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EDITORIAL

»Es knirscht hier und da im
Welthandelsgetriebe«

Liebe Mitglieder,
liebe Leserinnen und Leser des BVL Magazins,

als Titelbild auf einem Heft, das im Friihling erscheint, hétten Sie vielleicht eher Osterglocken als Eis-
schollen erwartet. Aber der Frachter, der sich seinen Weg durch ein Eisfeld bahnt, steht fiir unser Schwer-
punktthema im April 2017: die Zukunft des weltweiten Handels, der internationalen wirtschaftlichen
Zusammenarbeit — kurz: der Globalisierung. Jahrelang war ein Trend in der Logistik verlédsslich gesetzt,
namlich die stetige Zunahme des grenziiberschreitenden Austauschs von Waren, Dienstleistungen und
den dazugehorigen Informationen. Seit einiger Zeit aber knirscht es hier und da im Welthandelsgetriebe.
Protektionistische Tendenzen machen sich breit. Manche Linder schotten sich ab oder drohen zumindest
damit. Das betrifft uns Logistiker und Supply Chain-Manager in unserem Arbeitsalltag wie auch unter
strategischen Gesichtspunkten. Das BVL Magazin blickt auf die Situation in verschiedenen Méarkten und
befragt Experten, wie sie die Entwicklung politisch, volkswirtschaftlich und in der unternehmerischen
Praxis einschétzen. Unter ihnen sind Dr. Philipp Rosler, Dr. Ottmar Gast und Prof. Klaus-Michael Kiihne.

Der Medienmanager Christoph Keese, der auch beim Deutschen Logistik-Kongress im Oktober in Berlin
auftreten wird, erklart die Welt aus Sicht seiner Branche. Dabei zieht er mit Blick auf die Digitalisierung
einen interessanten Vergleich zum Kanarienvogel im Bergwerk — die Medienunternehmen als Frithwarn-
system. Bei einem Spaziergang mit Vertriebsvorstand Dr. Lars Brzoska durch das neue Verwaltungs-
gebdude von Jungheinrich in Hamburg erfuhr das BVL Magazin viel tiber die Tradition, die Unternehmens-
philosophie und die Entwicklung neuer Produktideen bei diesem globalen Player der Intralogistik.
Dr. Eugen Makowski schlie8lich, ehemaliger Hornbach-Logistikchef und als BVL-Regionalgruppensprecher
mit seiner Idee im Jahr 2007 Vater des Tags der Logistik, gibt zu Protokoll, dass die Entwicklung dieses Ak-
tionstages seine Erwartungen deutlich tibertroffen hat. Der Tag der Logistik findet am 27. April 2017 zum
zehnten Mal statt. Das BVL Magazin berichtet von den Anfingen und iiber Glanzpunkte dieses wichtigen
Imagetragers fiir den Wirtschaftsbereich Logistik.

Was Sie auch noch interessieren diirfte: Nachdem erste Ergebnisse im Herbst 2016 vorgestellt worden
waren, liegt die Studie zu den Trends und Strategien nun vor und kann im Internet heruntergeladen wer-
den. Das BVL Magazin nennt die Webadressen. Das Forum Automobillogistik im Februar war ein voller
Erfolg, wie die Bilder und der Bericht zeigen. Auch bei der Messe transport logistic Anfang Mai in Miinchen
wird die BVL dabei sein und ein breit gefachertes Programm bieten. Mit dem Forum Chemielogistik gleich
eine Woche spiter in Ludwigshafen schlief3t sie den Veranstaltungsreigen des ersten Halbjahres ab.

Ich wiinsche Thnen eine anregende Lektiire und wiirde mich freuen, wenn Thnen diese Ausgabe des
BVL Magazins wieder viele Impulse und Denkanstofie gibt.

Peter Gerber,
Mitglied des Vorstands der BVL

Von der Verladung auf dem Vorfeld in alle Welt: Peter Gerber, Vorstands-
vorsitzender bei Lufthansa Cargo, verantwortet ein jahrliches
Transportvolumen von rund 1,6 Millionen Tonnen Fracht- und Postsendungen.
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Handelsbeziehungen verflechten heute die Welt - die Globalisierung ist auch durch
protektionistische MaBnahmen einzelner Akteure nicht aufzuhalten.




Fotos: World Economic Forum, 3alexd/iStock

Auf Augenhohe

Der Protektionismus scheint derzeit weltweit auf dem Vormarsch zu sein.
Doch was bedeuten die aktuellen Entwicklungen in GroBbritannien, den USA
oder der Turkei fur deutsche Unternehmen? Dr. Philipp Rosler ordnet ein.

ie Globalisierung ist nicht aufzuhalten. ,Trotz pro-

tektionistischer Tendenzen in manchen Teilen der

Welt wird der weltweite Handel sich weiter intensi-

vieren®, sagt Dr. Philipp Rosler, Vorstandsmitglied
des Weltwirtschaftsforums in Genf. ,Wenn sich ein Land auf
nationale Handelsstrome konzentriert, nimmt es an den glo-
balen Prozessen nicht mehr teil“ Da diese globalen Prozesse
aber weitergingen und auch in vielen Regionen etwa in Asien
weiter vorangetrieben wiirden, komme es zu einem unkon-
trollierten Austritt aus der weltweiten Gemeinschaft — zum
Nachteil insbesondere der eigenen Bevolkerung. Das kénne
eigentlich keine Regierung wollen.

Was die Umsetzung einer eher nationalen Wirtschafts-
sowie Handelspolitik zum Beispiel in den USA angehe, miis-
se man erst einmal abwarten, was tatsdchlich umgesetzt
werde, so Rosler. In anderen Regionen sei das dhnlich, neue
Player briachten sich in Position. ,Beim vergangenen Welt-
wirtschaftsforum in Davos etwa hat der chinesische Prési-
dent eine historische Rede gehalten®, erklart Rosler. ,Das war
ein klares Bekenntnis fur offene Markte, einen freien Handel
und fairen Wettbewerb.“ Die Initiativen entlang der neuen
Seidenstrafle seien auflerdem klarer Beleg fiir diese Politik.
Und auch in Grof3britannien werde der Brexit tendenziell fir
mehr Handel sorgen — allerdings zulasten der Europdischen
Union und zugunsten neuer Handelspartner, beispielsweise
aus dem Commonwealth. Bei Russland verhalte sich das et-
was anders. ,Russland wiirde gern mehr am internationalen
Wirtschaftsleben teilnehmen®, so Rosler. , Aufgrund der geo-
politischen Situation in der Ukraine und auf der Krim sowie
der daraus resultierenden Sanktionen ist dies zurzeit jedoch
nur sehr schwer moglich.”

Dariiber hinaus entstiinden derzeit viele neue, interessan-
te Wachstumsmarkte. ,Gerade fiir die Bereiche Logistik und
Infrastruktur sehe ich in Osteuropa bis hin nach Ostasien
nach wie vor grofies Potenzial®, sagt Rosler. ,,Auch Afrika wird
heute immer noch haufig unterschétzt, aus meiner Sicht zu
Unrecht“ Denn hier gebe es bereits zum Teil sehr hoch entwi-
ckelte Regionen mit einer guten Verwaltung, die sich auf dem
absolut neuesten technischen Stand befdnden. Die daraus re-
sultierenden Chancen gelte es zu nutzen.

Dabei sollten sich deutsche Unternehmen aus Handel, In-
dustrie und Logistik auf ihre Stdrken verlassen, meint Rosler:

,Deutschland, das traditionell von einem sehr starken unter-
nehmerischen Mittelstand geprégt ist, hat tiber Jahrzehnte
zumeist anders Handel betrieben als die meisten Nationen -
und sich damit gréfites Ansehen fiir seine Produkte und
Dienstleistungen verdient: durch ein Begegnen und Verste-
hen der Handelspartner auf Augenhohe sowie einen fairen
Umgang miteinander.” Dies beizubehalten und vielleicht so-
gar noch weiter auszubauen, sei die beste Garantie fiir eine
erfolgreiche Zukunft. Einen weiteren Aspekt diirfe man da-
bei nicht aufier Acht lassen: Nicht nur klassische Handelswe-
ge seien wichtig, auch der digitale Handel spiele zukiinftig eine
immer grofRere Rolle. ,Fiir den digitalen Handel gibt es zurzeit
noch sehr wenige Regeln und ganz eigene Hemmnisse*, so Ros-
ler. ,Es wére absolut wiinschenswert, dass wir hier in absehbarer
Zeit zu globalen Regelungen und Lésungen kommen.” (two) B

Zur Person

Dr. Philipp Rosler, ehemaliger Bundesminister fiir Wirt-
schaft und Technologie, arbeitet heute als geschaftsfiih-
rendes Vorstandsmitglied des Weltwirtschaftsforums
(World Economic Forum) in Genf in der Schweiz. Als
Head of Regional and Government Engagement ist er
dort insbesondere zustandig fiir internationale Themen
und Entwicklungen.
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Welt im Umbruch




Globalisierung sto3t auf Regionalisierung oder gar Nationalisierung.
Politische Unwagbarkeiten im Weltsuperwahljahr verunsichern zusatzlich.
Was bedeutet das fur Logistiker in Handel, Industrie und Dienstleitungsunternehmen?

ie Logistik ist einer der gréfiten Gewinner der Glo-
balisierung. Derzeit steht sie wegen ungebrochen
hoher Nachfrage sehr gut da; wenn es ein Wachs-
tumshemmnis gibt, dann sind es eher die knappen
Ressourcen. Aber: Wenn die Auftragslage gut ist,
gilt es, in der zurzeit politisch unsicheren Situation die rich-
tigen Weichen fiir die Zukunft zu stellen. ,Unsicherheit fiihrt
dazu, dass Investitionen aufgeschoben werden®, erklart Dirk
Schifer, Vorsitzender der Geschéftsfithrung der Supply-Chain-
Management-Beratung Kerkhoff Consulting GmbH. , Das spiirt
die produzierende Industrie in den Auftragsbiichern — und in
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der Folge auch die Logistik.“ Derzeit werde viel spekuliert, und
jenachdem, welche Risikoszenarien wahrscheinlicher werden,
gelte es, rasch die richtigen Plane aus der Schublade zu holen
und die Malnahmen prozesssicher umzusetzen. ,Die Flexi-
bilitdt, die den Wirtschaftsbereich Logistik auszeichnet, wird
weiterhin héchste Bedeutung fiir dessen Unternehmen haben:
Sie ist unverzichtbar, um sich stets rasch an die veranderten
Mairkte und die wirtschaftlichen Konsequenzen politischer
Entscheidungen anzupassen®, so Schifer. ,Anpassungsfahig-
keit ist das unternehmerische Kriterium der Logistikunterneh-
men, das Uiber Erfolg und Misserfolg entscheidet. -
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STARTBLOCK

Brexit verandert Konditionen
fiir deutsche Logistiker

Der bevorstehende Austritt Grof3britanniens aus dem eu-
ropdischen Binnenmarkt etwa sorgt derzeit fiir grofie Verun-
sicherung. Nach einer aktuellen Untersuchung der Unterneh-
mensberatung Deloitte gehéren Verkehr und Logistik zu den
Bereichen, die am stidrksten vom Brexit betroffen sein werden.
Erste Auswirkungen sind bereits zu spliren: So hat der Kon-
sumelektronikhersteller Convar in Abstimmung mit der Un-
ternehmenszentrale im englischen Rochester den Ausbau des
Service-Centers am deutschen Firmensitz in Pirmasens bis
auf Weiteres ausgesetzt. Grund fiir den Baustopp ist laut ei-
ner Pressemitteilung die unklare Situation um den Brexit und
dessen Konsequenzen. Es sei nicht davon auszugehen, dass die
ruhenden Bauvorhaben innerhalb der kommenden sechs bis
zwolf Monate wieder aufgenommen wiirden, heif3t es.

,Die Entscheidung der Briten, in voraussichtlich gut zwei
Jahren aus der Europdischen Union auszutreten, stellt deut-
sche Transport- und Logistikunternehmen, die in Grof3bri-
tannien tdtig sind, vor enorme Herausforderungen®, sagt
Annika Pattberg, Director United Kingdom bei Germany
Trade & Invest (GTAI). ,Zu den bereits jetzt deutlich spur-
baren Auswirkungen des EU-Referendums gehort ein deut-
lich schwécheres Pfund Sterling.” Der Wechselkursverlust
der britischen Wihrung mache nicht nur deutsche Waren
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»Die Entscheidung der Briten,
in voraussichtlich gut zwei Jahren
aus der EU auszutreten, stellt deutsche
Transport- und Logistikunternehmen,
die in GroBbritannien tatig sind,
vor enorme Herausforderungen.«

Annika Pattberg, Director United Kingdom
bei Germany Trade & Invest (GTAI)

und Dienstleistungen vergleichsweise teurer, sondern trage
auch zu einem allgemeinen Preisanstieg bei. Sowohl die In-
flation als auch den volatilen Wechselkurs sollten deutsche
Unternehmen bei neuen Vertragsabschliissen beriicksichti-
gen. ,Noch sehr viel grofiere Herausforderungen diirfte der
eigentliche EU-Austritt der Briten mit sich bringen®, so Patt-
berg. ,Denn dann werden sehr wahrscheinlich auch die soge-
nannten Grundfreiheiten des europdischen Binnenmarktes
wegfallen, darunter der freie Verkehr von Waren und Dienst-
leistungen ohne Zélle und Grenzkontrollen sowie der freie Per-
sonenverkehr“ Zu welchen Konditionen deutsche Transport-
und Logistikunternehmen kiinftig Waren auf die britischen
Inseln liefern konnten, sei derzeit vollig offen. Auch sorgten
sich Transport- und Logistikfirmen derzeit, wie der Grenziiber-
tritt zwischen Nordirland und der Republik Irland kiinftig ge-
regelt sein wird, wenn Nordirland nicht mehr zur EU gehort.

Fur deutsche Transportunternehmer, die in Grof3britan-
nien tétig sind, gelte es, einen kithlen Kopf zu bewahren und
sich gleichzeitig darauf einzustellen, dass die Unsicherheiten
noch lange anhalten werden. ,Uberlegenswert sind Vertrige
mit kiirzeren Laufzeiten, die auch kiinftige Preis- und Wechsel-
kursentwicklungen beriicksichtigen®, sagt Pattberg. ,Die gute
Nachricht ist, dass Deutschland auch 2016 mit Abstand grof3-
ter Handelspartner der Briten war: Immerhin fast 15 Prozent
der britischen Warenimporte kamen 2016 aus Deutschland,
aus der Volksrepublik China nur 9,3 Prozent.

Fotos: GTAI, Kerkhoff, iStock




US-Markt unter Beobachtung

In den USA hat die Wahl Donald Trumps zum Prasidenten
die Médrkte ebenfalls bereits jetzt beeinflusst., Die Auswirkung
der gegenwdrtigen Lage auf deutsche Unternehmen hingt
von ihrem Aktivitdtsportfolio und ihrem geografischen bezie-
hungsweise operativen Footprint ab“ erklart Wolfgang Leh-
macher, Head of Supply Chain and Transport Industry beim
World Economic Forum. ,Auch wenn Trump die deutsche Au-
Renhandelspolitik scharf kritisiert hat, wird es voraussichtlich
keine Verdnderungen bei den Waren- und Verkehrsstrémen
zwischen den USA und Europa geben.” Zu Beeintrachtigun-
gen konne es aber sehr wohl bei den Stromen zwischen den
USA und Asien kommen. Davon kénne insbesondere China
betroffen sein. In diesem Bereich, aber auch mit Blick auf das
Freihandelsabkommen NAFTA, sollten die Logistikunternehmen
die Entwicklungen kritisch verfolgen und sich auf einen eventu-
ellen Riickgang des Geschiftsvolumens vorbereiten. Auch den
nationalen Logistikmarkt in den USA sollten deutsche Logistiker
beobachten. ,Dies gilt vor allem fiir diejenigen, die sich bereits
auf dem amerikanischen Markt etabliert haben®, so Lehmacher.
,Ich denke dabei an Unternehmen wie DB Schenker oder
Hellmann.“ Wenn diese auf Anderungen zeitnah reagierten,
konnten sie von der dortigen Entwicklung profitieren.

Doch was ist bis jetzt passiert? Die USA haben den
Ausstieg aus der Transpazifischen Partnerschaft (TPP) be-
schlossen. ,Dies eroffnet neue Chancen fiir China, ist aber
fiir deutsche Logistikunternehmen weniger relevant®, so
Lehmacher. ,Wie ebenfalls bereits im US-Wahlkampf ange-
kiindigt, wurde TTIP auf Eis gelegt — auch hier hilt sich der
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Schaden in Grenzen.” Weitere handelspolitische Themen im
US-Wahlkampf waren ein Einfuhrzoll fiir Waren aus China
von bis zu 45 Prozent und ein Review von NAFTA. Auch da-
von seien deutsche Logistikunternehmen nur dann direkt
betroffen, wenn sie Verkehre zwischen USA und China so-
wie innerhalb des nordamerikanischen Wirtschaftsblocks
unterhielten, so Lehmacher. ,Allerdings kénnte die Redu-
zierung der Importmengen aus China und die Suche nach
Ersatz dazu fithren, dass sich andere internationale Verkeh-
re sowie das Verkehrsaufkommen innerhalb der USA aus-
weiten. Von beiden Szenarien kénnten beispielsweise glo-
bal aufgestellte deutsche Logistikunternehmen jenseits der
US-China-Verkehre und in den USA profitieren.” Sollte der
Handel mit den USA mafigeblich zuriickgehen, werde sich
China aktiver und offener gegeniiber anderen Lindern und
Regionen zeigen, einschliefdlich Europa.

