzen gerat und weiterhin mit einem starken Wachs-
tum der durch online-Handel generierten Transportmengen gerechnet werden muss,
sind Innovationen im Bereich des sog. ,eCommerce-Fulfillments® und der City-
Logistik dringend gefragt.

In welchem Umfang die Logistikwirtschaft auf die rasche Anderung der Konsumge-
wohnheiten, die sich unterschiedlich in verschiedenen Regionen der Welt vollzieht,
durch entsprechende Anpassung ihrer Prozesse einstellen muss, hangt von zahlrei-
chen EinflussgréBen ab: u.a. weitere Entwicklung der Weltkonjunktur, politische Ten-
denzen (weitere Liberalisierung der Markte, Protektionismus, Krisen...), Akzeptanz
technologischer Fortschritte, demographische Entwicklung u.v.m. FUhrende KEP-
Dienstleister versuchen die mdglichen Konsequenzen fiir ihre Geschéaftsmodelle an-
hand von Trend- und Szenarienanalysen abzuschatzen.
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Bereits 2012 stellte DHL eine Gegeniberstellung von Szenarienanalysen mit der
Studie ,Delivering Tomorrow — Logistics 2050 — a Scenario Study” [ 33 ] vor. Abb. 18
stellt die verglichenen Szenarien und deren Auswirkungen u.a. auf die Logistik grob
gegenulber. Die aus heutiger Sicht wahrscheinlichsten Szenarien (moderates weite-
res Wirtschaftswachstum, optimistisch: Szenario 2. Von links - effiziente Stadtent-
wicklung in den Mega-Cities, pessimistisch: Szenario 3. Von links reine weitere Indi-
vidualisierung der Lebens- und Konsumgewohnheiten). Flr die Logistik bedeutet
dies, dass beide Szenarien fur die Logistik neue Geschaftspotentiale er6ffnen, wobei
Szenario 3 radikalere Prozessveranderungen erfordert.
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Abb. 18: Zukunftsszenarien 2050 und zugehérige Auswirkungen auf die Logistikwirtschaft
(aus DHL 2012 [ 33 ])

Erheblich differenzierter und aktueller ist die von DHL 2014 verdffentlichte Szenari-
enuntersuchung ,Global E-Tailing 2025 [ 36 ].

Darin werden folgende 4 denkbare Szenarien fir 2025 verglichen:
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1 ,,Hybrider Konsum in konvergenten Handelswelten*
(moderater Extrapolation der gegenwaértigen Prozesse)

e Die Weltwirtschaft wachst weiter mit moderaten Wachstumsraten

e Das marktwirtschaftliche Gesellschaftsmodell hat sich durchgesetzt, Prinzi-
pien der Leistungsgesellschaft sind etabliert, soziale Gegensatze in den Ge-
sellschaften nehmen zu.

e Technologische Innovation wird in moderater Geschwindigkeit im Alltag um-
gesetzt. Hierzu gehdren allgegenwartige Smartphones und Tablets, interakti-
ve Displays und weit verbreitete Schnittstellen zur virtuellen Welt.

e Der reine Online-Handel hat in West- und Osteuropa einen durchschnittli-
chen Marktanteil von 20% erreicht. Den gleichen Marktanteil haben hybride
Handelsformen (Présenz- plus online-Handel, ,multi-channeling®). Auf den
reinen Online-Handel konzentrieren sich vor allem Discounter. Verkaufsfla-
chen in den Innenstéddten werden vor allem als Show-Room des Hybrid-
Handels genutzt. Der Handel nutzt Big-Data-Analysen, um sein Angebot in-
dividuell an die einzelnen Kunden anzupassen.

e Schnelligkeit und Convenience sind die Haupt-Kaufkriterien. Same-Day-
Delivery ist in den Metropolen Standard. Bezahlt wird tiberwiegend mobil mit
virtuellem Geld.

e Der Bedarf an Transport- und KEP-Dienstleistungen in allen Bereichen (in-
ternational bis lokal) ist hoch. Logistikdienstleister konkurrieren mit Zusatz-
angeboten, die erhdhte Flexibilitdt und Customization der Logistikdienstleis-
tung nach individuellen Kundenbediirfnissen (Ort, Zeit, Veranderbarkeit der
Lieferung) erméglichen.

e Im grenziberschreitenden Handel sind die Gewinner vor allem die global
agierenden GroBunternehmen. In den Regionen und Stadten dagegen agie-
ren auch eine Vielzahl mittelstdndischer spezialisierter Dienstleister mit Ni-
schenangeboten und hoher Service-Orientierung

e Abb. 19 veranschaulicht die Merkmale und eCommerce-Umsatzaus-
wirkungen dieses relativ moderaten Fortentwicklungsszenarios.
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E-TAILING-UBMSATE - SZENARIO 1

E-Tailing-Umsatz 2025 in verschiedenen Produktgruppen
(inklusive Online-offline-Miscliformen)
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Abb. 19: eCommerce im DHL-Global E-Tailing Szenario 1
(aus DHL 2014c [36])
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2 ,Selbstinszenierung in Virtuellen Gemeinschaften*
(Wachstums- und konsumbetontes optimistisches Szenario)

e Die Weltwirtschaft ist rasant gewachsen und hat eine wohlhabende, kaufkraf-
tige und konsumfreudige globale Mittelschicht entstehen lassen. Selbstver-
wirklichung, individuelle Lebensformen und Freizeitorientierung stehen im
Fokus.

e Technologische Innovationen werden als Status- und Zugehérigkeitssymbol
schnell Gbernommen. Zusatzlich zu allgegenwartigen Smartphones und Tab-
lets geh6éren Wearables wie z.B. Datenbrillen zur Grundausstattung Hinzu
kommen zahlreiche Lifestyle-Produkte, die mit Sensoren und Datenschnitt-
stellen vollstandig in das Internet-der-Dinge integriert sind.

e Der reine Online-Handel hat in West- und Osteuropa einen durchschnittli-
chen Marktanteil von 30% erreicht. Der Marktanteil von hybriden Handels-
formen in West- und Osteuropa betragt 25%. Es existieren zahlreiche the-
menspezifische Nischenplattformen und web-Communities. Kaufhauser ha-
ben sich angepasst und gliedern sich in Themen- und Erlebniswelten. Neben
industriell gefertigten Waren wird der 3D-Druck immer relevanter.

e Abgesehen von den Entwicklungen in Szenario 1 sind Differenzierung, Indi-
vidualitat und Authentizitat wichtige Haupt-Kaufkriterien.

e Der Bedarf an Transport- und KEP-Dienstleistungen in allen Bereichen (in-
ternational bis lokal) ist sehr stark gewachsen. Im Zentrum von Ballungsrau-
men wurde die KEP-Zustellung daher reguliert. Mehrere KEP-Unternehmen
haben sich dementsprechend in City-Logistik-Kooperationen zusammenge-
schlossen

e Far Differenzierung, Nischenangebote und Mehrwertdienstleistungen besteht
ein hervorragendes Marktumfeld. Dort positionieren sich vor allem kleinere
Logistikdienstleister, die z.T. Mitglied spezialisierter Communities sind.
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3 ,Kiinstliche Intelligenz im digitalen Handelskosmos*“
(Technologiefokussiertes optimistisches Szenario)

e Die Weltwirtschaft floriert, wenn auch mit Schwankungen. Hauptwachstums-
treiber sind technologische Innovationen im IT-bereich und Automatisierung.

e 2025 befindet sich die Welt in einer digitalen Hochkultur, die durch vernetzte
smarte Systeme in allen Alltags-, Umfeld und Lebensbereichen gekenn-
zeichnet ist (alle gegenwartigen Hochtechnologie-Trends sind vollstandig in
die breite Anwendung Uberflhrt).

e Der reine Online-Handel hat in West- und Osteuropa einen durchschnittli-
chen Marktanteil von 40% erreicht. Der Marktanteil von hybriden Handels-
formen in West- und Osteuropa betragt 30%. Handel ist stark auf Avatare
ausgerichtet, d.h. virtuelle Beauftragte und Besorger von Einkaufen und Ge-
schaftstransaktionen.

e Umfassende Vernetzung und Big-Data-Anwendungen flihren zur weitgehen-
den digitalen Erfassung der Persoénlichkeitsprofile und entsprechenden Nut-
zung dieser Daten durch die Wirtschaft. Cybercrime hat extrem zugenom-
men. Als Reaktion ist das Bedurfnis der Konsumenten nach Datensicherheit
und Datenkontrolle (privacy) stark gewachsen.

e Der Bedarf an Transport- und KEP-Dienstleistungen in allen Bereichen (in-
ternational bis lokal) ist extrem gewachsen. Same-hour-delivery ist die neue
Herausforderung. Um wettbewerbsfahig zu bleiben, missen Logistikdienst-
leister eng untereinander und mit dem Handel kooperieren. Zunehmend wer-
den fur die individuelle Zustellung auch Drohnen eingesetzt.

e Allgemein sind die Sicherheitsbedirfnisse gestiegen. Die Logistikdienstleister
begegnen dieser Nachfrage mit besonders gesicherten Lieferketten (high
secure delivery). Sendungen sind mittlerweile (wie in 14.0) mit eigenen Sen-
soren ausgestattet, die den zweckgemaBen Zustand und Verlauf der Sen-
dung Uberwachen.

e Kleine und mittelgroBe Logistikdienstleister kbnnen mit den extrem gestiege-
nen technischen Anforderungen vielfach nicht mehr mithalten und werden
aus dem Markt gedréangt.
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4 ,Kollaborativer Konsum in einer regionalisierten Handelslandschaft*
(konjunkturpessimistisches Schrumpfungs-Szenario)

e Die Weltwirtschaft stagniert, eine zweite Weltwirtschaftskrise (double-dip) hat
den globalen Handel erheblich eingeschrankt. Ressourcen sind in allen Be-
reichen knapp. Rohstoff- und Energiepreise sind stark gestiegen.

e Die Menschen haben als Reaktion eine hohe Gemeinschaftsorientierung
entwickelt. Der Stellenwert von persénlichem Eigentum ist stark gesunken.
Sharing- und Leasing-Modelle sind im Rahmen einer Sharing-Economy stark
verbreitet. Ebenfalls hohen Stellenwert haben Nachhaltigkeit und Energieeffi-
zienz.

e Der reine Online-Handel hat in West- und Osteuropa einen durchschnittli-
chen Marktanteil von 15% erreicht. Der Marktanteil von hybriden Handels-
formen in West- und Osteuropa betragt 10%.

e Der Handel muss sich umorientieren. Der klassische Fachhandel erlebt eine
Renaissance. Viele Produkte sind modular aufgebaut. Dadurch erhéhen sich
die Reparaturfreundlichkeit und die Lebensdauer. Wartungs- und Repara-
turerfordernisse werden friihzeitig durch Sensoren und prescriptive analytics
(Big-Data-Anwendung) angezeigt.

e Der Bedarf an Transport- und KEP-Dienstleistungen in allen Bereichen (in-
ternational bis lokal) ist kaum gewachsen. Regional konkurrieren mit wenigen
GroBunternehmen zahlreiche informelle Anbieter.

e Viele mittelstdndische Logistikdienstleister haben Mehrwertleistungen, z.B.
Reparatur und Wartungsdienste, in ihr Angebotsportfolio integriert.

Fazit: Unabhangig davon, ob das moderat, das extrem optimistische oder das erheb-
lich pessimistische Szenario fur die weltweite Wirtschaftsentwicklung eintreten wird
und ob die digitale Durchdringung des Alltags mehr oder weniger stark bis 2025 aus-
fallen wird, Stadtplaner, Logistikdienstleister und der Einzelhandel missen sich zu-
mindest mit folgenden Entwicklungen auseinandersetzen:

e Der Marktanteil von online-Handel (reiner online-Handel + Hybrid-Handel
online+stationar) wird sich verglichen mit heute in Deutschland bis 2025 mehr
als verdoppeln (im Extremfall versiebenfachen).
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e Die Ansprliche der Kunden an Umfang und Qualitat der zugehdérigen Logistik-
Angebote werden stark steigen (same-day bis same-hour delivery, zahlreiche
Mehrwert-Leistungen)

e KEP-Dienstleistungen wachsen daher Uberproportional, was zu erheblichem
Anstieg der Zustellverkehre auf der letzten Meile fahrt. Ab einer bestimmten
Grenzbelastung ist in Ballungsrdumen mit Regulierungen zu rechnen, so dass
KEP-bedingte Zustellverkehre geblindelt werden missen. Dies erzeugt héhe-
ren Druck auf die KEP-Wettbewerber zu kooperieren. Bisher noch erfolglose
Konzepte der kollaborativen City-Logistik kdénnten dadurch realistischere
Marktchancen erfahren.

e Erhdhte Kooperation zwischen Handel und Logistik erfordert erhdhte Interope-
rabilitdt und Integration der Datensysteme. Dies vergrdBert Angriffsflachen
und Risiken durch Cybercrime. Es steigt dadurch der Kundenbedarf nach Da-
tensicherheit und privacy-control und generiert neues Geschaftspotential flr
besonders gesicherte Logistikdienstleistungen und zugehdrige Transaktionen.

3.5.5 Technologischer Wandel und Logistik

Viele der aktuellen technologischen Veranderungsprozesse werden durch die allum-
fassende Verknipfung und Durchdringung der Dinge und Prozesse mit dem und
durch das Internet getrieben. Die IT-Welt strebt weg von lokal installierten (starren)
Rechnerkapazitaten, Datenbestdanden und Software-installationen (,on-premise
computing”) hin zur Speicherung , Konsolidierung und Verarbeitung der Daten im
Internet, woran nicht nur "klassische" Computer sondern mehr und mehr internet-
fahige technische Systeme der Alltagswelt teilhaben. "Cloud Computing", "Internet-
der-Dinge" (,Internet of Things — loT“) und "cyber-physical' oder ,smarte“ Systeme
lauten die Reizwérter, die unter Anwendern je nach Neigung zum Optimismus oder
Pessimismus glanzende Augen oder Sorgenfalten hervorrufen. Globale Player ver-
suchen sich gegenwartig im Wettbewerb um die vorherrschenden Marktpositionen zu
Uberbieten. Kleine mittelstandische Unternehmen (KMU) haben es dabei gelegentlich
schwer, den Uberblick zu behalten und nicht ins Hintertreffen zu gelangen.

Die genannten Trends und sprunghaften technologischen Veranderungsprozesse
versprechen gigantische neue Geschafts- und Wachstumschancen. Im Cloud Com-
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puting sind bereits seit Jahren jahrliche Wachstumsraten im zweistelligen Prozent-
bereich zu verzeichnen. Laut Fraunhofer IML investierten deutsche Unternehmen
2013 bereits Uber 50% mehr in Cloud Computing als 2012 [ 46 ], Tendenz der
Wachstumsrate zumindest gleichbleibend. Anlasslich der Weltleitmesse fur Mobilfunk
(Mobile World Congress 2014 Barcelona) wurden die Wachstumszahlen des mobilen
Datenverkehrs aktualisiert: Allein in Deutschland war in den letzten sechs Jahren
eine VerdreiBigfachung zu beobachten. Neue Mobilitdt, mobiles Arbeiten und die
Losldsung von ortsfesten Kapazitaten, die bisher fir die der Wertschépfung und Nut-
zung von Produkten und Dienstleistungen erforderlich waren, werden zu immer wich-
tigeren und entwicklungsbestimmenden Faktoren. Eric Schmidt, der executive
Chairman von Google, sagt ,If you don’t have a mobile strategy, you don't have a
strategy” (Kurz: Ohne Mobilitats-Strategie keine Unternehmens-Zukunft).

Durch die Vernetzung internet-fahiger Kommunikationsgerate (z.B. Smartphones,
Tablets) mit Sensoren und Messgeraten (smart metering/monitoring) und Steue-
rungseinheiten (smart control) werden neue Produkte und Dienstleistungen sowie
neue Produktions- (Industrie 4.0, M2M), Vermarktungs- (Social Media + e-marketing)
und Vertriebsprozesse (eCommerce) moglich, die von innovativen GroBunternehmen
und Endverbrauchern erstaunlich schnell Gbernommen werden. Gleichzeitig entste-
hen stéandig exponentiell wachsende Datenmengen, die einen neuen Rohstoff dar-
stellen (big data) und Bedarfe flr deren Verwertung (z.B. data warehousing, data
mining etc.), Analyse (z.B. predictive analytics - prescriptive analytics), aber auch
Sicherung (data security) und Zugangskontrolle (privacy) generieren.

Die Grenzen zwischen klassischen Industrie-, Handels- und Dienstleistungssektoren
verschwimmen dabei. Zunehmend wird jeder Wertschdpfungsprozess als Service
(XaaS — ,everything as a service®) betrachtet, der je nach Geschafts- und Nutzen-
modell mehr oder weniger Verarbeitungs-, Distributions- und sonstige Dienstleis-
tungsbestandteile kombiniert. Zunehmend fragen — insbesondere jlingere - Endver-
braucher nicht nach konkreten Produkten, z.B. Fahrzeugen, sondern nach dem damit
verbundenen Service-Nutzen, z.B. Mobilitdt. Das Beispiel des Energieerzeugungs-
markts veranschaulicht, dass Geschaftsmodelle etablierter Wirtschaftsunternehmen,
die sich nicht schnell genug an die veranderten Rahmenbedingungen anpassen, un-
ter eheblichen Druck geraten kénnen, wahrend anderseits neue auf die datentechni-
schen Innovationen und im Wandel befindlichen Konsumgewohnheiten ausgerichtete
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Geschaftsmodelle (z.B. smart metering, smart micro-grids, off-grid energy systems)
in erstaunlich kurzer Zeit mit verhaltnismaBig geringem Kapitaleinsatz zum Erfolg
gefuhrt werden.

Die ,Taktrate” dieser Veranderungsprozesse scheint standig zu steigen. Das erste
Smartphone (iPhone) incl. zugehdriger Apps wurde von Apple erstmalig am 9.1.2007
vorgestellt, das erste massenrelevante Tablet (iPad) von der gleichen Firma im Ja-
nuar 2010. Heute ist kaum noch vorstellbar, wie Kommunikation und mobile Daten-
verarbeitung ohne diese Innovationen funktionierten. In Bezug auf die Marktbeherr-
schung der Internet-Wirtschaft durch US-amerikanische Konzerne wird h&ufig der
Vorwurf erhoben, Europa und speziell Deutschland habe die Entwicklung ,verschla-
fen“. Umso mehr wird daher heute gefordert, die Chancen und noch vorhandenen
Marktpositionen auf den Feldern ,/Industrie 4.0“ und zugehdrige Smart Mobile Ser-
vices (intelligente mobile Dienste) beherzt zu nutzen und weiterzuentwickeln.

Hierzu sind vor allem zunachst Koordination, Kommunikation und Kooperation erfor-
derlich, um vor allem die mittelstdndische Wirtschaft auf dem Innovationspfad mitzu-
nehmen, Krafte und Ressourcen zu bindeln, Fachkrafte zu entwickeln und in der
Region zu halten und branchentbergreifende kollaborativen Strukturen zu schaffen.

Die Logistik als Querschnittsdienstleistungssektor ist in besonderem MaBe von die-
sen Entwicklungen betroffen. ,Informationslogistik“ als begleitender Aspekt der Gi-
terlogistik tragt zunehmend maBgeblich zur Gesamt-Wertschépfung logistischer
Dienstleistungs-,Kérbe“ bei und liefert vielfach (z.B. im Bereich der Automotive- und
Medizin-Logistik) — noch eher als der Preis — den Ausschlag flir eine Beauftragung.

Angesichts der zuvor umrissenen, zum Teil disruptiven technologischen Verande-
rungsprozesse engagieren sich insbesondere gréBere Logistikunternehmen seit eini-
gen Jahren einerseits im Aufbau des flr sie relevanten technologiebezogenen Wis-
sens und anderseits auch in der Besetzung von marktrelevanten Positionen der
Technologieumsetzung und Markteinfihrung innovativer Logistikleistungen. Fir die
unmittelbare Zukunft sind in Industrie, Handel, Logistik und IT-Wirtschaft dreistellige
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Milliarden-Investitionen in die ErschlieBung von loT-Technologien zu erwarten®. Ins-
besondere kleine und mittlere Unternehmen stellt bereits die Orientierung innerhalb
des scheinbar uniberschaubaren und stdndig im Verdnderungsfluss befindlichen
technischen Wandels vor ernsthafte Herausforderungen.