Sorgfiltige Beobachtung und zeitnahes Handeln sind fiir
alle Unternehmen entscheidende Stichworte. ,Die Transport-
branche und der Wirtschaftsbereich Logistik haben den Fin-
ger am Puls der Zeit und der Weltwirtschaft®, so Lehmacher.
,Sie verfiigen iiber Transparenz und Einsicht in die globalen
Transportstréme und kénnen daraus schneller als viele ande-
re Akteure Riickschliisse ziehen.“ Die jetzige Situation erforde-
re eine enge und regelméflige Kommunikation mit Kunden -
schlief3lich determinierten diese mit ihren Entscheidungen,
wie die Warenstrome in Zukunft flieen werden. ,Wenn sie
eng zusammenarbeiten und gemeinsam praventive Strategi-
en und Mafinahmen erarbeiten, konnen sich die starken und
innovativen Transport- und Logistikunternehmen von ihren
Mitstreitern differenzieren®, ist Lehmacher tiberzeugt. -

»Anpassungsfihigkeit ist das unternehmerische
Kriterium der Logistikunternehmen, das iiber
Erfolg und Misserfolg entscheidet.«

Dirk Schdifer, Vorsitzender der Geschdiftsftihrung der
Supply-Chain-Management-Beratung
Kerkhoff Consulting GmbH
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China als groRer Profiteur?

Inwieweit China von den protektionistischen Mainahmen
in den USA profitieren konnte, hdngt auch stark davon ab,
wie internationale Unternehmen mit den spezifischen An-
forderungen vor Ort umgehen. Denn man darf nicht tiberse-
hen: China selbst hat mit protektionistischen Mainahmen
jahrelang versucht, die inlandische Wirtschaft zu schiitzen.
Unter anderem mit der Wiederbelebung der alten Handels-
route liber die Seidenstrafie will die chinesische Regierung
nun seit einigen Jahren den Handel zwischen Asien und
Europa intensivieren. Dabei treibt sie eine Strategie zur
verkehrstechnischen Erschlieffung Zentralasiens voran, die
sowohl tiber den Landweg (,Neue Seidenstrafle“) als auch
iber den Seeweg (,Maritime Seidenstrafe“) verwirklicht
werden soll. Ziel des auch unter dem Titel ,One Belt, One
Road“ (OBOR) bekannten Projekts ist es, 65 Linder und
4,4 Milliarden Menschen durch Zug- und Strafienverbin-
dungen sowie durch eine maritime Route mit Tiefseehdfen
von China iiber Ostafrika bis an die Nordsee zu verbinden. In-
ternational tatige Dienstleister wie DHL sehen ebenfalls gro-
Res Wachstumspotenzial in China —und in der Region Mittel-/
Ostasien. Stand dabei bislang eher die Relation Europa-China
im Mittelpunkt der Interessen, kdnnten zukiinftig auch An-
rainerstaaten wie Vietnam, Taiwan oder Siidkorea von einer
multimodalen logistischen Abwicklung profitieren.

Das Transportwesen in China selbst ist jedenfalls sehr kom-
plex. Jahrliche Lohnsteigerungen im zweistelligen Bereich
sowie eine hohe Fluktuation erschweren die Suche nach ge-
eignetem Personal vor Ort. ,, Aufierdem muss man beachten,
dass die direkte deutsche Art der Kommunikation im Reich der
Mitte nicht unbedingt funktioniert, sagt Dominik Biihring,
Geschéftsfithrer der Unternehmensberatung Miebach in
Schanghai. ,Es dauert alles sehr viel ldnger.“ Das gelte insbe-
sondere fiir die Durchfithrung von Projekten mit chinesischen
Kunden: Die Vorphase und die Verhandlungen ndhmen sehr
viel Zeit in Anspruch - wenn ein Vertrag aber erst einmal un-
terschrieben sei, miisse alles sehr schnell gehen.

Auch die Sprachbarrieren erschweren ein effizientes Han-
deln vor Ort. ,,Aus diesem Grund rate ich deutschen Logistik-
unternehmen, zumindest einen erfahrenen chinesischen Mit-
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»Der tiirkische Logistikmarkt ist fest in der
Hand tiirkischer Player.«

Prof. Stefan Iskan, Inhaber des Lehrstuhls fiir
Logistik und Wirtschaftsinformatik an der
Hochschule Ludwigshafen am Rhein

arbeiter einzustellen — selbst wenn das unter Umsténden sehr
teuer ist® so Biithring. ,Dariiber hinaus sollte man geniigend
Zeit und Ressourcen fiir den Aufbau der Geschiftstatigkeit in
China einplanen. Eine weitere Besonderheit gibt es im Trans-
portwesen: Bei einer externen Vergabe der Transporte miissen
sich deutsche Logistiker auf regelmiflige Neuausschreibun-
gen einstellen. Aufierdem liegen die grof3en Consumer-Markte
inKiistenndhe im Osten des Landes —aus diesem Grund finden
auch die meisten logistischen Aktivitdten in diesen Regionen
statt. Auf diese sollten sich auch deutsche Transport- und
Logistikanbieter zunédchst konzentrieren.

Finanzielle Engpasse in der Tiirkei liberwinden

Auch in der Tirkei ist die Situation derzeit alles andere als
einfach. Jenseits der politischen Differenzen bringt auch die
wirtschaftliche Situation ganz eigene Herausforderungen mit
sich. ,Der tiirkische Logistikmarkt ist langst aufgeteilt”, erklart
Prof. Stefan Iskan, Inhaber des Lehrstuhls fiir Logistik und Wirt-
schaftsinformatik an der Hochschule Ludwigshafen am Rhein.
L,Er ist fest in der Hand tiirkischer Player, die tiber eine der grof3-
ten und modernsten Landverkehrsflotten in Europa verfiigen.
Deutsche Unternehmen, die ihren Fuflabdruck in der Turkei
ausweiten wollten, miissten dazukaufen oder noch stirker in
produktionsnahe Kontraktlogistik-Aktivitaten vordringen.
,Weiteres Wachstum diirfte sich kiinftig aus den Bereichen
Energie, Automotive, Verteidigung und Luftfahrt, Projekt-
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logistik, Baustoffe oder auch E-Commerce ergeben®, sagt Iskan.
,Die tiirkische Wirtschaft wird eine entscheidende Rolle beim
Wiederaufbau Syriens und des Iraks spielen — und mit Blick
auf den Iran dirfte das tirkisch-iranische Handelsabkom-
men neue Moglichkeiten fiir deutsche Logistiker mit ihren
Bestandskunden aus der Tiirkei heraus ergeben.“ Dies bediirfe
jedoch einer komplexen Priifung, da hier auch die Zollunion
zwischen der EU und der Tiirkei eine Rolle spiele.

Lokale wie auch internationale Logistikunternehmen, die
in der Tirkei unterwegs sind, stehen gegenwairtig vor den
gleichen Herausforderungen. ,Das liegt in der Natur unseres
Geschifts®, sagt Emre Eldener, seit November 2016 President
of the Board of Directors des tiirkischen Speditionsverbands
Utikad. ,Durch die weltweit enge Verzahnung lokaler Mérkte
schlagen Ereignisse in einem Markt heute auch tiberall auf der
Welt voll durch.“ Die grofiten Herausforderungen fiir die Logis-
tik lagen derzeit in der Verlingerung von Zahlungszielen von
Wochen auf Monate, in der Abwertung der tiirkischen Lira ge-
geniiber dem Euro und US-Dollar sowie in einem riicklaufigen
Preis- und Margenniveau. Diesen finanziellen Engpass im
Markt gelte es zu tiberwinden.

Die geografische Lage der Tiirkei als Briicke zwischen Asien,
Europa, Afrika, dem Kaukasus, Stidosteuropa und dem Mitt-
leren Osten macht den Logistikmarkt lebendig. ,Die Transit-
verbindungen, etwa die Baku-Tbilisi-Kars-Eisenbahn, werden
die Tirkei zu einem Verbindungsarm aus Asien bis hinein in
das Vereinte Kénigreich machen® so Eldener. ,Dariiber hinaus
wird der Export noch stérker in den Fokus geriickt. Dadurch
werde auch der Transport- und Logistikbedarf noch einmal
anziehen.

Russland zwischen Chancen und Risiken

Auf dem russischen Markt miissen insbesondere deutsche
Logistiker damit umgehen, dass die Wachstumschancen ge-
sunken sind. ,Reduziert haben sich unter anderem der Um-
fang von Transporten sowie die Raten und Kommissionen von
Logistikunternehmen?, sagt Dmitry Vasilyev, Geschaftsfiihrer
bei der Hamburger Grimex Trade & Logistics GmbH und stell-
vertretender Sprecher des BVL Chapters Moskau. ,Zusatzlicher
Druck entsteht durch die zunehmende Konkurrenz um jeden
moglichen Transportauftrag” Einen starken Einfluss auf den
Logistikmarkt hitten insbesondere die Mafinahmen der Zen-

tralbank Russlands im Bereich der Valuta-Regulierung sowie
die Kontrolle von Uberweisungen ins Ausland ausgeiibt. Ein
weiterer Faktor sei die Politik des Importersatzes. ,Daher liegt
die grofite Herausforderung darin, die Arbeit in Russland un-
ter hirteren Bedingungen fortzusetzen — und zwar angesichts
eines schirferen Wettbewerbs und mit geringeren Gewinn-
margen‘, so Vasilyev.

Neben dem Kursverfall des Rubels machen ein sehr kom-
plexes Dokumenten-Handling etwa in der Zollabwicklung
sowie die zunehmende Konkurrenz aus den baltischen Staa-
ten Logistikern in Russland zurzeit das Leben schwer. ,,Auch
bei der Transportausfithrung entstehen derzeit deutliche
Mehrkosten: Sie liegen in einem Bereich von plus 30 Prozent,
beispielsweise durch die Einfiihrung des russischen Lkw-
Maut-Systems Platon, Tachografen oder Gewichtskontrollen®,
erganzt BVL-Sprecherkollege Mirco Nowak, Geschéftsfithrer
der Luno Export & Logistic Services GmbH mit Sitz in Ham-
burg und Moskau. ,Damit haben allerdings alle Spediteure zu
kdmpfen, ebenso mit den allgemein schlechten Straflenver-
hiltnissen und Einfahrverboten — zum Beispiel nach Moskau
ab 22 Uhr.” Das Netz an Logistik-Verteilzentren in Russland sei
ebenfalls nach wie vor ausbaufdhig. Dariiber hinaus boéten
nach wie vor zahlreiche kleinere russische Spediteure ihre
Leistungen ohne Steuern und Abgaben an, was die Konkurrenz
mit ihnen in den ferneren russischen Regionen erschwere.

,Ich rate deutschen Unternehmen, den Markt nicht zu ver-
lassen, sondern auf eine innerrussische Marktdurchdringung zu
setzen’, so Nowak. ,Denn die Potenziale fiir die Logistik sind in
Russland sehr grof, und die Entwicklung wird trotz der Dampfer
in den vergangenen beiden Jahren nach vorne gehen.

Trotz andauernder Sanktionen rechnet die deutsche Wirt-
schaft insgesamt im Russland-Geschift offenbar mit deutlichen
Zuwidchsen. Laut der Deutsch-Russischen Auslandshandels-
kammer und dem Ost-Ausschuss der Deutschen Wirtschaft ver-
bessern sich das unternehmerische Umfeld und die Geschéfts-
erwartungen der deutschen Unternehmen. An der Umfrage hat-
ten sich 190 Firmen beteiligt, die in Russland 122.000 Mitar-
beiter beschiftigen und 29 Milliarden Euro umsetzen.

Zum wichtigsten Handelspartner Deutschlands stieg im
vergangenen Jahr China auf. Wie das Statistische Bundesamt
mitteilte, wurden zwischen beiden Landern Waren im Wert
von knapp 170 Milliarden Euro gehandelt. China 16st damit
bereits jetzt die USA ab. (two) |

BVL Magazin Zwei 2017 13




oy

STARTBLOCK

Auf Konsolidierungskurs

Eine anhaltende Krise? Die gibt es nicht, sagt Dr. Ottmar Gast,
Sprecher der Geschaftsfiihrung der Reederei Hamburg Sud.
Die Containerschifffahrt befinde sich in einer ganz normalen Konsolidierungsphase.

is zum Herbst 2008 schien die Welt auf hoher See

noch in Ordnung: Jahr fir Jahr wuchs das Ladungs-

aufkommen in der Containerschifffahrt um zumeist

zweistellige Prozentsdtze. Dann jedoch setzten die
Lehman-Krise und anschliefSende Probleme der Weltwirt-
schaft dieser Entwicklung ein Ende. Doch wihrend sich
die meisten anderen Wirtschaftszweige schnell wieder er-
holten, navigieren die Containerreedereien seither durch
schwierige Gewdsser. Die Ursachen dafiir sind jedoch deut-
lich komplexer, als jede wiederholte Schlagzeile {iber eine
Schifffahrtskrise vermuten lasst.

Rasantes Wachstum Am 5. Mai 1966 setzte das amerikanische
Motorschiff ,Fairland“ den ersten Container in einem deut-
schen Hafen an Land. Seitdem erfuhr der Seetransport der ge-
normten Boxen zur Freude der Schiffsfinanzierer ein rasantes
Wachstum - stetig steigende Charter-Raten spiilten ihnen gute
Renditen in die Kassen. ,Anders als die Vercharterer haben die
Reeder nie richtig viel Geld mit den Schiffen verdient", weif3
Dr. Ottmar Gast, Chef der Hamburg Siid. Das spiegelt sich in
der Zusammenstellung der Flotte wider. ,In der Regel fahrt eine
Reederei nur zu hochstens 50 Prozent mit eigenen Schiffen, ob-
wohl Charter-Schiffe im Mittel teurer sind.“ Der Mehraufwand ist
vor allem erforderlich, damit die Reedereien flexibler auf Auslas-
tungsschwankungen reagieren kénnen, denn die Kapitalkosten
der eigenen Flotte belasten sie auch in schwachen Zeiten.
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Die Herausforderung fiir die Reeder liegt im Prinzip der
Containerfahrt: Wiahrend sich die sogenannte Trampfahrt von
Multi-Purpose-Schiffen, Erzfrachtern oder Tankern an der
Verfiigbarkeit der Ladung orientiert, sind Containerschiffe
wie Straflenbahnen nach einem fest getakteten Fahrplan un-
terwegs. ,Dabei handelt es sich eher um eine containerisier-
te Logistik als um Schifffahrt®, sagt Dr. Gast. Das Dilemma der
Reeder: Einerseits mussten sie ihre Frachtkapazititen immer
weiter erhéhen, um in einem lange stark wachsenden Markt
prasent zu bleiben; andererseits driickte es auf die Preise, die-
se Kapazitdten fahrplanmifig fiillen zu miissen. ,Wenn ein
Schiff nicht voll ist, nimmt der Carrier auch Ladung unter dem
eigenen Kostenpreis mit, solange das zu einem Deckungsbei-
trag fithrt”

Permanenter Kostendruck Aus seinen 23 Jahren an der Spitze
der Hamburg Siid kann Ottmar Gast sich nur ,an ein oder zwei
Jahre erinnern, in denen es richtig gut lief“ Die librige Zeit
kampfte er ebenso wie seine Kollegen in den anderen Schiff-
fahrtsgesellschaften gegen den permanenten Kostendruck,
um bei sinkenden Erlésen pro Container trotzdem noch
auskdmmlich zu fahren. Zwei Zahlen zeigen die Dimension
dieses Drucks: 1994 kostete es durchschnittlich 2.500 US-Dollar,
einen Container iber die Weltmeere zu verschiffen, heute be-
kommt ein Reeder héchstens noch 1.000 Dollar dafiir. ,Wir
haben immer gewusst, dass das nicht ewig gut geht und dass
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es keine weiche Landung geben wird‘, berichtet Dr. Gast aus
den brancheninternen Diskussionen.

Nur: Wann dieser Wendepunkt kommen wiirde, war selbst
nach der Lehman-Krise nicht zu erkennen. 2010 schépften die
Reeder Hoffnung, als die Frachtraten wieder leicht zu steigen
begannen —ein Trugschluss. ,Es war tatsachlich nur eine Folge
der kiinstlichen Verknappung, weil viele Schiffe wiahrend der
Krise aufgelegt oder sogar verschrottet worden waren®, erin-
nert sich der Reedereichef. Wenige Monate spiter begannen
zwei grundsatzliche Entwicklungen, den positiven Trend zu
konterkarieren: ,Das Containeraufkommen wéchst langsamer
als die Weltwirtschaft; das deutet darauf hin, dass die Contai-
nerisierung abgeschlossen ist*, erlautert Dr. Gast. ,Zusédtzlich
verringert die Tendenz, wieder ndher am Ort des kiinftigen
Verbrauchs zu produzieren, den Transportbedarf.