Vor diesem Hintergrund wurden zwischenzeitlich zahlreiche Orientierungs-Hilfsmittel
in Form von Trendstudien, Trendkarten (z.B. [ 42 ]), Trendatlanten (z.B. [ 38]) etc.
erstellt, die bei der Identifikation der fiir das eigene Geschéftsfeld und —modell rele-
vanten Trends helfen sollen. Die von der TU Berlin unter der Leitung von Frank

®  Dies wird durch den aktuellen Blog-Eintrag von J. A. Daske (SALT Solutions Gmbh; Dresden, vom

9.6.2015 verdeutlicht [ 99 ] (Zitat):
~Smart Factory und das ERP Herz: Die Logistik erwartet den gréBBten Schub:

In der Ausgabe 06/2015 des E-3 Magazins ist von Klaus Mer, dem Geschéftsfiihrer unseres
Tochterunternehmens WSW Software GmbH zu lesen, dass die ERP-Landschaft oft zu komplex ist
um wirklich Industrie 4.0 zu kénnen. Smarte Optimierung mit Add-Ons ist das Zauberwort fiir
L,LosgréBe 1“und ,Predictive Maintenance”. Die gréBten Herausforderungen erwarten dabei die
Intra- und Produktionslogistik einerseits und im Bereich der unternehmensibergreifenden
(Extended Boundary) die schnelle und schlanke Vernetzung. Stichwort: Internet of Things (loT).
Die gréBten Profiteure dieser Entwicklung lassen sich nach einer Studie des High-Tech-Portals
Business Insider in vier Bereiche unterteilen:

Top 1: Manufacturing: Wie schon von Klaus Mler ausgefiihrt, liegen die gréBten
Optimierungsmaéglichkeiten in dieser Branche. Aktuelle Schédtzungen gehen davon aus, dass
die Fertigungsindustrie bis 2019 rund 140 Mrd. Dollar in loT investieren wird.

Top 2: Transportation und Warehousing: Abhdngig von Produktion und Handel platziert sich die
Logistik direkt auf dem 2. Platz: Das Investitionsvolumen liegt bei knapp tber 100 Mrd.
Dollar.

Top 3: Mit knapp unter 100 Mrd. Dollar folgt die IT. Sensoren, Fabriksteuerung,
Logistikautomatisierung sind hier die Kernfelder.

Top 4: Der Handel / GroBhandel will 75 Mrd. Dollar investieren. Hier liegen die Schwerpunkte im
Bereich der intelligenten Vernetzung und somit Auswertung von Kunden wie Nutzern und
flexibler Supply Chain bis zur vorausschauenden Distributionslogistik.

Abgesehen von den klar erkennbaren Strukturen, die diese Branchen miteinander verbinden, zeigt
dieses Barometer auch deutlich auf, dass die fihrenden IT-Unternehmen diesen Weg bereits
beschreiten. Um intelligente Vernetzungen zu ermdglichen, sind Technologien notwendig, die
Uberall eingesetzt werden kénnen und die nahezu unbegrenzt skalierbar sein missen.

Um also diesem Beitrag noch die letzten Schlagwérter des aktuellen Hypes hinzuzufligen, kommt
jetzt Cloud, Big Data und Echtzeitsysteme ins Spiel: Die fiihrenden IT-Hauser holen sich mit Cloud
und den Services die Kompetenz (iber den Softwarebetrieb wieder ins Haus zurtick. Das schafft
den Anwendern die Freiheiten, auf stabilen und hochverfiigbaren Systemen mit smarten Lésungen,
eben Add-Ons, aufzusetzen.” (aus [ 99 ])
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Straube 2013 erstellte Studie , Technologien und Innovationen in der Logistik [ 29 ]
dient diesem Zweck und fasst die Ergebnisse einer online-Befragung von 818 Exper-
ten aus Technologie, Industrie und Handel in 15 fir die Logistik relevante Cluster
innovativer Technologien zusammen. Abb. 20 fasst die Ergebnisse sortiert nach Re-
levanz aus Sicht der befragten Logistikdienstleister zusammen und vergleicht dies
mit Relevanzwerten der befragten Vertreter aus Industrie und Handel.

Zu den TOP 5 der innovativen Technologie-Trends gehdren aus Sicht der Logistik-
dienstleister:

1 Emissionsarme Fahrzeuge

2 Adaptive Telematiksysteme

3 Big-Data-Technologien

4 Cloud Computing

5 Cyber-Protection-Technologien

Diese Relevanz-Gewichtung wird (wenn auch in leicht veranderter Reihenfolge) von
den befragten Vertretern aus Industrie und Handel bestatigt. Allerdings gehéren aus
Sicht dieser Teilnehmergruppe anstelle der adaptiven Telematik-Systeme intelligente
Agentensysteme eher in die Gruppe der TOP 5-Technologie-Trends. Die jeweiligen
TOP 5 der innovativen Technologiecluster werden durch folgende Merkmale und
Stichworte kurz umrissen:

Emissionsarme Fahrzeuge:

Antriebssysteme, Verbrennungsmotoren héherer Effizienz und Abgasnachbe-
handlung, hybride Antriebssysteme, Elektro-Fahrzeuge, zugehdrige Infrastruk-
tur (z.B. bei eMobility Elektro-schnell-Ladestationen etc.).

Adaptive Telematiksysteme:

Dynamische Tourenplanung, Car-to-car- und Car-to-Infrastructure-Kommunika-
tion, Kopplung mit intelligenten Verkehrsleitsystemen, die den Verkehrsfluss
laufend anhand der zuflieBenden Echtzeitdaten optimieren.
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Big Data Technologien:

Effiziente Verarbeitung groBer unstrukturierter Datenmengen, Anwendung in
der Logistik z.B. zur Vorhersage von notwendigen Lager-, Transport-, Um-
schlags- und Mehrwertaktivitdten aufgrund sich abzeichnender Bedarfe in kom-
plexen Lieferketten, vorausschauende Reparatur und Unterhaltung von techni-
schen Systemen, zugehdrige Sicherung der Lieferfahigkeit. Weitere Informatio-
nen zu Big-Data-Anwendungsaspekten im Bereich Mobilitat und Logistik kdn-
nen u.a. dem Forschungsvorhaben ,ScaDS Dresden/Leipzig - Competence
Center for Scalable Data Services and Solutions* entnommen werden, das vom
Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) seit 2014 geférdert wird
(http://www.scads.de/ ).
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Abb. 20: 15 logistik-relevante Technologie-Cluster
Relevanz flr Logistikdienstleister und fiir Industrie & Handel (aus Straube 2013 [ 29 ])

Cloud Computing:

Bedarfsabhangig skalierbare Bereitstellung von IT-Infrastruktur und |IT-
Prozessen Uber das Internet, Integration von Daten und deren Verarbeitungs-
prozesse Uber virtuelle web-adressierbare Speicherkapazitaten, die je nach
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Auslegung 6ffentlich, teil-6ffentlich oder nur einer definierten Organisation bzw.
Gruppe zuganglich sind. Cloud Computing kann u.a. als technologische Vo-
raussetzung des Outsourcings von IT-Prozessen und der IT-Kosten-
Variabilisierung eingesetzt werden. Weitere Informationen und Nutzenaspekte
des Cloud Computing in der Anwendungsdomane Logistik liefern [ 45 ] [ 46 ].
Die bekanntesten beiden hybriden Clouds fiir die Logistik-Community sind die
Dortmunder Logistics Mall (http://www.logistics-mall.de/) und die LOGICAL Lo-
gitik-Cloud (www.project-logical.eu), die im Rahmen des EU-F&E-Vorhabens
LOGICAL unter Beteiligung des Netzwerks Logistik Leipzig-Halle und der Uni-
versitat Leipzig entwickelt wurde. Einen state-of-the-art-Uberblick liefert [ 47 1.

Cyber-Protection-Technologien:

Selbstdiagnostizierende, selbstanpassende und selbstreparierende IT-Systeme,
die Angriffe antizipieren, detektieren und abwehren - Security by design. Im
weiteren Sinne auch: Privacy on demand (Systeme zur Unterstitzung des Da-
tenvertraulichkeits-Schutzes und der Zugriffskontrollerhaltung im Interesse der
Datenurheber). Zu erwahnen in diesem Zusammenhang sind u.a. das Techno-
logieférderprogramm ,Trusted Cloud“ des Bundeswirtschaftsministeriums
(2010-2015, http://www.trusted-cloud.de/339.php ) und das durch den BMBF
geférderte laufende F&E-Verbundvorhaben PRESTIGE (Universitéat Leipzig,
http://prestige.wifa.uni-leipzig.de/partner/universitaet-leipzig.html ).

Intelligente Agentensysteme:

Intelligente Agenten sind Systeme (z.B. Roboter und Software-Programme,
sog. ,Avatare®), die in einer dynamischen Umgebung eingeschrankt zu autono-
mem und flexiblem Verhalten féhig sind. In der Industrie sind dies handha-
bungs- und Fertigungsroboter, die ihre Aktionen an Umgebungsbedingungen
(z.B. Gelande, Akteure im Umfeld) anpassen und im weiteren Sinne mit ande-
ren Robotern einer kollaborierenden Gruppe koordinieren kdnnen. Fir den
Handel interessant sind sog. Einkaufs-Avatare der Konsumenten, die das (Onli-
ne-) Marktangebot nach Praferenzvorgaben der Eigentimer durchsuchen und
Handelsaktionen auslésen (Einkauf).
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Die sonstigen in Abb. 20 aufgelisteten Technologie-Cluster sind Gberwiegend im wei-
teren Sinne Anwendungen oder notwendige Komponenten des Internets-der-Dinge
und seiner Nutzung in Industrie, Handel und Logistik. Hierzu gehéren:

¢ Intelligente Sensoren (z.B. smart RFID)

¢ Intelligente Gebaude (z.B. smart warehouse)

¢ Intelligente Objekte (z.B. Behalter, smart container)

¢ Umgebungssensitive Systeme (z.B. i.R. Fahrerassistenzsysteme)

¢ Intelligente Intralogistiksysteme (i.R. smart factory)

Im Bereich der Datenein- und ausgabe sowie Systemsteuerung einzuordnen sind
(z.B. relevant fir picking- und Handhabungs-Systeme in der Lagerlogistik) folgende
Technologie-Cluster:

¢ In wearables (z.B. Datenbrille) Integrierte Sensoren
e Augmented Reality

e Sprach- und Gestensteuerung

Eines der zentralen Zukunftsthemen auf dem Internationalen Transportforum 2015
der OECD in Leipzig, die selbststeuernden autonomen Fahrzeuge, wurde 2013
von den durch die TU Berlin befragten Gruppen hinsichtlich Relevanz noch auf den
letzten Platzen einsortiert.

Ein weiterer Trend-Report, der jahrlich von DHL veréffentlichte “DHL Trend Radar” —
zeigt in seiner 2014-Ausgabe [ 34 ] &hnliche technologische Trends und Themen auf
wie bereits zuvor beschrieben und ordnet diese gemeinsam mit den vorherrschenden
gesellschaftlichen und geschéftlichen Entwicklungen in ein Bewertungssystem unter-
schiedlicher kurzfristiger (< 5 Jahre) und langerfristiger (> 5 Jahre) Relevanz ein (s.
Abb. 21).
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Abb. 21: DHL Trend Radar 2014
(aus DHL 2014a [ 34 ])

Im Bereich technologischer Innovationen werden nach dem Trend-Radar mittlere bis
hohe Relevanz (d.h. Auswirkungen auf Geschéaftsmodelle und Wettbewerbsfahigkeit
in der Logistik) folgenden TOP-Themen zugemessen:

e 3D-Druck
e Big Data/Open Data

e Autonome Logistik
(selbststeuernde Systeme,
intelligente Agentensysteme)

e Cloud Logistik
(Einsatz von Cloud Computing
in der Logistik)

¢ Internet der Dinge
(Datenaustausch zwischen Sendung und
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allen im Rahmen der supply-chain einge-
technischen Komponenten und Akteuren.

Sensortechnologien, Robotik, Automatisierung, lokale smarte Systeme, Wearables,
Augmented Reality und virtuelle Zahlungssysteme werden auch genannt, allerdings
im Bereich geringerer Logistik-Relevanz.

Die im DHL-Trend-Radar mit der h6chsten Relevanz gekennzeichneten gesellschaft-
lich/geschéftlichen Trends sind:

e Supergrid Logistics eher langfristig
(globale 4PL-Logistiker, die globale
schwarmartige Netzwerke von Verladern
und Logistikdienstleistern steuern und
optimieren)

e Vorhersehende Logistik eher kurzfristig
(auf der Grundlage von
predictive und prescriptive analytics,
big data-Anwendungen)

e Logistics Marketplaces eher kurzfristig
(Logistik-online malls)

¢ Omnichannel Logistics eher kurzfristig
(Logistikldsungen, die alle Vertriebskanéle
voll flexibel und synchron abdeckt)

e Destressing the Supply Chain eher kurzfristig
(Differenzierung zwischen Hochgeschwin-
digkeits- und zeittoleranten Sendungen einer
Lieferkette zur Optimierung von Ressourcen-
einsatz und Stérungsresilienz)

¢ Real Time Services eher kurzfristig
(hoch-adaptive und —flexible Logistik-
systeme, die laufend Echtzeitdaten erhalten
und verarbeiten)
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Mehrzwecknetzwerke, Urban Logistics (City-Logistik), Near-Shoring, Crowd-
Logistics, Shareconomy, Convenience und Grey Power Logistics werden ebenfalls
genannt, allerdings im Bereich geringerer Logistik-Relevanz.

Dem Themenkomplex intelligente und integrierte Datenschnittstellen (sog.
.Wearables* wie die Datenbrille von Google in Verbindung mit der Cloud und/oder
sozialen Netzwerken) wurde bis vor kurzem noch hohe Bedeutung beigemessen.
Immerhin testet z.B. VW die Einsatzmdglichkeiten der Datenbrille in der Werkslogistik
seit Marz 2015 [ 43 ]. Nachdem Google das Produkt ,GoogleGlass® jedoch am
19.01.2015 wieder aus dem Vertrieb genommen hat und eine Weiterentwicklung an-
kindigte [ 44 ], ist eine gewisse Ernlichterung eingetreten.

Zusammenfassende Potentialbewertung:

In Tab. 4 werden die zuvor genannten maBgeblichen Technologietrends anhand ih-
res mdglichen Potentials zur Erreichung verschiedener Ziele der Logistikdienstleister
grob bewertet.

Chancen zur Sicherung der Zukunftsfahigkeit durch Modernisierung oder Erweite-
rung des eigenen Geschaftsmodells bieten nahezu alle vorgestellten technologi-
schen Innovationsthemen. Wirtschaftlichkeitsverbesserungen (Uberwiegend durch
Kostensenkungen) sind vor allem aus Anwendungen des Cloud Computings, der
Big-Data-Analyse, aus der Echtzeitdatenverarbeitung, der Nutzung intelligenter und
z.T. autonomer Systeme, im Lager- und Zustellerbereich durch den Einsatz von
.wearables“ und durch Sharing-Systeme zu erreichen. Schnellere Prozesse verspre-
chen die Nutzung des Internets-der-Dinge (IdD) unter Einsatz intelligenter Sensoren,
Objekt und Systeme und ergonomisch-verbesserte Datenschnittstellen. Die vor allem
durch eCommerce-Kunden gewlinschten Flexibilitatszuwachse werden den Einsatz
des IdD mit Echtzeitdatenverarbeitung, intelligenten Sensoren und ggf. kollaborative
Nutzung vorhandener Ressourcen férdern. Die Integration von Daten und Prozessen
wird durch die Migration in Cloud-Umgebungen, das IdD und die zunehmende Aus-
stattung von Objekten und Teilsystemen mit eigner ,Intelligenz” vorantreiben. Sicher-
heitsbelange stehen der breiten Verwendung des IdD und autonomer oder offener
Systeme im Wege, solange keine praxistauglichen ,cyber-protection-Systeme* und
Verfahren zur Verflgung stehen. Erhdéhte Nachhaltigkeit in der Logistik wird sicher-
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lich durch Einsatz emissionsarmer, ggf. auch elektrisch angetriebener Fahrzeuge
gefdrdert. Dartiber hinaus kénnen die Freigabe von Ressourcen fir die Mehrfachnut-
zung (sharing systems) und autonome Systeme bei entsprechender Einstellung der
Steuerungspraferenzen Nachhaltigkeit und Ressourceneffizienz in der Logistik stei-

gern.
log.-Ziele—s |Marktposition | Wirtschaft- | Geschwindig- [ Flexibilitat Integration Sicherheit | Nachhaltigkeit
neue lichkeit keit, Leistung Customization Kunden-/Partner- Resilienz Ressourcen-
Geschafts- Kosten- same-day, same- | °" demand, real kompatibilitat data security effizienz
modelle time control Interoperabilitat | privacy control Klimaschutz

1 Tech/Innovation

reduzierung

hour, pull

Cloud Computing

/]
/]

@

Big Data

prescriptive analytics

Konnektivitat

Internet-der-Dinge @ @ @ Q
cyber protection . : i
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Tab. 4: Potential-Bewertung innovativer Technologien nach Haupt-Logistikzielen

© AHP, U. Arnold Seite 68 von 279



Bauhaus-

Universitit b —
Weimar ° I S

Zu berUcksichtigen ist bei der Diskussion verschiedener Technologietrends hinsicht-
lich konkreter Anwendungspotentiale in einem speziellen Marktsektor allerdings auch
die unterschiedliche Entwicklungsreife der betrachteten Technologien. Das US-
Beratungsunternehmen Gartner hat zur Darstellung dieser Entwicklungsreife eine
Methodologie entwickelt, die ein einheitliches Phasenmodell zugrunde legt, den sog.
~Hype-Cycle* (in Anlehnung an ,life-cycle®) neuer Technologien. Nach dem Gartner-
Hype-Cycle beginnt eine Technologie-Entwicklung in der sog. Innovation-Trigger-
Phase mit rasch wachsenden Erwartungen, durchlauft danach ein Erwartungsmaxi-
mum in einer Euphoriephase (,peak of inflated expections®), an die sich die Ernlch-
terung (,trough of disillusionment) mit ebenso schnell gedampften und dadurch
schrumpfenden Erwartungen anschlie3t, wonach eine realistische anwendungsorien-
tierte Erkenntnisphase (,slope of enlightenment‘) und schlieBlich die tatsachliche
Marktrelevanz und konkrete breite praktische Anwendung folgen (,plateau of produc-
tivity").

Erwartungen Status: 7/2014
N loT , Wearables-Interfaces | |
Autonome |*%—P Konsumenten-3D-IDruck |
Fahrzeuge | 1 1 1
. ‘ q Big Data | I
I I
In-memory-DBMS |
\ i
1

Prescriptive

Analytics IQ

1
I
g
{

1 . . Spracherkennung
! I Gamification _.
Intelligente e - - -
Roboter U Augmented Re!:hty ’,_q T
"

I M2M- Kommunlkatlon ~ - kunden-Telematik
" I Quanten- | PR |
, Computer | i ’,1 3D-Scanner |

-, - :
| Hirn- Computér \\ { 3D-Drucker in Unternghmen
o .
! Interface ! “-—’q; Gesten-Steuerung !
Avat | -Vi i
vatare ,I ¢onnected Home 1 VR- Virtual Reality !
/’ i : ! !
. : :

Innovations- "Gipfel" der "Tal" der "Hang" der "Plateau” der
Anstofi  iiberzogenen Hoffnungen Desillusionierung Erkenntnis Produktivitdt
"Plateau" wird erreicht in Zeit

O < 2 Jahren . 2-5 Jahren O 5-10 Jahren ’ > 10 Jahren

Abb. 22: Hype-Cycle ,,kommende Technologien”
(eigene Darstellung, in Anlehnung an Gartner 2014 [ 55 ])
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Nach dem 2014 veréffentlichten Gartner-Hype-Cycle fir aktuell diskutierte disruptive
IT-Innovationen (Abb. 22), hat Spracherkennung diese letzte Phase tats&chlich
schon erreicht, 3D-Scanner und 3D-Druck stehen unmittelbar (2-5 Jahre) vor dieser
breiten Markteinfihrung und Anwendungsrelevanz, flir Consumer-Telematik ist dies
in etwa 5 bis 10 Jahren zu erwarten. Die Technologien Cloud Computing, M2M-
Kommunikation, Augmented Reality, Big-Data-Analyse und Gamification z.B. befin-
den sich nach Gartner gegenwartig eher in der Erntichterungsphase. Wearables, au-
tonome Fahrzeuge und das Internet-der-Dinge erleben laut Gartner gerade das Ma-
ximum der Erwartungen in ihrer Euphoriephase, und prescriptive analytics, smarte
(autonome) Roboter oder auch virtuelle Avatare stehen erst am Anfang in der Inno-
vations-Trigger-Phase.