In der Folge erwirtschafteten die Reedereien tiber Jahre bes-
tenfalls gerade ihre Kosten oder fuhren sogar erhebliche Ver-
luste ein: , Die Branche hat seit 2008 kein Geld verdient® fasst
es Ottmar Gast kurz und pragnant zusammen. Das verscharft
den schon seit Lingerem laufenden Konsolidierungsprozess,
der laut Dr. Gast nicht schifffahrtsspezifisch, sondern typisch
fiir alle reifenden Branchen ist., Mit gerade einmal 50 Jahren
ist die Containerschifffahrt ohne Zweifel noch relativ jung.

Insolvenzen und Fusionen Wie hoch der Druck auf die Schiff-
fahrtsgesellschaften ist, zeigt sich fiir Dr. Gast nicht nur am
Zusammenbruch der koreanischen Reederei Hanjiin, die bis
zu ihrer Insolvenz im August 2016 weltweit die Nummer 7
war. ,Selbst Unternehmen, die bisher im extremen Wettbe-
werb zueinander standen, etwa die drei japanischen oder die
beiden grofien chinesischen Reedereien, sind jetzt zur Zusam-
menarbeit gezwungen.“ Auch die deutschen Reedereien sind
betroffen: Nach dem Zusammenschluss mit der chilenischen
Reederei CSAV steht Hapag-Lloyd vor der Fusion mit der ara-
bischen UASC. Und der Gesellschafter von Hamburg Siid, die
Bielefelder Oetker-Gruppe, hat sich entschieden, die Reederei
an den Marktfiihrer Maersk (Kopenhagen) zu verkaufen.

Uber die Jahre wurden die Fusionen immer grofier; jetzt
hat die Konsolidierung die Spitze der Branche erreicht. Nach
Einschdtzung von Ottmar Gast werden vielleicht finf bis sie-
ben globale Reedereien in der weltweiten Handelsschifffahrt
ubrig bleiben. Bereits heute verfiigen die Top 3 der Container-
schifffahrt Giber 42 Prozent der Containerkapazitiaten. ,Nach
den sechs grofien Gesellschaften kommt lange nichts, die dann
folgenden Unternehmen sind deutlich kleiner als die an der
Spitze.” Mit der Konsolidierung verbindet Dr. Gast die Hoffnung,
,dass das Marktverhalten der verbleibenden Marktteilnehmer
rationaler wird“ Schon jetzt sei in einigen Bereichen zu beobach-
ten, dass der Wettbewerb nicht mehr so brutal ist.

Kostensenkung durch Konsolidierung Dass die Konsolidierung
langfristig steigende Logistikkosten nach sich ziehen wird,
kann sich Dr. Gast nicht vorstellen. Wegen der Kapitalintensi-
tidt werde diese Branche auch weiterhin unter Druck bleiben.
,Keine der neuen grofien Reedereien wird nach dem Abschluss
der Konsolidierung eine marktbeherrschende Position errei-
chen’ ist er iiberzeugt. ,Selbst der Anteil des Marktfiihrers Ma-
ersk wird nach der Ubernahme von Hamburg Siid nicht mehr
als 18,4 Prozent betragen.” (wh) m

Zur Person

Dr. Ottmar Gast wurde 1994 Mitglied und 1997
stellvertretender Sprecher der Geschaftsfiihrung
von Hamburg Sud. Seit 2009 ist er Sprecher der Ge-
schaftsfiihrung der Reedereigruppe. Nach einem
Maschinenbaustudium in Hannover und Aachen
arbeitete er zunachst als Entwicklungsingenieur
in der Automobilindustrie, bevor er Leiter Logis-
tik bei der Mahle GmbH in Stuttgart wurde. Vor
Eintritt bei Hamburg Stid war er Mitglied der Ge-
schaftsfiihrung der Deutscher Paketdienst GmbH
in Aschaffenburg.
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Full Service
fiir Flughafen-Shops

Das GrofRhandelsunternehmen Lekkerland versorgt liber seine spanische Tochtergesellschaft
Conway rund 60 Shops im Flughafen Adolfo Suarez Madrid-Barajas mit samtlichen Artikeln fur
den taglichen Bedarf.

m die Geschifte im Flughafen Madrid-Barajas effizi-

enter zu versorgen, hat Conway das Logistikkonzept

komplett umgestellt. Die Lekkerland-Tochter hat

vom spanischen Gastronomiebetreiber Areas die Ver-
antwortung fiir die Bestandsfithrung im Lager iiber alle Sor-
timentsbereiche iibernommen und die Prozessablaufe nach-
haltig optimiert. Aufgrund der engen Platzverhéltnisse am
Flughafen Barajas sowie der grof3en Sortimentsbreite waren
die Abldufe in der Vergangenheit haufig ineffizient.

Belieferung vor Ladendffnung schafft mehr aktive Verkaufszeit
Heute managt Conway die A-Artikel lagerfithrend direkt im
Lager von Barajas, wahrend die B- und C-Artikel etwa 50 Kilo-
meter vom Flughafen entfernt gelagert werden. Vor Ort werden
die Artikel aus den unterschiedlichen Sortimentsbereichen
zentral zusammengefithrt und an das Areas-Logistikteam
ubergeben, das sie dann an die einzelnen Flughafengeschaf-
te ausliefert. Die Versorgung der Shops auf der letzten Meile
findet in den ruhigen Nachtstunden statt —und damit vor Off-
nung der Verkaufsstellen, wihrend sie in der Vergangenheit

zum Teil mehrfach im Lauf des Tages neue Waren erhielten.
Die Belieferung erfolgt taglich. Hinzu kommen Eillieferungen
wihrend der Offnungszeiten, wenn dringender Bedarf in wich-
tigen Einrichtungen es erfordert.

Conway verantwortet das Logistikzentrum direkt am
Flughafen sowie den gesamten Prozess des Supply Chain-Ma-
nagements — von der Koordination der Lieferanten iiber das
Order-Picking und die Qualitdtskontrolle bis zur Feinvertei-
lung an die einzelnen Convenience-Shops im Flughafengebéu-
de. All dies erfolgt in enger Abstimmung mit den dortigen Mit-
arbeitern von Areas, die in der Vergangenheit zusdtzlich zum
Management der Shops auch fiir deren physische Belieferung
verantwortlich waren. Sie sind nun in der Lage, sich vor Ort
verstarkt um die Bedirfnisse der Reisenden, ihrer Kunden, zu
kiimmern. Areas und deren Shop-Betreiber profitieren von
deutlich kiirzeren Reaktionszeiten, der Kombination aus ei-
ner Vor-Ort-Logistik fiir Schnelldreher und der Zufithrung
aller iibrigen Artikel aus einem zentralen Conway-Lager so-
wie der genannten Umstellung der Belieferungszeiten am
Flughafen.

Die Belieferung der Madrider Flughafen-Shops erfolgt auRerhalb der Geschéftszeiten, um das Einkaufserlebnis der Kunden nicht zu stéren.




Fotos: Madrugadaverde | Dreamstime.com, Lekkerland, BVL/Kai Bublitz

Conway-Mitarbeiter optimieren die Logistikprozesse im Areas-Lager am
Flughafen von Madrid.

Logistische Blaupause fiir Hochfrequenzstandorte ,Dieses An-
wendungsbeispiel steht exemplarisch fiir die Notwendig-
keit, bestehende Supply Chain-Konzepte, gerade an sich
dynamisch entwickelnden Hochfrequenzstandorten wie
Bahnhofen oder Flughédfen, konsequent weiterzuentwi-
ckeln’, erklart Lekkerland-Logistikchef Kay Schiebur. ,Denn
verdnderte Konsumpriferenzen stellen heute erweiterte
Anforderungen an eine agile Supply Chain - dazu gehéren
insbesondere breitere Sortimente, mehr Frische und kiirze-
re Restlaufzeiten.”

Als weltweit renommierter Restaurantbetreiber ist
Areas in allen grofien und kleinen Knotenpunkten weltweit
vertreten — auf Flughdfen, Bahnhofen, Rasthéfen, Messe-
gelinden oder in Freizeitzentren. Als globale Marke der
Grupo Elior bewirtet Areas jdhrlich 330 Millionen Kunden
in 2.000 Einrichtungen, die sich auf 13 Lander in Europa,
den USA, Mexiko und Chile verteilen.

Die erfolgreiche Geschiftsbeziehung zwischen den bei-
den Unternehmen besteht seit mehr als 20 Jahren und ent-
wickelt sich mit verdnderten Anforderungen und steigen-
den Mengen kontinuierlich weiter. ,Conway bietet einen
konkreten Mehrwert durch die Ubernahme wertschépfen-
der Tatigkeiten am Airport Madrid-Barajas und entwickelt
gemeinsam mit dem Kunden eine Zukunftslosung fiir die
Versorgung der unterschiedlichen Vertriebsformate®, so
Schiebur. ,Dabei profitieren die Mitarbeiter in den Outlets
davon, dass sie die Ware jeden Tag vor Geschaftsoffnung er-
halten und damit mehr aktive Verkaufszeit generieren kén-
nen. Das wirkt sich direkt positiv auf den Kundenfokus und
die Sortimentspréasentation aus.” (two) |

KOMMENTAR

Globalisierung ade?

A

$

Prof. Dr.-Ing. Raimund Klinkner
Vorsitzender des Vorstands der BVL

Is Titelbild dieses BVL Magazins haben wir

einen Eisbrecher in seinem Element ge-

wahlt. Er zieht unbeirrt seine Bahn und halt

Wege frei, die sich zu schlieBen drohen. Da-
bei nimmt der Steuermann nicht immer die kirzeste
Verbindung.

In der Weltwirtschaft beobachten wir ahnliche For-
men des Eisgangs: Politische Verwerfungen und protek-
tionistische Tendenzen scheinen die Erfolgsgeschichte
des arbeitsteiligen Miteinanders zu beenden. ,Lokal“
solldas neue , global“ werden. Reale oder regulatorische
Zaune und Mauern wirken wie zufrierende Fahrrinnen
im Eismeer. Selbst Eisbrecher konnen stecken bleiben,
wenn ihre Kapitane nicht zielgerichtet agieren und na-
vigieren —also ihrem eigenen Kompass folgen.

Die generelle Richtung bleibt, der Weg dorthin
wird variiert. Trotz eigentlich guter Ortskenntnis wer-
den Standort, Route und Reisegeschwindigkeit per-
manent neu bestimmt. Verhalt es sich ebenso in der
Wirtschaft? Nur wegen Eisgangs Projekte auszuset-
zen, Investitionen zu streichen und Schritte zu neuen
Markten oder neuen Methoden nicht zu wagen, hie-
Re doch, Potenzial nicht zu schépfen und auf Ertrags-
chancen zu verzichten.

Wie konnte ein eigener Kompass aussehen? Orien-
tierungspunkte fiir die Ortsbestimmung sind Kosten-
druck, Individualisierung und Komplexitat. Die Peilung
zeigt lokal und global hin zur Digitalisierung der Ge-
schaftsprozesse und zur verbesserten Transparenz in
Supply Chains. Der Kurs geht weltweit in Richtung End-
kunde, der sich in Handel, Industrie und Dienstleistung
wettbewerbsentscheidend bemerkbar macht.

Es bleibt also falsch, sich verunsichern zu lassen.
Vertrauen Sie lhrem Kompass, lhrer Kreativitat und
lhrer erfahrenen Crew. Riskieren Sie weiterhin Térns
in die weite Welt. Investieren Sie in Technologien und
neue Methoden. Lassen Sie Aktion und Reaktion in
Echtzeit zu, gewinnen Sie Flexibilitdt und Kunden und
schalten Sie Ihren Innovationsradar ein. Gonnen Sie
sich und lhrem Team ein bewusstes Abweichen vom
festen Tagestorn. Bleiben Sie erfolgreich.
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Medienunternehmen sind wie der Kanarienvogel im Bergwerk — den Umbruch durch die Digitalisierung bekamen sie zuerst zu spiiren.

»Wer spat anfangt,
schafft es garantiert nicht«

Christoph Keese, Executive Vice President der Axel Springer SE, hat als Medienmann
hautnah erlebt, wie die Digitalisierung eine Branche komplett infrage stellt und
verandert —und er weil3, wie Unternehmen darauf reagieren konnen.

Herr Keese, was kann die deutsche Wirtschaft vom Silicon Val-
ley lernen?
Alles.

Lasst sich das Handeln von Technologie-Cracks in Kalifornien
denn wirklich auf deutsches Ingenieurswesen iibertragen?

Das passiert bereits. Mit dem Freihandel sind wir allen ent-
sprechenden Wettbewerbsstromungen ausgesetzt, und da-
mit wirkt das Silicon Valley mit seinen Innovationen auf uns,
nicht nur in der Logistik. Darin liegen grof3e Chancen - vor al-
lem bei denen, die sich zuerst bewegen. Alle digitalen Markte
heutzutage sind globale Mirkte; selbst in protektionistischen
Landern wie China oder Indien hat eine Offnung stattgefun-
den. Digitale Mérkte sind global und in der Regel The-Winner-
takes-it-all-Mérkte: Wer frith beginnt, hat nicht die Garantie
darauf, es zu schaffen. Aber wer spét anfangt, schafft es garan-
tiert nicht.
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Was bedeutet das fiir kleine und mittelstdndische Transport-
unternehmen?

Thnen muss tiberhaupt nicht bange sein. Sie haben keine
komplizierten Entscheidungsstrukturen und sind unterneh-
merisch agil — und gerade dadurch kénnen sie den Grof3en
am stdrksten zusetzen. Die sind es, die sich Sorgen machen
miissen: 90 Prozent der grof3en Unternehmen sind ndmlich
nicht agil und innovativ genug, um den aktuellen Herausfor-
derungen zu begegnen.

Wie sieht die Zukunft der Globalisierung aus — vor allem mit Blick
auf Dampfer durch protektionistische Tendenzen?
Protektionismus ist zurzeit eine besorgniserregende Ent-
wicklung. Allerdings wire ich da auf mittelfristige Sicht eher
optimistisch, was den Geschéftsbereich Logistik angeht: Auch
diejenigen, die jetzt eine protektionistische Politik vertreten,
werden schnell merken, dass das eine Absenkung des Wohl-

Fotos: Hummert Architekten BDA, Axel Springer SE




standsniveaus bedeutet. Wenn Donald Trump hohe Einfuhr-
zolle auf Textilien erhebt, die preiswert aus Asien kommen,
dann wird Kleidung teurer, das schneidet in die Budgets der
Arbeitnehmer ein, und es steht weniger Geld fiir andere Wa-
ren und Dienstleistungen zur Verfiigung. Das verstehen die
Protektionisten meistens nicht. Sie sind selten Volkswirte —
aber durch solche schmerzvollen Erfahrungen miissen sie es
irgendwann werden.

Was heil3t das fiir Unternehmer?

Es gilt jetzt, den Protektionisten, Isolationisten und Natio-
nalisten gute Argumente entgegenzuhalten. Diese Stimmen
miissen sich dufiern. Unternehmen sollten sich in der politi-
schen Debatte engagieren und Argumente vorbringen. Auch
Vereinigungen wie die BVL kdnnen natiirlich mit Argumenten
fir Freihandel in die 6ffentliche Debatte eintreten und dafiir
werben, dass er aufrechterhalten wird.

Die Medienbranche hat schmerzhaft erfahren, wie ihr Kernge-
schaft durch die Digitalisierung komplett infrage gestellt wurde,
und musste sich dem Thema deshalb schon vor Jahren stellen.
Was kann die Logistik von ihren Erfahrungen lernen?

Der Musiker Peter Gabriel hat einmal gesagt, dass die
Medienunternehmen der Kanarienvogel im Bergwerk sind -
das Tier, das einst Bergleute vor giftigem Gas gewarnt hat. Die
Medienunternehmen wurden als Allererste von der Digitali-
sierung getroffen, weil ihre Giiter so leicht zu digitalisieren
sind. Deswegen haben die digitalen Angreifer aus dem Silicon
Valley sich diese Branche zuerst vorgenommen und {iiber ei-
nen Zeitraum von 15 Jahren eine Menge gelernt. Wenn die Lo-
gistik dieses Vorbild aufrichtig und interessiert studiert, kann
sie daran ablesen, was fiir sie selbst wahrscheinlich folgen
wird. Warum ist das so wichtig? Weil viel weniger Zeit zur Ver-
fligung steht. Die Angreifer von damals sind heute Milliarden-
konzerne, sie haben die Blaupause und viel, viel mehr Geld zur
Verfligung als diejenigen, die angegriffen werden. Statt 15 Jah-
ren bleiben in den meisten Fallen nur noch zwei bis drei Jahre
fiir den Transformationsprozess.

Wie haben Sie herausgefunden, was lhre Kunden wollen?

Durch Versuch und Irrtum. Keinen Plan zu haben, ist der
Plan. Jeder Plan beruht auf den Erfahrungen der Vergangen-
heit, aber wir sind mit disruptiven Entwicklungen konfron-
tiert. Es geht um Offenheit, Erkundertum, Neugierde und die
Bereitschaft, Risiken einzugehen. Und dann stellt man auch oft
Effekte beim Kundenverhalten fest, die sich diametral zu dem
verhalten, was man vermutet hatte. Wir haben das erlebt in
Bezug auf die Bereitschaft, im Internet fiir Journalismus zu be-
zahlen: Hier sind eigentlich alle unsere Annahmen falsch ge-
wesen. Wir verdienen heute gutes Geld mit Geschéftsformen,
von denen unser gesunder Menschenverstand vorher gesagt
hitte, dass die nicht funktionieren kénnen.

Welche Verdnderungen fordert das in den Unternehmen?

Die Unternehmenskultur muss sich dndern, und dazu ge-
hort zum Beispiel, Fehler nicht zu bestrafen, sondern zu be-
lohnen. Um herauszufinden, ob etwas funktioniert, kann man
es nur ausprobieren — probieren, messen, auswerten und neu
probieren. Eins ist absolut klar: Dass alles so bleibt, wie es heu-
te ist, ist extrem unwahrscheinlich. Es wird neue Entwicklun-
gen geben, und diese werden den Pionieren gehoren, die sie
als Erste ausprobieren.

Wie hat sich Ihr ganz personliches Arbeiten durch die Erfahrun-
gen aus den vergangenen Jahren verandert?

Ich weif? heute, wie wichtig Agilitdt, Geschwindigkeit und
intensive Kommunikation sind. Als ich aus dem Silicon Valley
zuriickkam, konnte ich iberhaupt nicht mehr verstehen, wa-
rum wir uns hier in Biiros setzen und méglichst viel Abstand
voneinander halten. Das macht alles langsam, und so will ich
nie wieder arbeiten. Im Silicon Valley wird tagsiiber im Biiro
genauso intensiv und leidenschaftlich gelebt und kommuni-
ziert wie am Abend zu Hause. Die Grenze zwischen Privatleben
und Arbeit wird in einem positiven, nicht ausbeuterischen Sin-
ne aufgehoben. Das Leben wird dadurch reicher. Und ich glau-
be, davon kénnen wir in Deutschland ungeheuer viel lernen.

Welche Hausaufgaben sollten Unternehmer 2017 erledigen, um
erfolgreich zu bleiben?

Sie sollten eine Innovationsoffensive starten — eine Digitali-
sierungsoffensive. Dabei geht es nicht um Ideen, die sind in der
Digitalisierung wertlos. Vielmehr geht es um die Implementie-
rung. In Kalifornien bezeichnet man das als Minimum Viable
Product: Man kann ein ganz schmales Produkt auf den Markt
bringen, und danach weifd man: richtig oder falsch. Wenn es
richtig war, dann dockt man an, baut immer neue Features ein.
Wir miissen Produkte gemeinsam mit unseren Kunden ent-
wickeln, und wir miissen auch in Geschiftsmodellen denken.
Die allermeisten Innovationen, die in der Digitalisierung her-
vorgebracht wurden und die Weltwirtschaft verdandert haben,
waren gar keine technologischen Innovationen, sondern Ge-
schiftsmodell-Innovationen — und die sind das Letzte, woran
der Ingenieur denkt. Doch dieses Denken in Geschdftsmodel-
len muss in Deutschland endlich Einzug halten. (jg) m

Zur Person

Christoph Keese, Jahrgang 1964, ist ausgebildeter
Journalist und Wirtschaftswissenschaftler. 1997
wirkte er an der Griindung der ,Financial Times
Deutschland“ mit. Von 2001 bis 2008 war er Chef-
redakteur der Zeitung ,Die Welt“. Bevor er im
Jahr 2014 zum Executive Vice President der Axel
Springer SE ernannt wurde, war Keese Konzern-
geschaftsfiihrer Affairs und engagierte sich fiir das
Leistungsschutzrecht fiir Presseverleger.
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Protektionismus ist
keine Alternative

Ein Gastbeitrag von Prof. Klaus-Michael Ktihne

us unterschiedlichen Be-
weggriinden hat es immer
wieder Ansitze gegeben,
handelspolitische Schutz-
zdune zu errichten. Doch seit Be-
ginn der Finanz- und Wirtschaftskri-
se 2007/2008 ist die Kritik am freien
Welthandel immer lauter geworden.
Zeugnis hierfir legen unter ande-
rem verstdrkte Handelshemmnisse
rund um den Globus ab. Das Centre
for Economic Policy Research (CEPR),
London, hat etwa 750 derartige Ini-
tiativen identifiziert. Menschen ge-
hen auf die Strafie, um gegen Freihandelsabkommen wie TTIP
oder CETA zu demonstrieren. In Grof3britannien richtete sich
das Brexit-Referendum nicht nur gegen die EU, sondern auch
gegen die Globalisierung. Und nach den Wahlen in den USA
firchtet sich die Welt vor einer protektionistischen Wende
in deren Wirtschaftspolitik. Aber sind Abkehr vom Freihan-
del und Abschottung probate Mittel, um die Wirtschaft und
Lebensumsténde im eigenen Land zu verbessern? Als iiber-
zeugter Verfechter einer liberalen Wirtschaftspolitik und ei-
ner freien Handelsordnung antworte ich mit einem klaren
Nein! Ohne die damit verbundenen Risiken und Nebeneffekte
verhehlen zu wollen, zieht die Weltwirtschaft gesamthaft ei-
nen mafigeblichen Nutzen aus der Globalisierung. Auch hat
sie in vielen Regionen zu einer Verringerung der Armut ge-
fihrt. Seit Ricardos Theorie der Wahrnehmung des kompara-
tiven Vorteils im Gliteraustausch ist die Welt komplexer ge-
worden. Waren-, Kapital- und Informationsstrome sind stark
vernetzt, und angesichts der internationalen Wertschépfungs-
ketten sind immer mehr Arbeitspldtze vom Auflenhandel ab-
héngig. Die Globalisierung und zunehmende Digitalisierung
der Mirkte sind nicht riickgédngig zu machen. Abschottung
und Protektionismus hitten nicht nur zur Folge, dass die inter-
nationale Wettbewerbsfahigkeit der jeweiligen Volkwirtschaft
sinkt. Wertschopfungsketten wie beispielsweise die der Phar-
ma- oder Automobilindustrie wiirden unterbrochen werden.
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Nachteile fiir eigene Unternehmen
Eine Entscheidung gegen den Frei-
handel hitte auch Folgen fiir die in-
ternational operierenden Unterneh-
men des jeweiligen Landes, die mit
einer arbeitsteiligen Produktion und
Distribution im Ausland investiert
sind. Dartiber hinaus wiirden sich die
Angebotsvielfalt verringern und die
Preise fiir importierte Produkte erho-
hen - worunter vor allem die Konsu-
J menten zu leiden hitten. Die Logistik
hat wie kaum eine andere Branche
von der Globalisierung profitiert. Wir
alle wussten jedoch, dass der Boom in deren Bliitezeit zwischen
1998 und 2008 nicht stindig andauern konnte. In der Tat hat sich
in den letzten Jahren die Geschwindigkeit der Globalisierung ver-
langsamt und den Anstieg des Welthandelsvolumens verflacht.
Eine Ursache hierfiir war, dass die Produktion wieder ndher an
die jeweiligen Absatzmirkte herangeriickt ist. Unverdndert gilt
jedoch, dass die selbst gewahlte freiheitliche Wirtschaftsordnung
Treiber eines blithenden Wirtschaftsaustausches ist, von dem die
Volkswirtschaften generell und die Logistikbranche im Besonde-
ren auch in Zukunft profitieren werden. Es ist jetzt Aufgabe der
Politik, eine Anpassung reformbediirftiger Regelungen in Hin-
blick auf Giiter-, Kapital- und Dienstleistungsverkehre sowie des
internationalen Handelsrechts in die Wege zu leiten. Zugleich
muss sie durch eine Verbesserung der Sozialleistungen fiir dieje-
nigen sorgen, die nicht oder weniger von der Offnung der Mérkte
profitieren. Protektionismus ist keine Alternative! |

Zur Person

Prof. Klaus-Michael Kiihne ist Ehrenprasident und Mehrheitsgesellschafter der
Kiihne + Nagel International AG. Er trat 1958 ins Familienunternehmen ein und
wurde 1966 dessen Vorstandsvorsitzender. Kithne fungierte ab 1975 als CEO
und von 1992 bis 2011 als Verwaltungsratsprasident am neu eingerichteten
internationalen Firmensitz in Schindellegi, Schweiz. Seine beiden Stiftungen
férdern die Forschung und Lehre auf den Gebieten Logistik und Medizin sowie
kulturelle Vorhaben.



Zur Person

Dr. Christoph Wegner hat seine gesam-
te bisherige Laufbahn bei der BASF ver-
bracht. Nach der Promotion startete
er 1997 in der Forschung fiir Feinche-
mikalien. Nach verschiedenen Fiih-
rungspositionen in der Forschung und
im Marketing ging Wegner 2007 als
Geschaftsfiihrer der Crop Protection
Central Europe, BASF spol. s .0. nach
Prag. Zwei Jahre spater kehrte er als
Senior Vice President Global Research
and Development Crop Protection nach
Deutschland zuriick und iibernahm
2012 als Senior Vice President die
Leitung des europdischen Geschéfts fiir

Fotos: Kuehne + Nagel Intern

Amine. Seine jetzige Funktion
als Bereichsleiter hat er seit dem
1. Dezember 2016 inne.

nAgilitat ist gefragt wie nie zuvor«

Drei Fragen an Dr. Christoph Wegner,
Leiter Supply Chain Operations und Information Services bei BASF

Sie sind gerade 100 Tage im Amt —was sind lhre wichtigsten Vorhaben?
Die Welt befindet sich in einem digitalen Wandel, der na-
hezu alle Bereiche unseres Lebens verdndern wird. Zu unse-
ren wichtigsten Vorhaben gehort die digitale Transformation
der BASF, an der wir in enger Zusammenarbeit mit den Ge-
schiftsbereichen arbeiten. Mithilfe neuer Lésungen auf Basis
von Data Analytics kénnen wir unsere Lieferkette und unsere
Geschaftsprozesse transparenter gestalten. Dafiir schaffen wir
die nétigen Voraussetzungen. Unser Ziel ist ein gutes Gleich-
gewicht zwischen agilen, innovativen IT-L6sungen und sta-
bil verfligbarer Standard-IT in den Geschéftsprozessen. Auch
Cyber-Sicherheit bleibt fiir uns ein wichtiges Thema.

Was sind fiir Sie als promovierter Chemiker die gré3ten Heraus-
forderungen im Supply Chain Management?

Die Digitalisierung setzt voraus, dass wir offen sind fiir
Verdnderungen und dass wir die Welt mit den Augen unse-
rer Kunden betrachten. Aus meiner Zeit im Geschift fir Pflan-
zenschutz und im Bereich fiir Zwischenprodukte weif3 ich, wie
wichtig die Ndhe zum Kunden ist. Agilitat ist gefragt wie nie
zuvor. Das Marktumfeld ist volatil, und die Erwartungshal-
tung unserer Kunden steigt: Sie brauchen differenzierte Lo-

sungen und Services — schnell und flexibel. In diesem harten
Wettbewerb zdhlt vor allem eins: sich durch guten Kunden-
service von anderen Anbietern abheben zu kénnen. Deshalb
spielt auch das Thema smarte bzw. digitale Supply Chain bei
uns eine fithrende Rolle. Hierzu gehort es, mehr Transparenz
innerhalb der Lieferkette zu schaffen, unter anderem mithil-
fe von Track-and-Trace-Methoden oder durch die Vernetzung
mit dem Kunden, um die Produktion noch effizienter planen
zu kénnen.

Die Globalisierung lahmt. Wie sehr trifft das die exportorientierte
Chemiebranche?

Unsere ,We create chemistry“-Strategie hat sich in den letz-
ten Jahren bewdhrt: Produktionsstétten errichten wir nah bei
unseren Kunden in den unterschiedlichen Regionen. Im Jahr
2016 hat die BASF ihre Wachstums- und Ertragsziele erreicht.
Das Chemiegeschift ist gewachsen, und unsere Ertragskraft
hat sich weiter verbessert. Angesichts erheblicher politischer
Unsicherheiten wird die Volatilitdt weiterhin hoch bleiben.
Wir gehen aber davon aus, dass die Weltwirtschaft 2017 etwa so
schnell wachsen wird wie im Jahr 2016, und erwarten ein deut-
liches Umsatzwachstum fiir die BASF-Gruppe. (men) m
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STARTBLOCK

RICHTIG ODER FALSCH?

»Immer schneller und einfacher zu
gleichen oder giinstigeren Preisen«

Die Logistikweisen Wolfgang Lehmacher und Dr. Christian Grotemeier analysieren den tatsachlichen
Einfluss von Protektionismus, Digitalisierung und Verbraucherwiinschen.

Zur Person
Wolfgang Lehmacher ist internationale Fiihrungskraft und Experte im Be-
reich Logistik: Er ist Head of Supply Chain and Transport Industries beim
World Economic Forum. Zuvor bekleidete er Fiihrungspositionen in der
Strategieberatung und in der Logistik, unter anderem bei DPD und TNT.
Er berdt Unternehmen und unterstiitzt Start-ups. Wolfgang Lehmacher
ist Autor verschiedener Biicher.

Protektionismus miindet langfristig in einen Riickgang des
Wohlstands in den wirtschaftlich starksten Staaten.

RICHTIG. Aber es ist nicht nur der Wohlstand in den wirtschaft-
lich starken Staaten durch Protektionismus bedroht — auch die
Chancen auf mehr Wohlstand in den wirtschaftlich weniger pro-
sperierenden Staaten sind gefdhrdet. Zahlen der OECD machen
dies sehr anschaulich: Eine vollstdndige Liberalisierung des welt-
weiten Handels — also der Abbau aller Zélle und Handelsschran-
ken—wiirde dazu fiihren, dass die Realeinkommen in den Indus-
trieldndern um 0,76 Prozent und in den Entwicklungslandern
um 1,3 Prozent steigen. In den neu aufstrebenden Volkswirt-
schaften, darunter Agypten, Thailand und Nigeria, wiirde das
BIP sogar um drei bis sechs Prozent wachsen.

Die unberechenbaren politischen Entwicklungen fiihren zu Zu-
riickhaltung bei Konsum und Investitionen — und damit zu einer
iibergreifenden Eintriibung der Konjunktur.

FALSCH UND RICHTIG. Kaum ein Verbraucher wird sich von
den Auerungen Donald Trumps die Nutella vom Brot neh-
men lassen oder aufgrund geopolitischer Entwicklungen den
Einkaufszettel verkleinern. Richtig ist allerdings, dass Unter-
nehmen sehr wohl bei Investitionen in unsicheren Méarkten
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Zur Person
Dr. Christian Grotemeier verantwortet bei der BVL den Bereich Forschung
und Veranstaltungen, wo er unter anderem den Deutschen Logistik-
Kongress managt. Seine Karriere startete der studierte Volkswirt als
Managementberater im Verkehrs- und Logistikbereich bei einem Spin-off
von Mummert + Partner und bei Lloyd’s Register. 2010 wurde er
Mitgriinder und Partner von BSL Transportation Consultants. Darliber
hinaus ist Grotemeier Lehrbeauftragter an der Hochschule Bremen.

in unberechenbaren Zeiten zuriickhaltender werden. Dies
kann zu Eintriibungen der Konjunktur in den Lindern fiih-
ren, in denen diese Investitionen dann zuriickgeschraubt wer-
den. Ein Beispiel dafiir ist Russland: Dort wurden als Folge der
Ukraine-Krise und der darauf folgenden Sanktionen allein im
1. Quartal 2014 etwa 70 Milliarden Dollar abgezogen. Aller-
dings wird auch fiir den russischen Markt wieder eine leich-
te Erholung vorausgesagt. Positiv sind laut Experten zurzeit
auch die Konjunkturaussichten fiir Deutschland und Europa -
trotz des Brexits, dessen Folgen erst einmal abzuwarten und
zu beobachten sind.

Die Digitalisierung hat deflationdre Kraft und sorgt anhaltend
fiir gleichbleibende Verbraucherpreise.

RICHTIG UND FALSCH. In der Tat trigt Digitalisierung dazu
bei, die Kosten zu senken. Die Annahme, dass dadurch die
Verbraucherpreise stabil bleiben oder gar sinken, ist bei Pro-
dukten wie Spotify oder Netflix richtig, allerdings ist der Ge-
samtzusammenhang komplexer. Unternehmen kénnten bei-
spielsweise die steigenden Margen dazu nutzen, ihren Gewinn
zu erhohen oder in neue Produkte und Services zu investie-
ren. Bill Gates fordert, dass Robotor, die menschliche Arbeit
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ersetzen, wie Arbeiter besteuert werden. Elon Musk fordert
das Grundeinkommen. Staaten kénnten unter Druck geraten,
durch zusitzliche Steuern die Auswirkungen der Digitalisie-
rung auf den Arbeitsmarkt zu mildern. Fest steht: Wo es mehr
zu verteilen gibt, ist der Wunsch nach Teilhabe grof3. Die An-
nahme, dass der Verbraucher der (alleinige) Nutzniefler sein
wird, ist vielleicht nur bedingt richtig.

Transport und Logistik in Deutschland leiden ganz besonders
unter zunehmend protektionistischen MaRnahmen weltweit.
FALSCH. Es ist zwar richtig, dass sich die (positiven) Wachs-
tumsraten des Welthandels und infolgedessen auch die des
Wirtschaftsbereichs Logistik in den vergangenen Jahren ab-
geschwicht haben. Nach Berechnungen des IWF sind fiir den
gebremsten Welthandel jedoch weniger protektionistische
Mafinahmen verantwortlich, sondern vielmehr konjunktu-
relle und strukturelle Entwicklungen, etwa die regionale Ver-
lagerung des globalen Wirtschaftswachstums hin zu Schwel-
lenldndern mit eher geringerem Aufienhandelsvolumen und
ein relativer Riickgang von Investitionen zum Beispiel in Chi-
na, die gegeniiber dem Konsum eine héhere Bedeutung fiir

den Welthandel haben. Es ist wichtig, in dieser Diskussion die
Fakten genau im Blick zu haben, um eine Selffulfilling Prophe-
cy zu vermeiden.