3.5.6 Nachhaltigkeitstrends

Der Verkehrssektor (Personen- plus Guterverkehr) ist in der EU flr etwa 20% der
CO.-Emissionen verantwortlich, ein Drittel hiervon entfallt auf den StraBengulterver-
kehr [30]. Das Ziel der Bundesregierung, die CO2-Emissionen bis 2020 bezogen auf
1990 um 40% zu senken, erfordert einen entsprechenden Beitrag des Sektors Ver-
kehr und Logistik. Wie bereits in anderen emissionsstarken Wirtschaftsbereichen
(z.B. Abfallwirtschaft) wird hierflr eine Entkopplung der Emissionsmengen und zuge-
hérigen Mengen-Indikatoren vom Bruttoinlandsprodukt BIP angestrebt.

Abb. 23 veranschaulicht die Entwicklung der Gutertransportintensitat (Summe der
Tonnenkilometer des Gutertransports geteilt durch preisbereinigtes BIP) zwischen
1999 und 2010 sowie den Zielwert fir 2020. Eine vollstandige Entkopplung von G-
tertransportmengen, zugehdérigen Emissionen und Energieverbrauch vom BIP konnte
bisher nicht erreicht werden. Lediglich der spezifische Energieverbrauch pro Ton-
nenkilometer konnte um etwa ein Funftel des Anfangswertes von 1999 gesenkt wer-
den. Das Erreichen des Zielwerts der Gitertransportintensitat bis 2020 (95% von
1999) erscheint eher zweifelhaft.

Deutlich weiter entfernt vom Erreichen der fir 2020 definierten Klimaschutzziele ist
der Personentransport, wie Abb. 24 veranschaulicht. Hier dargestellt sind die Ent-
wicklung der Personentransportintensitdt (Summe der Personenkilometerleistung
des Personentransports geteilt durch preisbereinigtes BIP) zwischen 1999 und 2010
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Abb. 23: Entwicklung Giitertransport und Emissionen 1999-2010
(aus Presse- u. Informationsamt Bundesregierung 2012 [ 53 ])
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Abb. 24: Entwicklung Personentransport und Emissionen 1999-2010
(aus Presse- u. Informationsamt Bundesregierung 2012 [ 53 ])
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sowie der Zielwert fur 2020. Die vollstandige Entkopplung der Personentransport-
mengen, zugehoérigen Emissionen und Energieverbrduche vom BIP wurde offenbar
langs erreicht. Vollig unbeeinflusst von BIP-Schwankungen scheint die Gesamt-
Personenbeférderungsleistung seit etwa 2005 kontinuierlich und fast linear zu stei-
gen. Der spezifische Energieverbrauch pro Personenkilometer konnte um etwa ein
Zehntel des Anfangswertes von 1999 gesenkt werden. Das Erreichen des Zielwerts
der Personentransportintensitat bis 2020 (80% von 1999) erscheint noch unwahr-
scheinlicher als das Erreichen des entsprechenden Gutertransport-Zielwerts.

In jiungsten Mitgliederbefragungen der BVL wird deutlich, dass ,Grine Logistik® mit
den Themen ,Ressourceneffizienz, ékologischer FuBabdruck, Klimaschutz® etc. zu-
nehmend an Bedeutung gewinnt, da entsprechende Unternehmensstrategien einer
wachsenden Zahl von Verladern auf die gesamte Lieferkette durchschlagen und so-
mit eingebundene Logistikdienstleister nach den Vorgaben ihrer Kunden ebenfalls
aufgefordert sind, MaBnahmen zur CO»-Minderung, Energieeffizienz und Nachhaltig-
keitsverbesserung einzufiihren und nachzuweisen.

Insbesondere im Bereich der Fahrzeugtechnik stehen mittlerweile zahlreiche techni-
sche Systemkomponenten zur Erhéhung der Kraftstoffeffizienz zur Verfligung, die
zusammenfassend z.B. in [ 49 ] prasentiert werden. Hierzu gehéren:

¢ Innovative Motortechnologien

e Verlustminimierende Getriebe

e Verbesserungen in der Kraftlibertragung auf die Triebachsen
e Reibungsmindernde Reifentechnik

e Energieeffiziente Kfz-Elektrik und —Elektronik

e Gewichtsminimierung der Fahrzeuge

e Luftwiderstandsreduzierung der Fahrzeuge

¢ Neue Motor- und Schmierdle

e Energiesparende Beleuchtung und Klimatisierung

e Fahrerassistenzsysteme
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Das Beratungsunternehmen Gewerbeparkour hat fir einige dieser technischen Mdg-
lichkeiten (Automatikgetriebe, Start-Stop-Automatik, Leichtlaufél, Aerodynamik-
Pakete fir Zugmaschinen und Auflieger, Leichtlaufreifen und Reifendruckiiberwa-
chungssysteme) die durchschnittlichen Kosten je Fahrzeug und MaBnahme (zwi-
schen 200 und 5.000 €), die dadurch erreichbare Kraftstoffeinsparung (zwischen 2,5
und 5%), die zugehdérige jahrliche CO2-Einsparung und die jahrliche Kosteneinspa-
rung im Kraftstoffoereich abgeschatzt und verglichen. Bezogen auf die jeweils erfor-
derlichen Einzelinvestitionen ergaben sich Amortisationszeiten zwischen 3 Monaten
und 3 Jahren [ 50 ].

Deutliche Verbesserungen der Ressourceneffizienz des Gutertransports lieBen sich
vor allem durch Prozessoptimierungen erreichen. Nach statistischen Daten der Eu-
ropaischen Umweltagentur [ 51 ] waren 2007 in Deutschland fast 40% aller Lkw-
Fahrten Leerfahrten. Bei den Lkw-Transporten mit Fracht (keine Leerfahrt) wurden im
Durchschnitt nur etwa 60% der verfligbaren Kapazitat ausgelastet. Der gréBte Bei-
trag ,griner Logistik® zum Klimaschutz und Ressourceneffizienz wird daher durch
verbesserte Planung und Koordination der StraBengltertransporte, starkere Blnde-
lung der Transporte, Optimierung der Transportnetze, Férderung inter- und multimo-
daler Transporte und durch Reduzierung der Verpackungsvolumina erwartet. In
Summe soll durch diese OrganisationsmaBnahmen erreicht werden, dass ,weniger
Luft per Lkw Uber die FernstraBBen transportiert wird® bzw. dass die Auslastung der
eingesetzten Transportfahrzeuge und deren Ladekapazitdten maBgeblich gesteigert
werden.

Elemente der ,Grinen Logistik®, d.h. Technologien, Organisations- und Prozessme-
thoden zur Nachhaltigkeitsverbesserung, werden regelmaBig durch die DVZ in der
Schriftenreihe ,DVZ-Nachhaltigkeitsreport Transport & Logistik“ vorgestellt und disku-
tiert. Im Rahmen der Studie ,,Costs and benefits of Green Logistics” des Unterneh-
mens 4flow [ 48 | wurden beispielsweise 11 konkrete Anwendungsfélle organisatori-
scher Anpassungen der Logistikprozesse untersucht und die erreichbaren CO,- und
Kostenreduzierungen ermittelt. Eine Vielzahl mdglicher technischer MaBnahmen re-
duziert z.T. maBgeblich die CO.-Emissionen, steigert jedoch gleichzeitig die Ge-
samtkosten des Logistikprozesses. Ein zweifach positiver Effekt (CO.-Minderung und
Kostensenkung) konnte fir folgende MaBnahmen ermittelt werden [ 48 |:

© AHP, U. Arnold Seite 73 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

1 Integration und Auslastungsoptimierung mehrerer Beschaffungsnetz-
werke
- Abbau von Redundanzen und unzureichenden Kapazitatsauslastungen

2 Einsatz von Gigalinern auf den Hauptlaufen
- Minderung der frachtspezifischen Transportemissionen durch héhere (Vo-
lumen-)Zuladung

3 Langere Anlieferzeiten (verlangerte Zeitfenster) in der Distribution
- verbesserte Auslastung von Transportmitteln durch erhdhte zeitliche Flexi-
bilitat der Anlieferung

4 Weniger Anliefertage im Handel
- Frachtkonsolidierung, Effizienzsteigerung

MaBnahmenkomplex 1 (sofern nicht innerhalb eines einzelnen Unternehmens oder
Unternehmensverbundes angewandt) setzt die Kollaborationsbereitschaft mehrerer
autonomer Partner voraus, die Zusammenfihrung der jeweiligen individuellen Trans-
portdaten auf einer integrativen Plattform, die Koordination und Optimierung durch
einen Ubergeordneten 4PL-Dienst (-leister) und ein Geschafts- und Abrechnungsmo-
dell, dass den Nutzen eingesparter Logistikkosten nach allgemein anerkannten (ge-
rechten) Regeln, die sowohl den partnerspezifischen Aufwandsanteil am Betrieb des
optimierten Beschaffungsnetzes als auch die Vorhalte- und Akquiseleistungen be-
ricksichtigen, sicherstellt.