Handels- und Transportstrome werden sich in den kommenden
Jahren fundamental verdndern.

RICHTIG. Denn Verbraucher méchten Produkte und Waren
immer schneller und auf immer einfacherem Weg zu mog-
lichst gleichbleibenden oder gar giinstigeren Preisen. Dies fiihrt
dazu, dass Produkte wieder ndher beim Verbraucher produziert
werden. Damit verringern sich die Transportstrecken und Trans-
portkosten. Im Zuge der Digitalisierung fallen Unterschiede in
den Personalkosten nicht mehr so sehr ins Gewicht.

Dank neuer Technologien wie des 3-D-Drucks kann die
Produktion zahlreicher Gegenstdnde demnéchst sogar direkt
beim Verbraucher stattfinden. Auch Unternehmen kénnen
ihre Beschaffung und Lagerhaltung optimieren, indem sie bei-
spielsweise Ersatzteile selbst vor Ort ausdrucken — und zwar
dann, wenn sie gebraucht werden, und in der erforderlichen
Menge. Dies reduziert Transportwege, Kapitalbindung und
uberflissiges Material. (men) |
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Connecting Global Competence Messe Miinchen

Es erwarten Sie auf der weltweiten
Leitmesse flr Logistik, Mobilitat,
IT und Supply Chain Management:

o Uber 2.000 Aussteller aus Uber 60 Landern

¢ Ein umfangreiches und hochwertiges
Konferenzprogramm mit mehr als 200 Experten

Werden Sie Teil dieser starken Community
und buchen Sie jetzt lhr Ticket:

)) www.transportlogistic.de/besucher

9.-12. Mai 2017
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DER LOGISTIK-INDIKATOR

STARTBLOCK

Fortschritt erfordert offene
Markte und globale Standards

Die Globalisierung steht heute flir mehr als einen freien Welthandel. Sie birgt die Chancen zur Verbrei-
tung von Wohlstand und Frieden und zur Beschleunigung von wissenschaftlichem und technologi-
schem Fortschritt. Auch die Probleme der Welt — etwa der Klimawandel, Hungersnéte und Epidemien
oder derinternationaléTerrorismus — lassen sich nur gemeinsam losen.

"-:= ‘\\ YAl ; Singapur
3

i

. Hongkong

4. Dubai
5. Amsterdam
6. Tallinn
7. Dublin
8. Genf
9. Abu Dhabi
0. Skopje

Top 10 der Globalisierungs-Hotspots

Der Hotspots-Index vergleicht den internatio-
nalen Handels-, Kapital-, Informations- und Per-
sonenaustausch der jeweiligen Stadte mit ihren
binnenwirtschaftlichen Aktivitaten und zeigt
so, welche Stadte die intensivste internationale
Vernetzung aufweisen.
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www.bvl.de/logistik-indikator Kommentar
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Chancen und Risiken
des Digitalisierungs-
prozesses dominieren

RO | v/ A ST Der Logistik-Indikator wird vom Institut fiir Weltwirtschaft an der die Diskussionen. ‘ ‘
Universitat Kiel im Auftrag der Bundesvereinigung Logistik e. V.
berechnet. Er basiert auf der quartalsweisen Expertenbefragung
in den jeweils 100 groBten deutschen Unternehmen, fiir die
Logistikleistungen als Anbieter (Logistikdienstleister) bzw. als Prof. Dr-Ing.
Anwender in Industrie und Handel eine besondere Rolle spielen.

Raimund Klinkner, BVL

Logistik-Indikator 2017-Q1, IfW Kiel
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Deutschland wieder Exportweltmeister Grenziiberschreitende Transaktionen
Milliarden Euro

Die deutschen Exporte sind im Jahr Nov. 108,5 Dez. 97,4
ot privie 0 21 T '
Deutschland 2016 den hochsten

Leistungsbilanziiberschuss auf und Export 1.193,6

hangte als global groBter Exporteur Dez. 91,6
China ab. Vor allem die Autobranche

Nov. 85,8 Dez. 78,7
hat entscheidend zu diesem Ergebnis _
beigetragen. l z 954,6

Import 949,2
DISAVER]
Entwicklung des grenziiberschreitenden Warenhandels 18,3 Handelshemmnisse weltweit en vogue
Index (1960 =1), in konstanten Preisen, weltweit 165 17,3
’

Import- und Exportzélle, Zusatzabgaben,
quantitative Einfuhrbeschrankungen oder auch
unnotig komplizierte technische Standards: Die
Politik ist einfallsreich, wenn es darum geht, ein-
heimische Unternehmen besserzustellen oder
Produktions- und Weiterverarbeitungsprozesse
im Land zu fordern.

15,3

13,2
+1.732 % (1960-2015)

+ 571% (1960-2015)

, bpb —Bundeszentrale fiir politische Bildung,

WTO World Trading Organization, Statistisches Bundesamt

Handelsbeschrankende MaBnahmen im Monatsdurchschnitt

18.3 ohne Handelserleichterungen fiir heimische Wirtschaft;
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Immer mehr Waren, immer mehr Exporte

Von den weltweit produzierten Waren ist ein immer groRer werden-
der Teil fir den Export bestimmt. Zwischen 1950 und 2015 ist der reale
Warenexport in 59 Jahren gestiegen, nur sechsmal hat er sich gegen-
liber dem Vorjahr verringert.

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Quellen: DHL Global Connectedness Index

Geschiftstendenz Entwicklung digitaler Geschdftsmodelle

Erwartete Entwicklung der Geschéftslage in den nachsten 3 Monaten Wenn Sie an die Entwicklung neuer digitaler Geschaftsmodelle in Ihrem Unter-
nehmen denken: Welche der folgenden Aussagen treffen zu?
Il besser unverandert HM schlechter (Mehrfachauswahl méglich)

100 % B Logistik-
dienstleister

B0 Industrie
und Handel

Wir lassen uns von
Digital Natives/Web-4.0-

20 % Experten beraten

Die Mitarbeiter geben viele Impulse,
die vom Management gern aufge-
60% nommen werden (bottom-up)

Wir ermutigen die Mitarbeiter, unge-
wohnte Wege zu gehen, und stellen

40% dafiir Zeit und Geld zur Verfligung

20% innovative Lésungen, und wir
reagieren auf die Anforderungen

Die Unternehmensleitung setzt

. N . " klare Entwicklungsziele fiir digitale
Logistik- Industrie Logistik-  Industrie Geschiftsmodelle (top-down)
dienst- und dienst- und
leister Handel leister Handel

L]
|
—

Unsere Kunden verlangen neue, _
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KRAFTRAUM

»Hier spielt hanseatisches
Unternehmertum
eine entscheidende Rolle«

Bei einem Rundgang durch die neue Jungheinrich-Zentrale in Hamburg
sprachen Vertriebsvorstand Dr. Lars Brzoska und BVL-Geschaftsfiihrer
Prof. Thomas Wimmer liber die Firmenphilosophie, Tradition und
Veranderung, die Begeisterung fiir die BVL—und tber den Staplerfuihrerschein.



Fotos: Marco Grundt

Prof. Thomas Wimmer: Lieber Lars, vor liber 60 Jahren hat
Dr. Friedrich Jungheinrich das Hamburger Familienunterneh-
men gegriindet. Im vergangenen Jahr seid ihr mit der Verwal-
tung hierher in das neue Gebdude zuriickgekehrt. Es sieht sehr
schick aus. Wie fiihlt es sich an, hier zu arbeiten?

Dr. Lars Brzoska: Vom Mietgebdude in die eigene, nagelneue Kon-
zernzentrale umzuziehen, war ein auflergewohnlicher Schritt fir
uns alle. Wir haben hier ein Open-Space-Konzept: hell, offen und
damit sehr kommunikativ. Eine Besonderheit ist, dass wir am tra-
ditionellen Jungheinrich-Standort unsere neuen Wurzeln schla-
gen. Hier stand das Produktionswerk von den 1960er-Jahren bis
in die 1990er und die Konzernzentrale bis Mitte der 2000er.

Wimmer: Das klingt nach einem klaren Bekenntnis zum Stand-
ort Hamburg, nach Tradition und Kontinuitcit.
Brzoska: Ganz genau. Diese Firma hat etwas, das vielen iiber-

Zur Person

Der gebiirtige Ostwestfale
Dr. Lars Brzoska studierte Betriebs-
wirtschaftslehre in Miinster.
Seine berufliche Karriere startete der
Diplom-Kaufmann als wissenschaft-
licher Mitarbeiter am Betriebswirt-
schaftlichen Institut fiir Anlagen und
Systemtechnologien der Westfili-
schen Wilhelms-Universitat Miinster.
Nach seiner Promotion fing er als
Mitarbeiter im Vorstandsbereich
Strategie/Marketing/Vertrieb bei
der Gildemeister AG in Bielefeld an,
bevor erim Unternehmen 2004
Geschiaftsfiihrer der DMG Vertriebs
und Service GmbH wurde. 2010
wechselte er zur Demag Cranes AG
in Diisseldorf. Seit 2014 ist er als Ver-
triebsvorstand bei der Jungheinrich
AG in Hamburg tatig.

nommenen oder verkauften Firmen fehlt: Jungheinrich hat
eine starke Unternehmenskultur mit Werten, tiber die wir
nicht nur sprechen, sondern die wir leben. Hier spielt hanse-
atisches Unternehmertum mit Ehrlichkeit und Integritit eine
entscheidende Rolle. Das habe ich in meiner Laufbahn auch
schon anders erlebt. Selbst unser Vorstandsvorsitzender Hans-
Georg Frey, ein gebiirtiger Schwabe, gilt inzwischen als Hanse-
at. Wir verinnerlichen und starken kontinuierlich den Unter-
nehmergeist unseres Griinders.

Wimmer: Hier steht ja sogar eine Biiste von ihm. Worauf kam es
Jungheinrich denn an?

Brzoska: Das haben wir in unserer ,Jungheinrich Way of
Leadership“-Wolke verewigt: Da geht es zum Beispiel um Un-
ternehmertum, Verantwortung, Teamgeist und Leidenschaft.
Diese Werte bewahren wir uns und erweitern sie um neue
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wie Ergebnisorientierung, Innova-
tion und konstruktive Fehlerkultur.
Dr. Jungheinrich hat gern gesagt
»,Mach man“ - das fasst dies alles
sehr gut zusammen. Und das sollten
wir uns tagtdglich vor Augen halten.
Nicht nur deswegen hat er hier in
der Vorhalle seinen berechtigten Platz gefunden.

Wimmer: Stichwort Leidenschaft — dass du mit Herzblut dabei
bist, ist ganz deutlich zu spiiren. Ist das typisch fiir Jungheinrich?
Brzoska: Ja, absolut. Es ist die Leidenschaft fiir das Unterneh-
men und die Mannschaft, die uns ausmacht — wir nennen dies
auch ,das gelbe Blut“ Wir haben eine durchschnittliche Be-
triebszugehorigkeit von tiber elf Jahren. Das ist in einem stark
wachsenden Unternehmen eine ziemliche Leistung. Seit 2010
sind wir von 10.000 auf 15.000 Mitarbeiter weltweit gewach-
sen. Ich schreibe viele Jubilaumsbriefe, und es freut mich zu
sehen, wie loyal unsere Mitarbeiter sind und mit welcher Be-
geisterung sie arbeiten. Das erlebt man immer wieder, wenn
man ihnen mal live iiber die Schulter schaut.

Wimmer: Und dieser goldene Stapler? Er gldnzt zwar sehr, sieht
aber nicht so aus, als kénnte er in der Logistik eingesetzt werden.
Brzoska: Das stimmt. Er ist ein Unikat und in Handarbeit auf
unserer Fihrungskraftekonferenz 2015 gefertigt worden. Jeder
Teilnehmer hat sich hier verewigt und verschiedene Themen
in Metallplatten eingemeif3elt. Dieser Stapler versinnbildlicht,
wie man gemeinsam Leistungsbereitschaft und Respekt ge-
maf} unseres Way of Leadership schafft und dass wir unsere
Ziele nur mit einem Top-Team erreichen. Dabei muss es nicht
nur fachlich und inhaltlich top sein, sondern auch charakter-
lich und fithrungsseitig. Ganz wichtig ist auch die Kombina-
tion aus Werteorientierung und einem starken Willen sowie
Mut zu Verdnderungen.

Wimmer: Das Verdnderungsthema ist ein ganz wichtiges. Ge-
rade traditionsreiche Unternehmen sind ja mit einer gewis-
sen Stabilitdit gesegnet. Doch Jungheinrich agiert nicht nur in
Hamburg in diesem schdnen Gebdude, sondern auch an anderen
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»Von Amerika iiber Europa und Asien
bis Australien ist Jungheinrich — mit
zusitzlichen Partnern —in iiber 100
Lindern der Welt vertreten.«

Dr. Lars Brzoska

Standorten. Wie nehmt ihr eure Leute
mit? Habt ihr spezielle Programme
aufgelegt?

Brzoska: Dazu haben wir eine kla-
re Strategie definiert und den Jung-
heinrich Way of Leadership einge-
fuhrt. Wir haben im Jahr 2016 einen
Umsatz von 3,1 Milliarden Euro erwirtschaftet und wollen bis
2020 auf mindestens vier Milliarden Euro kommen. Wir ha-
ben angefangen, uns neu auszurichten und viel in der Orga-
nisation und beim Personal zu verdndern. So konnten wir in
den letzten drei Jahren den Umsatz um rund 800 Millionen
Euro steigern. Wir sind mit dieser Mannschaft auf einem gu-
ten Kurs, unsere Ziele im Jahr 2020 zu erreichen.

Wimmer: Hier sehe ich den Ameisenbaum — nach eurem ers-
ten Produkt, der Ameise, benannt. Ein schones Bild, um euren
Slogan ,Zuriick zu neuen Wurzeln“ darzustellen. Ich kenne die
Ameise aus meiner Zeit bei Sauer in Neumdiinster auch noch.
Was ist eigentlich aus ihr geworden?

Brzoska: Unsere erste Ameise wurde in den 1950er-Jahren
produziert und ist noch heute in vielen Betrieben der Be-
griff fiir Handgabelhubwagen aller Hersteller. In den folgen-
den Jahrzehnten haben wir uns mit der Marke Jungheinrich
sehr erfolgreich im Premiumsegment etabliert, unter ande-
rem dank unseres Schubmaststaplers, der im letzten Jahr sein
60-jdhriges Jubildaum feierte.

Mit der Produktmarke Ameise haben wir nun eine Pro-
duktserie fiir das Einstiegssegment geschaffen, also einfache
Maschinen fiir den einfachen Gebrauch zu Einstiegspreisen.
Mit diesen tiirkisfarbenen Maschinen erweitern wir das Pro-
duktportfolio. Das ist unter anderem auch ein Resultat unse-
rer Zusammenarbeit mit dem grofiten chinesischen Stapler-
Anbieter Heli, mit dem wir seit Anfang letzten Jahres ein Joint
Venture fiir Mietgeréte in China betreiben.

Wimmer: Dass der Stapler tiirkis und nicht gelb ist, assoziiere
ich mit dem hier aufgefiihrten Slogan,Thinking out of the box".
Brzoska: Das hast du richtig erkannt. Die Farbe ist ein Bestand-
teil und Differenzierungsmerkmal der Ameise-Produktstra-
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tegie — und die wiederum ist ein
Ergebnis des Denkens jenseits der
traditionellen Pfade. Jungheinrich
entwickelt sich stindig weiter, und
wir treiben diesen Verdnderungs-
prozess. Wir gehen selbstbewusster
in die Miarkte, antworten konsequen-
ter auf Kundenwiinsche und -anforderungen, und das auch mal
mit génzlich neuen Ideen. Wir wollen technologisch und ver-
trieblich sowohl iiber die linke als auch tiber die rechte Spur an
unseren Wettbewerbern vorbeiziehen. Wir werden aber niemals
etwas versprechen, was wir nicht halten kdnnen, oder {iber das
Ziel hinausschief3en. Ich kenne nicht viele Unternehmen, die ei-
nen derart starken inneren Wertekern und Kompass haben, aber
gleichzeitig bereit sind, sich nachhaltig, offen und sehr kunden-
orientiert zu verdndern.

Wimmer: Wie viele Leute arbeiten in diesem Haus?

Brzoska: Hier in der Zentrale in Hamburg-Wandsbek sind es
580 Mitarbeiter. Das Gebédude ist damit voll belegt. Wir haben
aber die Genehmigung, einen Erweiterungsbau zu errichten.
Moglich ist, dass wir dieses Haus spiegeln, um alle Mitarbei-
ter an diesem Standort zu integrieren, die im Raum Hamburg
noch in anderen Gebduden sitzen.

Wimmer: Kein Sale-and-lease-back? Obwohl, das wiirde auch
nicht zum Hanseaten oder Schwaben passen, der sich daran
stort, dass beim Leasing noch einer mitverdient.

Brzoska: Wir missen und sollen auch nicht alles kaufen, aber
Kernimmobilien wie die Konzernzentrale, die Werke und aus-
gewihlte weitere Immobilien gehdren uns. Vertriebsimmobi-
lien dagegen leasen oder mieten wir in der Regel, weil es so fle-
xibler ist. Das Wachstum in den Regionen kann so stark sein,
dass wir schnell umziehen miissen.

Wimmer: Du hast vorhin das Open-Space-Konzept angespro-
chen. Friiher hief8 das GrofSraumbiiro. Ich saf$ 1986 in Dingol-
fing in einem, um mich herum Disponenten und Beschaffer. Das
waren Niederbayern, denen durchaus mal ein lautstarker Fluch
entfahren ist. Eine echte Herausforderung. Es gab zwar Ruhezonen,

»Ich bin beeindruckt vom hochwer-
tigen Fachwissen innerhalb der BVL,
verkorpert von engagierten Menschen
und Personlichkeiten.«

Dr. Lars Brzoska

die waren aber nicht zum Ausruhen da,
sondern um sich zu Besprechungen zu-
riickzuziehen.

Brzoska: Open Space hort sich natiir-
lich viel moderner an, und der Kre-
ativitat sind ohnehin kaum Gren-
zen gesetzt. Unser Konzept sieht
vor, dass wir offener, direkter und damit auch kommunika-
tiver agieren. Um der Gerduschkulisse entfliehen zu kénnen,
wurden Think Tanks eingebaut, also abgeschlossene Riume, in
denen bis zu vier Personen Besprechungen abhalten oder die
Mitarbeiter in Ruhe Telefonate fithren konnen — Ruhezonen,
wie du sie von frither kennst.

Wimmer: Wir sind jetzt auf der Dachterrasse angekommen.
Kann man von hier aus das Fufiballstadion sehen? Ich habe ja
fiinf Jahre in Bayern gearbeitet und in der Zeit Freundschaften
geschlossen —wie zum FC Bayern. Du stammst aus dem ostwest-
félischen Herford. Schldgt denn dein Herz fiir Arminia Bielefeld?
Brzoska: Ich habe lange selbst Fuf3ball gespielt und immer den
lokalen Verein der Stadt unterstiitzt, in der ich gerade gewohnt
habe. Aber ich komme einfach auf keinen griinen Zweig. Ich
war bei Gildemeister in Bielefeld — die Katastrophe der Armi-
nia kennst du. Dann war ich in Diisseldorf, wo einmal die For-
tuna recht erfolgreich war. Und jetzt ist es der HSV. Ich hof-
fe, der kratzt nicht wieder bis zum Schluss an der Unterkante.

Wimmer: Bleiben wir beim Thema Sport. Du hast nicht nur Fus-
ball gespielt, sondern auch Triathlon gemacht. Wie sieht es heu-
te damit aus?

Brzoska: Im Vergleich zu friither ist es leider weniger geworden.
Wobei das Jammern auf hohem Niveau ist — wir waren gerade
eine Woche im Skiurlaub. Frither habe ich viel gemacht, bin
Marathon gelaufen, habe viermal am européischen Ironman
in Niirnberg-Roth teilgenommen und viele Jahre Kampfsport
ausgeiibt. Ich habe aber leider auch ein paar Zipperlein davon-
getragen, die solche intensiven Sachen nicht mehr wie bisher
zulassen. Die Langstrecken spare ich mir jetzt. Aber ein Lauf
um die Alster oder mit unserem Hund im Wald macht mir wei-
terhin viel Spaf3. Es gehort aber auch viel Selbstdisziplin dazu,

BVL Magazin Zwei 2017 29



KRAFTRAUM

das Biro zu verlassen und sich Zeit zum Laufen zu nehmen,
obwohl noch was zu erledigen ist. Meine Frau rit mir immer
dazu, das hdufiger zu tun. Und es hilft tatsachlich. Ich gehe da-
nach viel frischer an die Arbeit.

Wimmer: Das ist nun also dein Biiro, lichtdurchflutet und modern.
Nutzt du es als Vertriebler tiberhaupt oder bist du viel unterwegs?
Brzoska: Wenn ich in Hamburg bin, nutze ich es. Aber wir ha-
ben 36 Direktvertriebsgesellschaften auf der Welt. Von Ameri-
ka tiber Europa und Asien bis Australien sind wir — mit zusatz-
lichen Partnern —in iiber 100 Landern vertreten. Bis auf unser
jungstes Familienmitglied in Chile habe ich alle bereits min-
destens einmal besucht. Die Reise zu solchen Standorten dau-
ert natiirlich auch mal etwas langer. Doch so bekomme ich den
besten Eindruck von den Teams vor Ort.

Wimmer: Reisen an sich ist ja schén. Aber mal eben ans andere
Ende der Welt stelle ich mir anstrengend vor.

Brzoska: Das ist es auch, weil ich in der Regel immer nur ver-
gleichsweise kurz vor Ort bin. Gerade erst war ich beim Jung-
heinrich-Team in Australien, das wir 2015 gegriindet haben.

Wimmer: Du zeigst mir hier so stolz eure neuesten Produkte und
Losungen. Aber wie intensiv wirst du gehort? Hast du vom Ver-
trieb aus Einfluss auf das Thema Entwicklung oder werden eher
die Vorschldge der Techniker beriicksichtigt? Wo kommen bei
euch die neuen Ideen her?

Brzoska: Wir machen das fokussiert von beiden Seiten. Unser
Ziel ist dabei, sehr markt- und kundenorientiert zu handeln.
Der Vertrieb hat die Aufgabe, diese Bedarfe aufzunehmen und
in die Technik fiir die Produktentwicklung zu bringen. Auf der
anderen Seite haben die Entwickler kreative Ideen zu Losun-
gen und Mehrwerten, die am Markt noch nicht so bekannt
sind. Es braucht also beides, und wir arbeiten Hand in Hand.

Wimmer: Wenn aber der Entwickler intergalaktische Ideen hat,
werdet ihr als Vertriebler trotzdem gefragt? Oder macht er erst
mal sein Produkt fertig, und dann diirft ihr verkaufen?

Brzoska: Entwicklung und Technik konferieren jedes Jahr an

Wahrend des Rundgangs gab
es eine spontane Begegnung mit
Hans-Georg Frey, dem Vorstands-

vorsitzenden von Jungheinrich.
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zwei Tagen mit den Vertriebsvertretern aus allen Markten
weltweit. In diesen Konferenzen werden die neuen Produkt-
ideen und Innovationen sowie bereits umgesetzte Losungen
und Probleme besprochen, die wir am Markt sehen. Daraus
entsteht unser Entwicklungsplan. Wir fithren intensive Ge-
spriche, diskutieren leidenschaftlich, ringen um die besten L6-
sungen und verwerfen auch mal Ideen, bis im Optimalfall alle
,Wow!“ rufen. Das hatten wir beim letzten Mal. Dieses neue
Produkt wird Ende dieses Jahres auf den Markt kommen - fiir
uns ein Riesenschritt nach vorne.

Wimmer: Was ist es denn?

Brzoska: Das kann ich noch nicht 6ffentlich sagen. Wir wollen es
dem Wettbewerb ja nicht so leicht machen. So viel kann ich aber
verraten: Es wird im Bereich Automatisierung laufen, und wir
werden es wahrscheinlich im vierten Quartal kommunizieren.

Wimmer: Also rechtzeitig zum Logistik-Kongress. Das fiihrt
mich zum Stichwort BVL. So wie es klingt, langweilst du dich nun
wirklich nicht in deinem Job. Was treibt dich an, dich dennoch
bei der BVL als Beirat zu engagieren?

Brzoska: Es sind zwei Griinde. Zum einen macht es einen riesi-
gen Spaf3 —und das sage ich nicht, weil du Geschéftsfiihrer bist.
Ich habe vor drei Jahren das erste Mal den Kongress besucht
und dariiber diese Plattform und im Weiteren die Beirite, Vor-
stinde und sonstigen Kernplayer der BVL kennengelernt. Zum
anderen bin ich beeindruckt von dem hochwertigen Fachwis-
sen, verkorpert von engagierten Menschen und Personlichkei-
ten. Man kann mit ihnen sowohl tiber komplexe hochtechno-
logische Themen diskutieren als auch tiber Alltdgliches. Das ist
eine Mischung, die man selten findet. Obwohl iiber 3.000 Leu-
te am Kongress teilnehmen und auch der Beirat grof3 ist, habe
ich immer das Gefiihl, ich komme heim in eine grofie Familie.
Das ist auch das, was Jungheinrich ausmacht. Das liegt mir.

Wimmer: Der BVL geht es darum, eine hohe Qualitdt zu erzeu-
gen, Kollegen zu vernetzen und voneinander zu lernen.

Brzoska: Das steigert die Eigenmotivation, und ich will mei-
nen Teil zur Qualitdtssteigerung beitragen, um gemeinsam
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aufneue Ideen zu kommen. Das motiviert mich, und ich freue
mich jedes Mal wieder auf den Kongress.

Wimmer: Du bist Vertriebler mit Leib und Seele. Geht es auch mal
ohne? Oder hast du, wenn du nach Hause kommst, das Bed(irfnis,
deiner Frau alles zu erzdhlen, was dich tagsiiber umtreibt?

Brzoska: Ich habe das Gliick, dass meine Frau sehr an meiner
Arbeit interessiert ist. Wir reden viel miteinander, und sie gibt
mir sehr guten Input. Durch diese Gespriche erhalte ich eine
andere Sicht auf die Dinge, und fiir mich ist diese Reflexion
immer gut. Und dann ist vor einem guten Jahr noch was ganz
Tolles bei mir passiert: Ich bin Vater geworden — zum ersten
Mal. Und mittlerweile, wenn unsere kleine Tochter noch nicht
ganz sturzfrei und mit einem groflen Liacheln auf mich zu-
kommt, wenn ich nach Hause komme, bin ich sofort in einer
anderen Welt. Das ist etwas ganz Besonderes. Wir haben au-
Rerdem einen groflen Schweizer Sennenhund, ein toller Kerl.

Wimmer: Der passt auf alle auf?

Brzoska: Der passt auf alle auf, vor allem auf die Kleine. Das
ist ganz drollig, sie darf alles mit ihm machen, und wenn er
keine Lust mehr hat, geht er einfach weg. Am Anfang hatten
wir etwas Respekt, ob das klappt, aber meine Frau hat ihn sehr
gut erzogen.

Wimmer: Lieber Lars, eines interessiert mich noch. Ich war damals
einer der wenigen Promovierten, die einen Staplerfiihrerschein

hatten. Ich bin ab und zu an der Rampe eingesprungen und habe
Lkw abgeladen. Wie sieht es mit dir aus?

Brzoska: Ja, auch ich habe den Staplerfiihrerschein. Den hat mir
meine Frau geschenkt, bevor ich bei Jungheinrich angefangen
habe. Ich habe ihn noch in Diisseldorf gemacht und musste auf
einer Fremdmaschine lernen, das konnte ich mir damals leider
nicht aussuchen. Das hat aber meine Motivation gesteigert, ir-
gendwann einmal alle Fahrschulen mit Jungheinrich-Fahrzeu-
gen auszustatten. (njo) m
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»Mit dem Tool ,Trade
Planner‘ von Amber Road
konnen wir Zolle und
Handelsabkommen in un-
sere logistischen Entschei-
dungen einbeziehen.«

Dieter Wintergerst

Augen auf beim Aufdenhandel

Der schweizerische Technologiekonzern ABB
hat die Dokumentation in der Zoll- und AuBenwirtschaft
weitgehend automatisiert. Damit sinken auch die
Risiken entlang der Supply Chain.

nfolge der Globalisierung verdndern sich Lieferketten

permanent, wertschopfende Tdtigkeiten werden heu-

te unter zahlreichen Unternehmen aufgeteilt. An ver-

schiedenen internationalen Standorten gibt es unter-
schiedliche regulatorische Anforderungen, Staaten geben
tendenziell immer mehr regulatorische Aufgaben an Un-
ternehmen ab. ,Dadurch entsteht eine Vielzahl von Ver-
knipfungen, die zu einer groflen Unsicherheit fithren
konnen sagt Dieter Wintergerst, als Trade Compliance Ma-
nager bei ABB mitverantwortlich fiir die Einhaltung der au-
Renwirtschaftlichen Vorschriften. ,Ich sehe hier die grofie
Gefahr, dass die Menge an administrativen Vorgaben die
logistische Handlungsfdhigkeit der Unternehmen zuneh-
mend beschriankt.”

Komplexitat in den Griff bekommen
Um dies zu verhindern und sdmtliche Details der auf3en-
wirtschaftlichen Anforderungen im oft stressigen operativen

Tagesgeschift jederzeit im Auge behalten zu konnen, hat sich
ABB externe Hilfe geholt. Denn mit wachsender Internationa-
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lisierung und der Ausrichtung von Produktion und Beschaf-
fung auf grofe Markte wurden auch die Supply- und Demand-
Beziehungen von ABB immer komplexer. ,Wir brauchten
dringend eine zentrale Datenbank mit handelsrechtlichen In-
formationen und einen Prozess, der konzernweit spezielles
Handelswissen sammelt®, erklart Dieter Wintergerst. Ziel war
es, einen leistungsfahigen Supply-und-Demand-Chain-Pro-
zess zu etablieren, der fir strategische Planung ebenso geeig-
net sein musste wie fiir den tiglichen Au3enhandel - und der
einen souverdnen Umgang mit ldnderspezifischen Rechtsla-
gen ermoglicht.

Hierfiir nutzt ABB nun die Losungen ,Trade Planner” und
,Trade Wizards“ der On-Demand-Plattform Amber Road. Die
beiden Software-Tools informieren tiber bevorzugte Zolltarife
und erleichtern so deren Nutzung bei Demand- und Supply-
Chain-Entscheidungen. Dariiber hinaus liefern sie schnellere
und prézisere Preisangaben fiir simtliche Transportmodi und
Incoterms und erhéhen so die operative Effizienz im Supply-
und Demand-Chain-Management. Dariiber hinaus ermégli-
chen sie es, Compliance-Betrachtungen in die Logistikprozes-
se von ABB einzubinden.
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Die Vielzahl auBenwirtschaftlicher Vorschriften
beschrankt laut Wintergerst zunehmend
die logistische Handlungsfahigkeit.
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Mit Er6ffnung des Gotthard-Basistunnels sind schweizerische Unternehmen wie ABB noch besser
an die internationalen Markte angebunden.

Zwei Software-Tools von Amber Road im Einsatz

Der ,Trade Planner” eréffnet ABB ganz neue Wege der Evaluie-
rung und beriicksichtigt dabei samtliche weltweiten Freihandels-
abkommen. , Ein Beispiel dazu: Wir erhalten aus dem Konzern oft
Anfragen nach geeigneten Bezugsquellen fiir Kupfer, Aluminium
und andere Materialien fiir Fabriken in aller Welt® so Winter-
gerst. ,Mit dem Trade Planner konnen wir Z6lle und Handels-
abkommen in unsere logistischen Entscheidungen einbeziehen.”
Dariuber hinaus vereinfacht ,Trade Wizards“ die Sanktionslis-
tenpriifung und die Einhaltung von Dokumentationspflich-
ten und Rechtsvorschriften — das senkt das kommerzielle wie
juristische Risiko von ABB. ,Durch vollstdndige Compliance
vermeiden wir nicht nur Bufigelder®, erklart Wintergerst. ,\Wir
schiitzen auch unsere Integritat durch eine korrekte, ethisch ein-
wandfreie Abwicklung. Sehr wichtig ist fiir uns aber auch, dass
wir weiterhin als Erméchtigter Ausfiihrer (EA) qualifiziert sind.”

Seit die Amber-Road-Lésungen bei ABB im Einsatz sind, ha-
ben sich bereits Optimierungschancen in wichtigen Bereichen
des Supply- und Demand-Chain-Managements ergeben. Insbe-
sondere Transparenz und Kostenkontrolle haben sich nachhal-

tig verbessert. Zudem erhélt ABB detaillierten Einblick in die
sogenannten Total Landed Costs (TLC) jedes Produkts, also die
gesamten Kosten, die Teile wihrend ihrer Herstellung verur-
sachen. Dies steigert die Qualitédt in Beschaffung und Distri-
bution. ,Dass wir bevorzugte Zolltarife heute wesentlich kon-
sequenter und gezielter nutzen kénnen, ist zudem eine echte
Bereicherung fiir unsere strategische Entscheidungsfindung®,
sagt Wintergerst. Und auch eine lokale Exportkontrolle, selbst
in kleineren Lindern, ist aufgrund der Echtzeitdaten, die Am-
ber Road liefert, heute im Prinzip problemlos méglich. Gera-
de in Zeiten des boomenden E-Commerce-Aufkommens ist das
ein nicht zu unterschétzender Vorteil. ,Eine weitere interes-
sante Anwendung fiir die Logistik kdnnte sich in Zukunft er-
geben’, so Wintergerst. ,Harmonisierte Software-Tools werden
etwa beim Thema 3-D-Druck eine wichtige Rolle spielen —denn
die Datenkontrolle sollte sowohl aus rechtlicher als auch aus
wirtschaftlicher Sicht hier jederzeit gewidhrleistet sein.” Mit ei-
ner solchen Datenbank lie3en sich die Rechte an Druckdatei-
en weltweit gut iberblicken. Komplexe Lieferketten kénnten so
mithilfe intelligenter Systeme auch im Zeitalter von Industrie 4.0
weiter vereinfacht und rechtssicher ausgestaltet werden. (two) H
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»Ein Teil meiner Arbeit
war immer

Missionarsarbeit.«

Dr. Eugen Makowski im Gesprdch mit Redakteur Thomas Wohrle

Herr Dr. Makowski, Sie sind einer der Erfinder des Tags der Logis-
tik. Wie sind Sie auf die Idee dazu gekommen?