MaBnahmenkomplex 2 setzt die Zulassung sog. ,Gigaliner® (korrekt: Lang-Lkw) in
Deutschland voraus. Seit 2012 lauft hierzu ein finfjahriger Feldversuch der Bundes-
regierung auf einem definierten Streckennetz von ca. 10.000 km, an dem sich bun-
desweit 39 Speditionen mit insgesamt 85 Fahrzeugen beteiligen (s. hierzu
http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/lang-lkw-feldversuch.html ). Der Feld-
versuch zielt vor allem auf leichte aber groBvolumige Fracht und deren Konsolidie-
rung in Transportfahrzeugen mit gréBerem Ladevolumen (Lang-Lkw, max. 25,25 m
Lange). Nach anfanglichen Vorbehalten und Widerstanden beteiligen sich mittlerwei-
le 12 Bundeslander an dem Feldversuch. Laut Zwischenbericht der BNASt 2014 [ 52
] wurden Kraftstoffeinsparungen im Bereich 15% bis zu 25% festgestellt.
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Die MaBnahmenkomplexe 3 und 4 erfordern entsprechende Vereinbarungen zwi-
schen Logistikdienstleistern und deren Auftraggebern, vor allem im Handel. Dies wi-
derspricht allerdings aktuellen Trends des online-Handels und des zugehérigen Lo-
gistik-Fulfillments. Hier erwarten die Endkunden gerade eine standige Bereitschaft
der Zusteller, bestellte Kleinsendungen (Pakete) méglichst rasch nach der Bestellung
in einem definierten Zeitfenster an den gewlnschten Ort zu liefern und hierbei zu-
nehmend auf die individuellen Bedirfnisse des Kunden (Ort, Zeit, Menge) einzuge-
hen. Eine Bindelung der Transporte wird durch diese Individualisierung erheblich
erschwert. Eine entsprechend detaillierte Differenzierung der Transportkosten nach
dem Ausmaf der Belastung der Verkehrsinfrastruktur und Umwelt ist bisher in den
meisten Tarifsystemen des online-Handels nicht oder nur ansatzweise enthalten.

3.5.7 Verkehrs- und Mobilitatstrends

Tab. 3, Abb. 12 und Abb. 23 veranschaulichen, dass das Gesamt-Personen-
beférderungsaufkommen in Deutschland nach wie vor kontinuierlich steigt. Dies be-
trifft mit geringen Wachstumsraten auch den Individual-Personentransport (per Pkw)
und Uberproportional den Personentransport per Flugzeug. Die prozentualen Anteile
des OPV am Personentransport stagnieren hingegen seit Jahren.

Nicht nur im globalen MaBstab, insbesondere in Schwellenlandern, auch fir Westeu-
ropa und Deutschland gilt nach wie vor, dass die Anzahl der Pkw/1000 Einwohnern
steigt. FUr die Ballungsrdume und Innenstadte folgen hieraus wachsende Verkehrs-
belastungen und verkehrsbedingte Immissionen [ 21 ].

Elektromobilitit

Zumindest was Verkehrsimmissionen angeht, kénnte der Wandel in Richtung Elekt-
romobilitdt Entlastung schaffen. Ob das ehrgeizige Ziel der Bundesregierung, bis
2020 eine Million Elektrofahrzeuge und bis 2030 sechs Millionen Elektrofahrzeuge
auf deutsche StraBen zu bringen [ 53 ], erreicht werden kann, erscheint nach heuti-
gem Stand (etwa 150.000 E-Fahrzeuge [ 54 ]) allerdings zumindest fraglich. Die
Haupt-Hindernisse sind heute vor allem:

e Die vergleichsweise hohen Anschaffungskosten von Elektro-Fahrzeugen

e Die vergleichsweise geringe Reichweite (mit einer Batterieladung)
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e Die bisher noch wenig entwickelte Ladeinfrastruktur (Anzahl und regionale
Verteilung von Ladepunkten)

e Das bisher nur schwache Anreizsystem (Parkplatze, Nutzungsrecht von Bus-
spuren)

e Das verfugbare Angebot (Modellreihen der Fahrzeuganbieter)

Mehrere Bundeslander haben zur Férderung der Elektromobilitdt sog. ,Schaufen-
sterprojekte” initiilert [ 56 ]. Hierzu zahlt auch Thiringen, das Uber die Tharinger
Energie- und GreenTech-Agentur (ThEGA) beispielsweise Unternehmen Beratung
fir den Einsatz von Elektrofahrzeugen in Firmenflotten anbietet (http:/www.thega.de/
aktuellesprojekte/projekte/neue-mobilitaet-fuer-unternehmen/). Die zumindest teil-
weise Elektrifizierung von Firmen-Fahrzeugflotten stellt fir die breite Markteinfihrung
der Elektro-Mobilitdt einen der wichtigsten Vermarktungspfade dar. Insbesondere
KEP-Dienstleister stellen mit ihren gréBeren Flotten von Auslieferfahrzeugen flr den
innerstadtischen Einsatz eine umworbene Zielgruppe dar.

Vor diesem Hintergrund gewinnt das Vorhaben ,Streetscooter* besondere Bedeu-
tung, da hier in einer Kooperation eines globalen Champions der KEP-Dienste
(Deutsche Post — DHL) mit einem Industriekonsortium und der RWTH Aachen ein flir
den KEP-Einsatz optimiertes Elektirofahrzeug, das nachhaltig und besonders wirt-
schaftlich sein soll, nach Kundenbedirfnissen entwickelt wird [ 57 ].

Fahrzeug-Sharing

Gerade unter Vertretern der jingeren Generation zeichnet sich ein weiterer Trend
ab, der den motorisierten Personenverkehr mittelfristig maBgeblich beeinflussen wird:
die wachsende Nutzung von Car-Sharing-Diensten. Eigentum an einem Pkw verliert
zunehmend unter jingeren Konsumenten den bisher gewohnten Stellenwert. Statt-
dessen wird Mobilitat als on-demand verfligbare und auf die persénlichen Bedirfnis-
se zugeschnittene Dienstleistung erworben und konsumiert, wobei die Anwendung
mobiler Buchungsplattformen mit Hilfe entsprechender Apps auf dem Smartphone
selbstverstandlich ist. Flr die junge, i.A. gut gebildete und kaufkraftige Konsumen-
tengruppe ist auch die intermodale Nutzung verschiedener Mobilitatsdienste (Car-
sharing + OPV + Fahrrad-Sharing + ...) keine ungewdhnliche Option.
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Verschiedene Fahrzeughersteller (Mercedes-Benz mit Car2Go, BMW mit DriveNow,
VW mit Quicar ...) haben sich an diese Marktveranderungen mit eigenen Car-
Sharing-Programmen bereits angepasst. Mittel- bis langfristig ist sogar eine allmahli-
che Veranderung der groBen OEMs vom reinen Produkt- (hier: Fahrzeug) Hersteller
zum erganzenden oder sogar Uberwiegenden Dienstleistungs- (hier: Mobilitats-) An-
bieter zu erwarten.

FUr den gewerblichen Logistiksektor ist das Angebot von Miet-Lkws weniger groB
und vielfaltig als im Pkw-Bereich. Immerhin existieren in diesem Zusammenhang
schon seit mehreren Jahren Dienstleister (z.B. Charterline Fuhrpark-Service GmbH),
die die Miete von Nutzfahrzeugen fir den StraBengutertransport (z.B. GroB-Lkws) fir
kurze Zeitfenster — teilweise sogar mit Fahrer — anbieten.

Ein wesentliches Kriterium flir die Attraktivitat und breite Nutzbarkeit von Carsharing-
Konzepten ist die Flexibilitat der Ubernahmestelle. Ulm wurde zunéchst als Pilotstadt
fiir die Einfilhrung eines Car-Sharing-Services mit frei wahlbaren Ubergabestandor-
ten der Mietfahrzeuge ausgesucht. Dieser Versuch wurde wegen des zu kleinen
Testmarktes jedoch wieder aufgegeben. Neben anderen Anbietern beteiligt sich Cit-
roén (unter der Servicemarke: MultiCity) in Berlin an einem aktuell laufenden Pilot-
Projekt Car-Sharing 2.0 mit frei wahlbaren Ubergabestandorten.

3.5.8 Ergebnisse aus Trend-Studien mit Thirringen-Bezug

Helaba-Studien:

Der Unternehmensbereich ,Volkswirtschaft/Research® der Landesbank Hessen-
Thiringen (Helaba) untersucht regelmaBig den Status und Veranderungen der wirt-
schaftlichen, sozialen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen in Hessen und
Tharingen und verfasst entsprechende Status- und Trendberichte (z.B. [ 17 ][ 18]
19]1[58]).

In der Untersuchung aus dem Jahr 2010 Uber Megatrendeinflisse auf Clusterstruktu-
ren in Thiringen [ 58 ] werden die wichtigsten Thiringer Cluster dargestellt und
Chancen und Risiken aufgrund von Megatrends diskutiert. Das Wachstumsfeld ,Lo-
gistik® ist hierbei aufgrund der Klassifikation der Bundesagentur fur Arbeit in getrenn-
ten Wirtschaftsbereichen (Landverkehr und Transport in Rohrleitungen, Post- Kurier-
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und Expressdienste sowie Lagerei und sonstige Dienstleistungen fur den Verkehr)
erfasst. Zusammen genommen entfallen auf diese Wirtschaftsbereiche immerhin
4,6% der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten in Thiringen (Bund: 5,1%). Unter
den Thiringer Netzwerken wird das Logistik-Netzwerk Thiringen explizit erwahnt,
und auch der industrienahe Bereich ,Logistik“ wird ausdricklich in den Untersuchun-
gen berlcksichtigt.
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Abb. 25: Interaktion zwischen Thiringer Clustern und Megatrends
(aus Helaba 2015 [ 1121])

Abb. 25 veranschaulicht die von der Helaba in diesem Rahmen jlingst erneut unter-
suchten Zusammenhéange. Der Wirtschaftssektor Logistik wird hierbei nach Ansicht
der Autoren nahe der Industriebranchen eingeordnet und insbesondere durch die
Megatrends ,Globalisierung” (mit Wachstumspolen in Eurasien), ,Nachhaltigkeit* und
(etwas entfernter) auch durch ,Telekommunikation und ,virtuelle Netzwerke® beein-
flusst, wobei die beiden letzteren Megatrends wahrscheinlich stellvertretend fiir alle
disruptiven Innovationen aus dem Feld der web-basierten IKT genannt werden. An-
haltende Globalisierung wird als Wachstumschance fiir die Thiringer Logistik sowie
fir die Investitionsguterindustrie positiv gewertet. Hierbei wird die Wettbewerbsfahig-
keit Tharingens u.a. und nicht zuletzt mit den gegenlber dem Bundesdurchschnitt
um ca. 13% geringeren Lohnstlckkosten begriindet. Wachstumshemmend hingegen
wirken sich in Tharingen die demographischen Entwicklung mit entsprechenden Ver-
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knappungstendenzen am Arbeitsmarkt und auch die im Vergleich der Bundeslander
(nur Flachenlander) relativ hohe Pro-Kopf-Verschuldung des Landes aus.