Die Idee als solche hatte ich schon langer mit mir rumgetra-
gen. Durch unsere BVL-Regionalgruppenveranstaltungen habe
ich oft selbst erlebt, welche interessanten Prozesse sich im In-
neren unscheinbarer Gebdudequader abspielen. Auf der ande-
ren Seite haben selbst im Management viele Menschen nur ru-
dimentédre Vorstellungen und Anschauungen vom Wert und
von den Moglichkeiten der Logistik. Auch das habe ich tiber
Jahre selbst erlebt. Ein Teil meiner Arbeit war immer auch Mis-
sionarsarbeit. Das Ziel war also, die Logistik aufzuwerten durch
Vor-Ort-Anschauung und sie dadurch auch jungen Leuten als
Berufsfeld schmackhaft zu machen. Ich war der festen Uber-
zeugung, dass eine solche Idee nur durch die Initiative der BVL
als Vereinigung ohne eigene Partikularinteressen breite Un-
terstiitzung der ganzen Logistik-Community finden kénnte.

In diesem Jahr findet der Tag der Logistik zum zehnten Mal statt,
es wird mehr als 450 Veranstaltungen geben. Haben Sie eine sol-
che Entwicklung erwartet?

Erhofft — ja, erwartet: nein! Vor allem die Geschwindigkeit
der Ausbreitung ist enorm. Der Tag ist in der ganzen Presse-
landschaft fest verankert. Es ist erstaunlich, mit welcher Selbst-
verstindlichkeit heute diverse Unternehmen und Verbédnde
mit ihm leben - so, als hitte es ihn schon immer gegeben oder
als wére er vom Bundesprisidenten ins Leben gerufen worden.
Véllig tiberrascht hat mich auch die Geschwindigkeit, mit der
die Idee im Ausland aufgegriffen wurde.

Auf der anderen Seite muss man auch sehen, dass die An-
zahl der Veranstaltungen in Deutschland nicht wéchst. Einige
Unternehmen wiederholen ihre Angebote nicht mehr. Ich

glaube, dass einigen nicht bewusst ist, wie lange es dauert, ein
Bild in der Offentlichkeit zu verdndern. Es ist richtig: Zu man-
chen Veranstaltungen kamen mehr Rentner als baldige Berufs-
anfinger. Aber fragen nicht viele Enkelkinder ihren Opa, was
sie machen sollen? Da ist ein ldngerer Atem gefragt.

Als langjahriger Logistikchef von Hornbach sind Sie gegen Ende
2016 in den Ruhestand gegangen. Bleiben Sie der Logistik erhalten?

Aber natiirlich! Die Logistik und deren weitere Entwicklung
sind viel zu spannend, um einen echten Schlussstrich zu zie-
hen. Seit ein paar Jahren lehre ich Logistik und Supply Chain-
Management auf Bachelor- und Master-Niveau an den Hoch-
schulen in Ludwigshafen und Worms. Das mache ich gerne
und werde es fortfithren, so lange man mich brauchen kann.
Die BVL hat mich auflerdem in den Fachbeirat der BVL Semi-
nare berufen. Auch publizistisch mdchte ich gern meine Erfah-
rungen weitergeben. Und wer mich um Rat fragen sollte, der
erhilt auch eine — soweit es geht — gute Antwort.

Welche sonstigen Pldane haben Sie fiir die Zukunft?

Ich bin wie meine Frau ein neugieriger Mensch, und die
Welt ist so interessant, zurzeit sogar verriickt. Deshalb ist Lesen
und Lernen fiir uns eine freudige Tatigkeit. Jetzt hoffe ich auf
mehr Ruhe, mich den Klassikern der Philosophie und Theo-
logie zu widmen, aber auch der Logistik. Dazu kommt unser
Interesse fiir Kulturelles, speziell bei mir fiirs Musikmachen
und Zeichnen; sozial engagiert bleiben wir im Lions Club. Ich
bin halt ein bisschen skurril, habe immer noch keinen Fernse-
her. Von den alten Leuten sagt man, sie leben in einer Gegen-
wart, die langst vergangen ist. Und so hénge ich immer noch
dem Ideal des Bildungsbiirgers meiner Jugend nach. (two)H
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Willkommen im ,,Hub von innen* -
Hermes in Friedewald im Jahr 20m.

Zu den Pionieren beim ersten Tag
der Logistik 2008 zdhlte auch
Ratiopharm in Ulm.

NN Tac DER LOGISTIK

L

Zum zehnten Mal

Am 17. April 2008 fand zum ersten Mal der Tag der Logistik statt,am 27. April 2017 erlebt
der Aktionstag seine zehnte Auflage. Der Start dieser Initiative der BVL war furios und
der Anfang einer Erfolgsgeschichte.

eim 24. Deutschen Logistik-Kongress im Oktober 2007

in Berlin kiindigte der gerade neu gewéhlte Vorstands-

vorsitzende Prof. Raimund Klinkner eine innovative

Initiative der BVL an: Mit dem ,Tag der Logistik“ wer-
de es ab 2008 an jedem dritten Donnerstag im April einen
deutschlandweiten Aktionstag geben, an dem alle Regional-
gruppen der BVL Veranstaltungen anbieten und an dem auch
dariiber hinaus Logistikdienstleister sowie Unternehmen aus
Industrie und Handel einen Blick hinter die Kulissen ihrer Lo-
gistik gewdhren konnten. ,Der Tag der Logistik wird sehr breit
angelegt sein, um moglichst vielen Interessierten die verschie-
densten Facetten logistischer Aufgabenstellungen und Tatigkei-
ten zu zeigen. Wir wollen einfach erreichen, dass sich die Wahr-
nehmung in der Offentlichkeit fiir das, was Logistik ausmacht,
weitet und schérft. Aufierdem ist es uns ein Anliegen, junge Men-
schen, die vor der Berufs- oder Studienwahl stehen, fiir eine Karri-
ere in der Logistik zu begeistern®, so Klinkner damals.

Der Startschuss fiir das neue Projekt war bei einem Work-
shop der BVL-Gremien Mitte September 2007 in Miinchen ge-
fallen. Vater des Gedankens: Eugen Makowski, der damalige
BVL-Regionalgruppensprecher Saar/Rheinpfalz. Mit Hoch-
druck begannen unmittelbar nach dem Kongress in der BVL-
Geschiftsstelle in Bremen die Vorbereitungsarbeiten. Es galt,
in nur einem halben Jahr die Infrastruktur fiir das Projekt zu
schaffen, Mitstreiter in Unternehmen, Bildungseinrichtun-
gen, Verbdnden und anderen Organisationen zu finden — und
natiirlich den neuen Aktionstag in der Offentlichkeit bekannt
zu machen. Dem Kernteam gehérten Prof. Thomas Wimmer,
Ulrike Griinrock-Kern, Bettina Schimanski, Anja Stubbe und
Heiko Wohner an, extern unterstiitzt durch den Berater und
langjahrigen BVL-Regionalgruppensprecher Dr. Eckart Gries.
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Die Kollegen entwickelten die Website www.tag-der-
logistik.de als zentrale Informations- und Koordinationsplatt-
form, iiber die bis heute die Veranstaltungen angekiindigt wer-
den und auf der sich die Teilnehmer anmelden kénnen. Ein
Signet wurde geschaffen und ein Key Visual definiert, um der
Veranstaltung ein eigenes, unverwechselbares Gesicht zu ge-
ben. Parallel dazu ging das Team auf Roadshow, telefonierte,
mailte und nutzte die vielfidltigen Kontakte der BVL, um mog-
lichst viele Menschen fiir die Idee zu begeistern und zum
Mitmachen zu bewegen.

Der Kraftakt gelang: Am 17. April konnten 360 beteiligte
Unternehmen und Organisationen bei 212 Veranstaltungen
rund 20.000 Teilnehmer begriiflen. Zahlreiche Fotografen
schwdrmten aus, um den Tag der Logistik an vielen Schauplét-
zen zu dokumentieren. Die Mitarbeiter der Geschiftsstelle wa-
ren in ganz Deutschland unterwegs, um den Veranstaltern zu
danken und vom Verlauf der einzelnen Events zu berichten.

Unternehmen der ersten Stunde, die seit 2008 ununter-
brochen beim Tag der Logistik dabei sind, sind Audi, Dach-
ser, DB Schenker bzw. Schenker Deutschland, Daimler, DHL,
Geodis, Hermes und Lutra. Manche Veranstalter setzten zwi-
schendurch aus, waren aber ein oder zwei Jahre spater wieder
dabei. Besondere Unterstiitzung fand der Tag der Logistik auch
bei Organisationen wie der Logistik-Initiative Hamburg, Via
Bremen, dem Logistik-Cluster Schwaben und weiteren Logis-
tiknetzwerken. Arbeitsagenturen waren an zahlreichen Stand-
orten dabei, Industrie- und Handelskammern engagierten
sich. Die grofite Veranstaltung mit aktiver Beteiligung der BVL
war vom ersten Jahr an der ,Studententag LogistikRuhr” im
Dortmunder Fufiballstadion. Die TU Dortmund und das
Fraunhofer IML sind dort seit 2008 verldssliche Partner.

Fotos: BVL



Audi in Ingolstadt nutzte den Tag der Logistik von
Anfang an, um Nachwuchstalente auf sich
aufmerksam zu machen - hier im Jahr 2009.

Die Logistik-Initiative Hamburg machte mit der
Job- und Karrierebérse im Jahr 2008 rund
3.500 Menschen neugierig auf die Logistik.

Treiber dieses Projekts mit Vortragen und grof3er Ausstellung
fir die Zielgruppe der Studierenden waren bis 2013 das friihe-
re Vorstandsmitglied Hans-Jiirgen Lippe und - bis heute - Prof.
Uwe Clausen, Mitglied des Wissenschaftlichen Beirats der BVL.

Neben der generellen Koordination des Aktionstages, der
Bereitstellung von Pridsentationen und Druckvorlagen, Rat
und Hilfe fiir die Veranstalter und der Pflege der Website leis-
tet die BVL die deutschlandweite Pressearbeit fiir den Aktions-
tag. Dazu gehoren regelmaflige Pressemitteilungen, der Foto-
service und die Pressekonferenz zum Tag der Logistik, die, dem
dezentralen Konzept folgend, wandert und bereits in Dort-
mund, Miinchen, Frankfurt, Hamburg, Berlin, Bremen, Essen,
Leipzig und Wien stattgefunden hat. 2017 sind die Medienver-
treter ins Haus der Bundespressekonferenz in Berlin eingela-
den. Durch den Aktionstag sind im Lauf der Jahre viele —insbe-
sondere regionale und lokale - Medien auflogistische Themen
aufmerksam geworden und flankieren den Aktionstag mit leb-
hafter Berichterstattung.

Das Konzept fiir den Tag der Logistik, so wie es im Oktober
2007 der Offentlichkeit vorgestellt wurde, hat sich bis heute als
tragfahig erwiesen. Der dringende Personalmangel im Wirt-
schaftsbereich Logistik brachte es mit sich, dass Studierende
und Schiiler seit einigen Jahren eine wesentliche Zielgruppe
vieler Veranstalter sind. Der Tag ist aber nach wie vor thema-
tisch breit aufgestellt und tragt wesentlich zur Imagebildung
der Logistik bei.

Nicht immer findet der Tag der Logistik am 3. Donnerstag
im April statt. Je nach Lage des Osterfestes wird der Termin von
Jahr zu Jahr angepasst. Das Konzept wird mittlerweile in vie-
len Landern kopiert: 2016 gab es Veranstaltungen in insgesamt
23 Landern. (ug) m

Gern wird der Aktionstag ge-
nutzt, um Innovationen vor-
zustellen. Alnatura in Lorsch
prasentierte 2012 sein Hoch-
regallager aus Holz.

DB Schenker spricht am
Tag der Logistik an verschiedenen
Standorten alle Altersklassen an —
im Jahr 2015 standen in Mann-
heim Schiiler im Fokus.

Auch im Jahr 2013 waren Roboter ein Publikumsmagnet -
die Veranstaltung bei Kuka war entsprechend
gut besucht.
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Mehr Raum fur die
eigenen Kernkompetenzen

Die Unternehmer Georg H. Volker von Cargo-Bee Solutions und Rolf-Dieter Lafrenz
von Cargonexx wollen mit ihren Start-ups die Abwicklung von Frachten komplett digitalisieren und
Lkw-Auftrage mit einem Mausklick organisierbar machen.

Kommen Sie beide aus Tatigkeiten in Logistik und Supply Chain
Management?

Georg H. Volker: Bei Cargo-Bee sind wir ein gemischtes Team
mit Background aus der Branche oder aus digitalen Markt-
umfeldern. Insgesamt haben wir 60 Jahre Griindungserfah-
rung, wir sind also quasi Serientéter.

Rolf-Dieter Lafrenz: Mein Mit-Griinder und ich kommen aus
der digitalen Welt, zdhlen zu den Quereinsteigern. Doch wir
haben uns schnell mit Speditions-Know-How verstarkt.

Wie offen sind die Unternehmen des Wirtschaftsbereichs fiir di-
gitale Geschiaftsmodelle wie Ihre?

Lafrenz:Unsere Erfahrungen sind da sehr positiv. Neun von
zehn Unternehmen, die wir ansprechen, wollen unsere An-
wendung direkt testen. Es gibt wirklich viele Speditionen, die
sehr modern sind, weit vorausdenken und sich digitalisieren
wollen. Der Zuspruch in den letzten Wochen war deutlich gré-
3er, als wir erwartet haben.

Volker: Auf Konferenzen stoflen wir dagegen immer wieder
auf eine gewisse Unsicherheit in Bezug auf die Digitalisierung,
ihr Tempo und die Frage, ob die Logistik all dem entsprechen
kann. Doch ich bin tberzeugt, dass der Wirtschaftsbereich

Cargonexx GmbH

Mithilfe kiinstlicher Intelligenz und einem neuen
Geschaftsmodell will Cargonexx die Organisation und
Vermittlung von Lkw-Transporten deutlich einfacher
und effizienter gestalten: Der Spediteur gibt seine
Ladung in eine Cloud-basierte Software ein, und ein
selbst lernender Algorithmus errechnet einen aktuellen
Marktpreis fiir die Sendung. Cargonexx libernimmt sie
als haftender Spediteur und matcht sie auf passende
Touren in seinem eigenen Frachtfiihrernetzwerk. Die
Frachtfiihrer kénnen Tourenvorschlage mit einem
Klick annehmen. Cargonexx ist ihr Vertragspartner
und bezahlt sie direkt nach Abschluss des Auftrags.
Ein eigenes Disponententeam springt ein, wenn sich
Unvorhergesehenes nicht mehr digital I6sen ldsst.

Cargo-Bee Solutions GmbH

Cargo-Bee will die Abwicklung von Frachten komplett
digitalisieren und damit vor allem den Frachtunterneh-
mer starken, der momentan das schwachste Glied in
der Transportkette ist. Dazu kommen eine integrierte
Zahlungsabwicklung und Finanzierungsfunktion.
Das Unternehmen verbindet also Telematik, Logistik,
Marktplatz und Payment. Geschaftsfiihrer Georg H.
Volker: ,Derzeit testen wir Cargo-Bee gemeinsam mit
einem renommierten Logistiker in einem regionalen
Pilotversuch und werden auf der transport logistic in
Miinchen den offiziellen Startschuss geben.”
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alles andere als riickstdndig ist. In manchen Abldufen mag er
sicher tradiert sein, aber die Investitionsmdglichkeiten sind
natiirlich haufig einfach nicht da, auch nicht fiir eine aufwen-
dige IT-Ausstattung. Wir bieten hier den Unternehmen eine ex-
trem glnstige Losung an.

Welche Chancen bieten Sie Unternehmen vor diesem Hinter-
grund?

Lafrenz: Unsere Kunden kénnen ohne grof3e Investition und
Ausstattung an der Digitalisierung teilnehmen — und ohne
aufwendige Einarbeitung: Die Bedienung von Cargonexx ist
einfach, zu unserer Anwendung bekommt man innerhalb von
wenigen Minuten Zugang, sie ist intuitiv und selbsterklarend.
Auflerdem koénnen sie sich weiter auf ihre logistischen Kern-
kompetenzen konzentrieren.

Volker: Wir entlasten beispielsweise die Disponenten sehr:
Wenn die Papierstapel, die sie normalerweise bewailtigen
miissen, komplett digitalisiert werden, kénnen sie sich auf
ihr Kerngeschéft und jene Fille konzentrieren, bei denen es
Schwierigkeiten gibt. Fiir den Unternehmer bedeutet das, dass
er mit dem bestehenden Personalstamm sein Geschift effizi-
enter betreiben kann. (jg)m
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Anerkannter Branchentreff in Miinchen: Die transport logistic ist weltweite
Leitmesse fiir Logistik, Mobilitat, IT und Supply Chain Management.