Trendatlas Thiringen 2020:

Grundlage des Thiringer Clustermanagements (ThCM) und der auf strukturbestim-
mende Wachstumsbereiche ausgerichteten Landespolitik der fokussierten Wirt-
schaftsférderung und intelligenten Spezialisierung ist der ,Trendatlas Tharingen®.
Erarbeitet wurde dieser im Auftrag des Tharinger Ministeriums fir Wirtschaft, Arbeit
und Technologie durch Roland Berger Strategy Consultants. Der Endbericht der zu-
gehdrigen Untersuchungen wurde im Méarz 2011 vorgelegt [ 38 ].

Ausgangspunkt war fir diese Untersuchung Michael E. Porter’s Clustertheorie von
1990 und die daraus abgeleiteten Schlussfolgerungen fir innovationsbasierte
Wachstumsstrategien und die hierfir zweckméaBige Zusammenarbeit von Industrie
und produktionsnahen Dienstleistern, Forschungseinrichtungen, Universitaten sowie
Verwaltung und Politik.

Im Rahmen der Analysen, die in den ,Thiringer Trendatlas® einflossen, wurden zu-
nachst verschiedene Teilbereiche der Thiringer Wirtschaft hinsichtlich der vorherr-
schenden Wachstumstreiber, Wertschépfungsschwerpunkte und Beschéaftigungsef-
fekte untersucht und verglichen. Wegen vergleichsweise hoher Wachstumsraten der
Bruttowertschépfung und Beschéaftigungswirkung wurden das verarbeitende Gewer-
be und die unternehmensnahen Dienstleistungen als Haupt-Wachstumsbereiche
identifiziert. Ein Teil der Logistik (dem verarbeitenden Gewerbe zugeordnet, z.B.
Produktionslogistik) wurde hierbei neben anderen Dienstleistungen in die unterneh-
mensnahen Dienstleistungen eingeordnet. Fir den ,klassischen“ Sektor der Logistik
(z.B. Transport-, Distributions- und Handelslogistik) wurde wegen ricklaufiger Be-
schaftigungsentwicklung im Zeitraum 2000-2008 abgeschatzt, dass auch kinftig kei-
ne signifikanten Steigerungen der Erwerbstatigkeit in diesem Sektor zu erwarten sei-
en.

Vor diesem Hintergrund wurden 13 Anwendungs- und Querschnittstechnologien und
eine Branche als Kandidaten flr die weitere Untersuchung der Wachstumspotentiale
ausgewahlt und nach einer darauf folgenden Bewertung der Dynamik und Zukunfts-
fahigkeit dieser Sektoren auf insgesamt 8 Wachstumsfelder verdichtet:

© AHP, U. Arnold Seite 79 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

Anwendungstechnologien

Automobil

Maschinenbau

Life Science: Medizintechnik und Biotechnologie
Umweltfreundliche Energien und Energieerzeugung

Querschnittstechnologien

Mess-, Steuer- und Regeltechnik
Mikro- und Nanotechnik

Optik / Optoelektronik
Kunststoffe und Keramik

Folgende von den Gutachtern als (hoch) relevant eingeschatzte Megatrends werden
in der Studie beschrieben:

e Medizintechnik und Gesundheitswirtschaft: Bis 2020 verdoppelt sich der welt-
weite Markt an Gesundheitsprodukten und —Dienstleistungen u.a. wegen der
nach wie vor wachsenden Lebenserwartung und dem Uberproportionalen
Nachfragezuwachs fir héherwertige medizinische Versorgung. Hiervon betrof-
fen sind u.a. hochtechnologische Zulieferbereiche der Medizintechnik (Diag-
nosegerate, bildgebende Verfahren, Automatisierung, Maschinenbau...), der
wdigital health“-Sektor und wegen zunehmend individualisierter Behandlungs-
verfahren auch Logistik und Supply-Chain-management.

e Klimawandel, Umwelttechnik: Negative Folgen des Klimawandels und der zu-
nehmenden Verknappung von Ressourcen (vor allem: Wasser) flhren zu ei-
nem Nachfrageanstieg flr ressourcenschonende Technologie, spezielle Um-
welttechnologie, dezentrale Energieversorgungstechnik, Prozesstechnik zur
Minderung der CO2-Emissionen und des Ressourcenverbrauchs. Positiv hier-
von betroffen sind u.a. Produkt- und Dienstleistungsanbieter der Energietech-
nik, der dezentralen Wasserwirtschaft, der Kreislaufwirtschaft, Elektromobilitat
und des produktionsintegrierten Umweltschutzes.

e Fachkréfte, Bildung, Weiterbildung, Medien: Zunehmende Verknappung von
qualifizierten Fachkraften fihrt zu erhéhter Nachfrage an differenzierten indivi-
dualisierten Bildungsangeboten unter Nutzung der verschiedenen Bildungska-
nale (incl. ,neue” Medien).
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e Infrastruktur: Investitions- und Instandhaltungs-Stau bei vorhandener Infra-
struktur  (Verkehrsinfrastruktur,  Energieversorgungsinfrastruktur,  IKT-
Infrastruktur) und der wachsende Bedarf neuer Infrastruktur z.B. in Schwel-
lenmarkten erzeugt steigende Nachfrage im Infrastruktur-Planungs-, Bau- und
AusrUstungssektor, vor allem aber im Bereich der Kapazitatssteigerung durch
Jntelligente* Infrastrukturtechnologie (smart systems).

e Sicherheit: Wachsende Risiken aufgrund krimineller oder terroristischer Be-
drohungen oder auch im virtuellen Bereich (cybercrime) fihren zu erhéhten
Sicherheitsbedlirfnissen. Sicherheitstechnik sowohl fiir Gebaude, als auch flir
Fahrzeuge und IT-Systeme erfreut sich standig wachsender Nachfrage.

e Urbanisierung: Weltweit schreitet die Bevolkerungswanderung von den landli-
chen Raumen in die schnell wachsenden Stadte fort. Besonders belastet wird
hierdurch die Verkehrsinfrastruktur in den Ballungszentren. Hierdurch erhéht
sich u.a. die Nachfrage nach intelligenten Verkehrsmanagementlésungen, in-
telligenten Mobilitdtskonzepten, Fahrzeug-Sharing-Angeboten und im Giter-
transport nach praktikablen City-Logistik-Lésungen.

Zusammengefasst: Aus den hier nur kurz skizzierten Megatrends lassen sich trend-
induzierte technologische Nachfragefelder ableiten. Nicht alle davon sind flr Thirin-
gen relevant.

Abb. 26 veranschaulicht Verknipfungen von potentiellem Thiringer Angebot in den
Wachstumsfeldern, die aus Thiringer Wachstumswerten der Wertschépfung und
Beschéftigungswirkung ermittelt wurden (s.0.), und potentiellen technologischen
Nachfragefeldern, die durch die kurz dargestellten Megatrends verursacht werden
und ggf. aus dem in Tharingen vertretenen Technologieangebot bedient werden
kénnen.
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I Trendinduziene technologische Nachfragefelder
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Abb. 26: Thiringer Ankniipfungspunkte and technologische Nachfragefelder
(aus Roland Berger 2011 [ 381])

Far das Nachfragefeld ,Verkehr und Logistik“ enthélt die Studie Aussagen zur grund-
legenden Bedeutung der Mobilitat fir das Funktionieren moderner Gesellschaften.
Angesichts zunehmender Verkehrsstrome und der zunehmenden Globalisierung sei-
en technologische Produkte und Systeme unverzichtbar, die auch kinftig die unbe-
schrankte, weltweite Mobilitdt von Personen und Waren sicherstellen.

Im Rahmen eines Matchings der Nachfragefelder mit den Kompetenzen der hinsicht-
lich ihrer Wachstumschancen positiv bewerteten Tharinger Wirtschaftsbereiche wur-
den u.a. folgende Anknipfungspunkte und Entwicklungschancen zwischen dem
Nachfragefeld ,Verkehr/Logistik und den zuvor ermittelten acht Thiringer Wachs-
tumsfeldern benannt:

e VerknUpfung mit dem Automotive-Sektor: Datenintegration und automatisierte
Produktionsanlagen

e Energieeffizienz und Umweltvertraglichkeit bei der Produktion und dem Be-
trieb von Maschinen und Fahrzeugen
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e Sondermaschinen, zum Beispiel Leergutriicknahmesysteme oder Flaschen-
reinigungssysteme, als Impulse flr den Maschinenbau in Thiringen aus dem
Nachfragefeld Logistik

e Batterien fur Elektrofahrzeuge

e |atentwarmespeicher auf Basis von Kunststoffen und Keramiken als Warme-
quellen fur Elektrofahrzeuge

¢ Kunststoffe fir den Bereich Leichtbau im Nachfragefeld Verkehr und Logistik
e Vernetzung der Mess-, Steuer- und Regeltechnik mit dem Automobilbereich
e RFID-Chips in der Logistik, Einsatz von funkbasierten Identifikationslésungen
e optische Komponenten flir Automobil-Scheinwerfer

Die Themen ,Verkehr und Logistik* sind in Abb. 26. lediglich auf der Nachfrageseite,
nicht jedoch auf der Angebotsseite Thiringer Wachstumsfeldkandidaten angesiedelt.
Dementsprechend beschrankt sich die Liste o.g. Liste von F&E- und Absatz-
Potentialen im Wesentlichen auf die Liefer- und Leistungsrichtung, die von den Thu-
ringer Anwendungs- und Querschnittstechnologien ausgeht und auf Nachfragefelder
zielt. Die umgekehrte Blickrichtung (z.B. héhere Wirtschaftlichkeit durch Prozessop-
timierungen der Thiiringer Logistik nach Ubernahme ausgegliederter Geschaftspro-
zesse oder Verbesserung der Kundenzufriedenheit durch individualisierte und mit
Mehrwertanteilen angereicherte Dienstleistung) wird durch die Angebots-/Nachfrage-
Konstellation nicht eréffnet. Analoges gilt auch fur den IKT-Bereich (z.B. Thiringer
Kompetenzknoten Jena flr eBusiness-Lésungen) und die dort zu beobachtenden
disruptiven Technologietrends, bereits etablierte KET (key enabling technologies)
sowie damit verbundene Geschaftsmodelle.

Im Ergebnis der Studie ,Trendatlas Thiringen 2020“ wurden elf Wachstumsfelder
identifiziert. Die Ernahrungswirtschaft sowie die Logistik gehdrten nicht dazu, wurden
aber als zwei wichtige Branchen in die Arbeit des Thiringer ClusterManagement
(ThCM) mit einbezogen[ 59 ]. Das Wachstumsfeld Logistik wird bei der Landesent-
wicklungsgesellschaft Thiringen (LEG) zusammen mit dem Wachstumsfeld ,Auto-
motive“ durch einen gemeinsamen Wachstumsfeld-Manager im Rahmen des ThCM
betreut.
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Thiringer RIS3-Prozess:

Im Rahmen der Europaischen Kohasionspolitik 2014-2020 verfolgt die EU-
Kommission eine Strategie der ,Smart Specialization” auf nationaler und regionaler
Ebene, abgekirzt unter dem Akronym RIS3. Wie auch die anderen Bundeslander
folgt Thiringen dieser Strategie. Nach zugehdérigen vorbereitenden Untersuchungen,
Befragungen und Erhebungen ( z.B. [ 60 ]) wurde am 5.12.2014 ein Thiringer RIS3-
Arbeitskreis flir das Spezialisierungsfeld ,Nachhaltige und intelligente Mobilitat & Lo-
gistik“ konstituiert, der Handlungsfelder, Leitziele, MaBnahmen und Aktionsplane er-
arbeiten soll.

Im Rahmen der Vorbereitung wurden in diesem Zusammenhang flr den Spezialisie-
rungsbereich Logistik bereits folgende Zukunftsthemen zusammengestellt [ 60 ], die
Tharinger Themenschwerpunkte erkennen lassen und aus denen mdglicherweise
Handlungsfelder, konkrete MaBnahmen und Aktionen hervorgehen:

» Kombinierter Verkehr, Intermodalitat

» IT-L6ésungen fir effiziente Logistik in intelligenten Verkehrssystemen
» Elektromobile Nutzfahrzeuge

» Weiterentwicklung von Telematiksystemen, RFID, IT in der Logistik

* Methoden der Kiinstlichen Intelligenz, Knowledge Engineering, Data Mining, evo-
lutionare Algorithmen zur Lésung logistischer Probleme

» Produktindividualisierung (kleine LosgréBen) und angepasste Intralogistik

» Effiziente Prozesse und Technologien in der Intralogistik

* Lager- und Kommissionierungssysteme

» Biomasselogistik

» Logistik in der Ernahrungswirtschaft

Flr den Spezialisierungsbereich Verkehr wurden analog folgende Zukunftsthemen
zusammengestellt [ 60 ]:

» Intelligente Verkehrstechnik und sichere Mobilitatslésungen durch Verzahnung
von IKT, Verkehrsmanagement, Fahrzeugkonzepte und Sensorik
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» Entwicklung von Verkehrsmodellen fur Thiringen, flexible Konzepte fir den Ein-
satz von Verkehrsmitteln

« IT-Lésungen far intelligente Verkehrssysteme, zur Verkehrssteuerung und Ver-
kehrsflussoptimierung

» Telematisierung des Verkehrs- und Transportgeschehens

* Intelligente Lésungen fur effektive Fahrweginstandhaltung

* Resilienz von Verkehrssystemen

* Intelligentes Verkehrsflussmanagement, Intermodalitat

» Intermodale Mobilitdtsdienste mit integriertem Flottenmanagement

* Nahfeldmobilitat, Mobilitat fir Menschen mit Handicap, Mobilitdt und demografi-
scher Wandel, Mobilitdtsangebote flr den l&ndlichen Raum (teilweise AnknUp-
fungspunkte zum Spezialisierungsfeld Gesundes Leben, Gesundheitswirtschaft)

* Neue Fahrzeugkonzepte im StraBen- und Schienenverkehr

Die vorgenannten Themen lassen vielfache Bezlige zu den in den Kapiteln 3.5.1 bis
3.5.7 beschriebenen Trends erkennen, wobei sich die Einzelthemen der Bereiche
Logistik und Verkehr in Teilen Gberschneiden.

Weitere Einzelheiten der Thiringer RIS3-Strategie sind [ 107 ] zu entnehmen.
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3.5.9 Anpassungsstrategien

Im Ergebnis der zahlreichen und z.T. héchst unterschiedlichen Trends stellt sich far
die Unternehmen die Frage, wie hierauf strategisch und durch geeignete MaBnah-
men zu reagieren ist, um mdgliche Gefahren abzuwenden, Risiken zu vermindern,
Chancen zu erhéhen und ggf. durch Anpassung des eigenen Geschaftsmodells fir
die Zukunft eine Starkung der eigenen Marktposition und Wettbewerbsfahigkeit zu
erreichen. Im Ergebnis der Mitgliederbefragung und Experteninterviews, die die BVL
im Jahr 2012 durchfihrte, wurde ein allgemeines Strategiemodell fiir den Lo-
gistiksektor abgeleitet, das in Abb. 27 illustriertist [ 15 ].

Abb. 27: BVL-Strategiemodell fiir den Logistiksektor
(aus Handfield et al. 2013 [ 15])

Im Kern stehen MaBnahmen, um das Fundament der kiinftigen Wertschépfung, d.h.
ausreichend verfligbare und qualifizierte, sowohl talentierte als auch motivierte Mit-
arbeiter, zu sichern (= People). Im zweiten stehen die Geschaftsprozesse, deren
ZweckmaBigkeit, Effizienz, Aktualitdt und Qualitat stdndig auf dem Prifstand (2>
Processes). Des Weiteren gehért zu einer langfristigen Strategie auch das Schritt-
halten mit dem schnellen technologischen Wandel durch systematisches Innovati-
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ons-Management und entsprechend ausgerichtete Investitionen (= Technology).
Und schlieBlich gewinnt die Vernetzung und Kooperation mit Geschéaftspartnern so-
wohl entlang der Wertschdpfungskette (vertikal) als auch innerhalb des Wirtschafts-
sektors oder innerhalb der Region (horizontal) zunehmend an Bedeutung und bedarf
entsprechender systematischer Netzwerkarbeit (- Network).
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Abb. 28: Ranking von strategischen MaBnahmefeldern
(in der Reihenfolge sinkender Bedeutung, aus Handfield et al. 2013 [ 15])

Das Bedeutungs-Ranking der MaBnahmen im Ergebnis der Branchenbefragung im
Jahr 2012 wird in Abb. 28 dargestellt. An der Spitze steht das sog. ,Talent Manage-
ment‘, d.h. systematische und qualifizierte Personalentwicklung und Sicherung. Di-
rekt an zweiter und dritter Stelle folgen MaBnahmen, die der verbesserten Prozess-
planung und Integration mit beteiligten Partnern und Kunden dienen — hierzu gehort
vor allem die Verbesserung der datentechnischen Interoperabilitédt. An vierter Stelle
stehen die verbesserte Sichtbarkeit und der beschleunigte Zugriff auf Daten aus dem
globalen Kunden- und Partnernetzwerk. An flinfter Stelle der Bedeutungsrangliste
schlieBlich folgen technologische Investitionen (insbesondere in IKT), um Schritt zu
halten — insbesondere mit Méglichkeiten der vertieften Wertschépfung durch Mehr-
wertleistungen, fir die der Kunde zu zahlen bereit ist.
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4 Status-Quo-Analyse Mobilitat und Logistik-Thiringen

Die Untersuchung des Entwicklungs- und Innovationspotentials im Thiringer Spezia-
lisierungsfeld ,Nachhaltige und intelligente Mobilitdt & Logistik® setzt zunachst eine
Standortbestimmung, d.h. die Status-Quo-Beschreibung der Wirtschaftsbereiche
,Logistik, ,Verkehr* und ,Mobilitat" in Thdringen voraus. Diese Status-Quo-
Feststellung erfolgt im vorliegenden Kapitel 4.

4.1 Verkehrsinfrastruktur in Thiringen

,vVerkehr ermdglicht Mobilitét: Er verbindet Menschen und Lander, realisiert den Aus-
tausch von Gutern und schafft damit eine wichtige Voraussetzung fiir unsere Le-
bensqualitat.“[ 91 ]

Grundlage fir die Umsetzung des stetig wachsenden Bedurfnisses nach Verkehr und
Mobilitét bildet die Erhaltung aber auch ein intelligenter Ausbau des Verkehrswege-
netzes. Etwa 4% der Flache Thiiringens mit 16.173 km? [ 70 ] werden fiir den Ver-
kehr — StraBBe, Schiene, Luft und Wasser — genutzt [ 71 ]. Damit liegt Thiringen hin-
sichtlich der Flachennutzung fir den Bereich Verkehr hinter anderen Bundeslandern
wie Nordrhein-Westfalen, Hessen und dem Saarland. Aus dem Mobilitats-Index —
eine Aufbereitung statistischer sowie verkehrspolitischer Aspekte, bspw. Klima-
schutz, Luftqualitdt und Sicherheit im StraBenverkehr — wird jedoch deutlich, dass
Thiringen an zweiter Stelle, direkt hinter Berlin, fir eine 6konomische, 6kologische
und soziale Entwicklung in den Bereichen Mobilitat und Verkehr steht [ 72 ].

Verkehrswegenetz
Der Freistaat Tharingen verflgt derzeit Gber [ 73 ]:

e 511 km Bundesautobahn (BAB) — dies entspricht einer Verdopplung der BAB
km seit 1990

e 1.578 km BundesstraBen (B-StraBen) — davon sind 44 km vierspurig ausge-
baut

e 4221 km LandesstraBen (L-StraBBen)
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Der Freistaat verwaltet in diesem Zusammenhang die BundesfernstraBen und tragt
die Kosten fur deren Verwaltung und Planung. Seit 1991 w