Erfahrung
und Impulse

Eine grof3e Bandbreite an Themen bietet die BVL
bei ihren drei Fachforen auf der Leitmesse
transport logistic im Mai in Muinchen.

m Forum I in der Halle 6 auch dabei: die Newcomer in der

Logistik, Start-up-Unternehmen, die mutig und kreativ vor-

angehen und von denen interessante Impulse ausgehen. In

der Veranstaltung der BVL am 11. Mai von 12.00 bis 13.30 Uhr
prasentieren sich Instafreight, Byrd Technologies, Aquaplot —
Gestalt Systems, Swoplo und Freighthub. Es moderiert Daniel
Terner, AEB. Ein innovatives Forumsformat mit Show-Elemen-
ten und Voting erwartet die Besucher.

Das erste Fachforum der BVL findet bereits am 10. Mai von
12.00 bis 13.30 Uhr statt: Unter dem Titel , Logistikmarkt Iran:
Chancen und Spielregeln“ beleuchtet es den Iran nach den Lo-
ckerungen von Sanktionen als interessanten Handelspartner.
Moderiert wird das Forum von Sven-Boris Brunner, REF Euro-
pe. Im Anschluss 14ddt die BVL zu einem kostenfreien Praxis-
workshop zum Thema Iran ein.

Im zweiten Forum am 10. Mai von 14.00 bis 15.30 Uhr dreht
sich alles um ,Operative Exzellenz in der Logistik mit und ohne
4.0“ Moderator ist Dr.-Ing. Christian Bilissow, Knorr-Bremse.
Unter den Rednern: Biilent Ileri von Agco International und
Julian Schulcz von 4flow als letztjahrige Trager des Deutschen
Logistik-Preises sowie Dr.-Ing. Max Gath, XTL Kommunikati-
onssysteme, der 2016 mit dem Wissenschaftspreis der BVL aus-
gezeichnet wurde. (ug) m
www.transportlogistic.de
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BVL-Vorstandsmitglied Prof. Katja Windt, Prasidentin der Jacobs University in
Bremen, moderierte eine Fachsequenz zu autonomen Fahrzeugen und Prozessen.

Zufriedene Gastgeber: der BVL-Vorstandsvorsitzende

Prof. Raimund Klinkner mit Dr. Joachim Damasky, Geschafts-
fiithrer Technik und Umwelt des VDA, und BVL-Geschiftsfiihrer
Prof. Thomas Wimmer.

Digitalisierung des gesamten
Wertschopfungsnetzes

Auf dem Forum Automobillogistik, das Mitte Februar mit rund 530 Teilnehmern bei Mercedes-Benz
in Bremen stattfand, stellten die groBen Hersteller beispielhaft vor, wie ihre Lieferketten durch immer
mehr Daten gesteuert werden.

ie Automobilhersteller wollen durch komplette Di-

gitalisierung ihrer Lieferketten alle planbaren Ereig-

nisse bestmdglich organisieren —und zugleich fiir die

nicht planbaren geriistet sein. Jede unerwartete An-
derung oder Stérung in der Supply Chain soll sich abfedern
lassen. Welche Ansitze es dafiir gibt und wie weit diese schon
in der Praxis umgesetzt werden, zeigte sich beim Forum Auto-
mobillogistik in Bremen.

In der Automobilindustrie verdndert die Digitalisierung
zum einen das Produkt, zum anderen aber auch die Art und
Weise, wie Hersteller ihre Fahrzeuge bauen. Kein Bereich des
Wertschopfungsnetzes bleibe aufen vor, so Alexander Koes-
ling, Leiter Supply Chain Management der Daimler AG. Dazu
gehorten die standortiibergreifende Programmplanung, In-
und Outbound-Verkehre, Produktion und Logistik sowie nicht
zuletzt die Supply-Chain-Steuerung.

Mit dem Projekt ,Connected Supply Chain“ zeigte BMW, wie
die digitale Integration dieser Bereiche gelingen kénnte. Ziel von
Projektleiter Wolfgang Rudorfer ist es, vollstandige Datentrans-
parenz entlang der Lieferketten zu schaffen, um auf alle Ereig-
nisse addquat reagieren und sofort alternative Handlungsoptio-
nen umsetzen zu kénnen. ,Cockpit-Mitarbeiter” erhalten aus der
Fiille an Daten die Informationen, anhand derer sie umgehend
entscheiden kénnen, ob Verspatungen hinnehmbar oder Ersatz-
lieferungen zu veranlassen sind. Teure Sonderfahrten und Alter-
nativprozesse werden dadurch vermieden.

Alle sollen Daten nutzen Die Volkswagen AG will iiber ein un-
ternehmenstiibergreifendes Portal alle Partner der Supply Chain
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anbinden und sie in kritischen Situationen l6sungsorientiert un-
terstiitzen. Dazu tiberwacht und analysiert sie unter anderem
die Bestandsreichweite bei Just-in-sequence-Lieferanten.

Das Portal ,Discovery” soll Transparenz iiber alle Trans-
portprozesse bei VW schaffen, die die Inbound-Logistik be-
treffen. Mittels elektronischer Transportanmeldung werden
Medienbriiche eliminiert. ,Die Discovery Digital Supply Chain
Communication wird hochwertige Informationen liefern, um
nachgelagerte Prozesse zu analysieren, zu optimieren und
zu steuern, zeigte sich Matthias Braun, Leiter Netzwerkpla-
nung und Standortprojekte der Volkswagen-Konzernlogistik,
uberzeugt. Dazu gehorten die Zeitfenstersteuerung, Dispo-
sitionsprozesse, Transportabrechnung und Reklamationen.
Das System soll im néchsten Jahr flichendeckend in Europa
eingefiihrt sein.

Der unternehmensiibergreifende Austausch von Daten
wirft immer auch Fragen nach den Zugriffsrechten und Si-
cherheitsbestimmungen auf. Der Industrial Data Space (IDS) -
eine Initiative des Fraunhofer-Instituts fiir Materialfluss und
Logistik, an dem sich schon viele Organisationen verschiede-
ner Branchen beteiligen —kann einen wesentlichen Beitrag zur
Vernetzung von IT-Systemen leisten. Braun empfiehlt Unter-
nehmen daher, sich an IDS zu beteiligen.

Portal fiir Auftrage Der Zulieferer Luk, ein Unternehmen der
Schaeffler-Gruppe, rollt derzeit ein Transportmanagementsys-
tem fiir Ladungsverkehre in Europa aus. Sdmtliche Material-
nummern und Verpackungsdaten sollen dabei im Portal ,Supply
On" hinterlegt sein. Diese Angaben werden dann bei Transport-

Fotos: Kai Bublitz/BVL, AUDI AG



auftragen in Fracht umgerechnet (Gewicht und Kubikmeter), um
eine optimale Auslastung der Lkw zu gewahrleisten. Die Spedi-
teure erhalten ihre Auftrdge automatisch iiber das Portal. Mit-
hilfe des Systems konnte die Lieferleistung hinsichtlich Mengen
und Termintreue von 45 auf iiber 95 Prozent gesteigert werden,
so Matthias Steiger, Direktor Logistik bei Luk.

Schlank und flexibel bleiben  Eine der wesentlichen Heraus-
forderungen in der Automobillogistik ist das Varianten- und
Komplexitdtsmanagement. Besonders schwierig wird es, dies
mit Lean-Management-Methoden in Einklang zu bringen.
Hierbei zeigen viele Unternehmen Defizite, wie Prof. Raimund
Klinkner, BVL-Vorstandsvorsitzender und geschéftsfithrender
Gesellschafter des Institute for Manufacturing Excellence (IMX)
in Miinchen, berichtete. Mit Blick auf die visuelle gesamtheit-
liche Steuerung der Fulfillment-Prozesse hat er mit seinem Team
die Operational Excellence Application (OPX-App) entwickelt.
,Wir glauben an die Zukunft von mobilen Devices im Fabrik-
betrieb, weil sie Intelligenz dezentralisieren, sagte Klinkner.

Die neuen digitalen Dimensionen in der Automobilindus-
trie wirken sich auf die Geschaftsmodelle der Dienstleister aus.
Darauf wies Frank Dreeke hin, Vorstandsvorsitzender der BLG
Logistics Group, Bremen. Dazu gehére beispielsweise der Ein-
satz smarter Behilter, um Transporte transparent zu gestal-
ten. ,Die Industrie wird sich weiter auf ihre Kernkompetenzen
konzentrieren®, sagte Dreeke. Das eréffne Chancen fiir Dienst-
leister in der Kontraktlogistik. Beim Zuschnitt ihrer Angebote
missten diese allerdings stérker als zuvor den Kunden in den
Mittelpunkt stellen. (rok) B

> VDA und BVL begriiten rund 530 Teilnehmer im
Mercedes-Benz-Kundencenter Bremen.

< An 60 Ausstellungsstianden konnten sich die
Forumsteilnehmer iiber Services und Technologien fiir die
Automobilindustrie informieren.

Audi lasst Parkroboter sortieren

Den diesjahrigen VDA Logistik Award, der im Rahmen der
Veranstaltung verliehen wurde, hat Audi fiir den automati-
sierten Fahrzeugversand am Standort Ingolstadt erhalten.
Dort sortieren zwolf Parkroboter bis zu 2.000 Autos am Tag
fiir die Verladung auf Bahnwaggons. Sie erkennen via Laser-
Sensorik die Position und MaRe eines Autos. Ein zentrales
Leitsystem weist den Robotern die Plitze zu, auf denen sie
die Autos auf kiirzestem Wege abstellen konnen. Sobald
eine ausreichende Anzahl an Fahrzeugen fiir dasselbe Ver-
sandziel zusammengekommen ist, beginnen die Roboter
mit ihrer Arbeit. Das autonom arbeitende System namens
Ray ist seit Jahresbeginn im Serieneinsatz —laut Audi ist die-
se Anwendung in der Automobilindustrie bisher einmalig.
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Mithilfe der aus dem Consumer-Bereich bekannten 3-D-Kamera Kinect von Microsoft werden manuelle Bewegungsablaufe digital erfasst und anschlieBend analysiert.
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Wo greift der Werker hin?

Hamburger Forscher haben eine Methodik entwickelt, die manuelle Tatigkeiten automatisch
erfasst und bewertet. Damit lasst sich die Produktivitat in Montage und Logistik nachhaltig steigern.

ie Analyse von Arbeitsablaufen bei Kommissionier- und Montagevor-

gangen stand im Mittelpunkt des AiF-Forschungsprojekts ,Tracking

von Bewegungsabldufen zur automatisierten Produktivitatsanaly-

se mit modernen Low-Cost-Technologien (ProTrack)“ Ziel des For-
schungsvorhabens am Institut fiir Produktionsmanagement und -technik
(IPMT) der Technischen Universitat Hamburg (TUHH) war es, ein kosten-
glnstiges Verfahren zur automatisierten Erfassung und Auswertung zu
entwickeln. ,Der geringe Aufwand und die Verwendung einer bezahlba-
ren Technologie sollte es vor allem kleinen und mittelstdndischen Unterneh-
men erlauben, die Produktivitdt von Arbeitsabldufen systematisch zu analy-
sieren und zu verbessern®, sagt Prof. Hermann Lodding, Leiter des IPMT. ,Unser
Ansatz leistet dies insbesondere fiir manuelle Prozesse in der Montage oder
der Kommissionierung.

Zentraler Technikbaustein fiir die Umsetzung ist die 3-D-Kamera Microsoft
Kinect. Sie erfasst mithilfe ihrer Infrarotprojektoren Tiefeninformationen im
Sichtfenster und identifiziert Personen im Aufnahmebereich. Unter Verwen-
dung des zur Kinect gehdrenden Software Development Kits (SDK) entwickel-
ten die Forscher einen Software-Prototypen, der diese Funktionen nutzt und
manuelle Arbeitsvorgdnge aufnimmt.
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Unternehmen, die das Verfahren ausprobieren méchten,
sind herzlich eingeladen, an das IPMT heranzutreten. In einem
Workshop konnen sie dann zusammen mit dem Institut ma-
nuelle Arbeitsvorgidnge aufnehmen. Dabei werden auch not-
wendige Randbedingungen gepriift, die die Aufnahmequali-
tdt mindern kénnen, etwa die Positionierung der Kinect oder
Verdeckungen im Aufnahmebereich.

Arbeitsablaufe aufwandsarm erfassen

Aufbauend auf der Datenerfassung mittels Kamera und
SDK haben die Forscher ein Vorgehen entwickelt, um die
aufgenommenen Vorgdnge zu analysieren. Die Methode
lasst sich verwenden, um Koérper- und insbesondere Arm-
bewegungen zu untersuchen. Neben den wertschépfenden
primiren und den unvermeidbaren, aber nicht wertschép-
fenden sekundidren Bewegungen kann die Software auch
tertidre Bewegungen ermitteln, die nicht zum Plan-Ablauf
gehoren und somit besonders grofies Potenzial fiir Verbes-
serungen bergen. Ebenso werden fiir alle Bewegungen reale
Zeiten gemessen, die mit den Soll-Werten verglichen wer-
den kénnen. Dadurch lassen sich Geschwindigkeitsverluste
bei den Bewegungen ermitteln. Basierend auf den Analyse-
ergebnissen kénnen Unternehmen gezielt Verbesserungen
durchfithren, indem sie beispielsweise das Layout anpas-

sen, die Arbeitsbedingungen optimieren oder die Mitarbei-
ter besser schulen, sodass die Arbeitsgeschwindigkeit durch
Lerneffekte steigt. Auch der Anteil an tatsiachlich wertschop-
fender Arbeitszeit wird sichtbar. , Ergebnis ist ein Vorgehen
zur teilautomatisierten Analyse der Produktivitdt, das auf-
wandsarm ist und ohne vertieftes Methodenwissen aus-
kommt*, so Lodding. ,Es eignet sich zudem fiir viele weitere
Technologien zur Bewegungserfassung.”

Mithilfe der gesammelten Daten lassen sich verschiede-
ne Fragen beantworten, etwa: Wo greift der Werker hin? Wie
héufig hat er in eine bestimmte Kiste gegriffen? Damit steht
erstmals eine preisgiinstige Technik zur Verfigung, um den
gesamten Arbeitsprozess iiber einen ldngeren Zeitraum zu er-
fassen. Der Anwender muss lediglich die Kinect-Kamera an-
schaffen, die derzeit inklusive Adapter fiir die PC-Nutzung
rund 130 Euro kostet. Und der néchste Schritt ist schon in Vor-
bereitung: In einem Nachfolgeprojekt, das bei der BVL bean-
tragt ist, wollen die Forscher das Zusammenspiel zwischen
Werker und Maschine untersuchen.

Das IGF-Vorhaben 17695 N der Forschungsvereinigung
Bundesvereinigung Logistik (BVL) e. V. wurde iber die AiF
im Rahmen des Programms zur Férderung der industriellen
Gemeinschaftsforschung (IGF) vom Bundesministerium fiir
Wirtschaft und Energie aufgrund eines Beschlusses des Deut-
schen Bundestages gefordert. (two) B

So schnell. So kompakt. So gut. AMCAP

Platzersparnis
durch AMCAP

Das automatische AMCAP Hochleistungspalettiersystem palettiert unterschiedlichste Artikel
des Lebensmitteleinzelhandels und des GroBhandels mit hdchster Leistung pro Palettierzelle.
AMCAP benétigt nicht nur 50% weniger Platz als herkdmmliche Systeme, sondern Iasst sich
auch perfekt in bestehende Raumlichkeiten integrieren. Das bedeutet fiir Sie: Maximale
Raumnutzung bei héchster Produktivitit und damit groBe Vorteile im Wettbewerb.

Wir lhre Supply Chain DE MATIC



Innovation braucht
das richtige Timing

Datenbrillen sind in der Praxis angekommen, und
ihre Erfolgsgeschichte dirfte noch nicht abge-
schlossen sein. Studierende der DAV erhielten in
einer Gastvorlesung viele Denkansté(3e.

in Mittwochmorgen Ende Januar. Die Kithne-Aula am

BVL Campus in Bremen fiillt sich mit rund 30 Studieren-

den verschiedener Studiengdnge der Deutschen Aufien-

handels- und Verkehrs-Akademie. Auf dem Programm:
Informationen aus erster Hand zu den Themen ,Wearable
Computing” und , Augmented Reality‘, insbesondere Daten-
brillen. Zu Gast: Dr. Hendrik Witt, CEO von Ubimax, einem in-
ternational fihrenden Software-Anbieter mit Sitz in Bremen,
der sich schwerpunktmiflig mit Wearable-Computing-Losun-
gen fir die Industrie beschaftigt.

So verspielt Datenbrillen auf den ersten Blick auch wir-
ken, sie sind kein Spielzeug — und die Versuchsphase haben
sie mittlerweile hinter sich. ,Die Datenbrille ist ein vollwerti-
ger Computer*, so Witt. Mit ihr werde die Realitét, also die Um-
gebung zum Beispiel in der Kommissionierung, mit digitalen
Informationen iiberlagert. Pick-by-Vision heifdt die Losung, bei
der die Fehlerquote der Mitarbeiter signifikant niedriger liegt
als bei Pick-by-Light, Pick-by-Voice, Pick-by-Scan oder bei pa-
pierbasierten Verfahren. Die Brille macht es dem Mitarbeiter
in der Kommissionierung leichter, seine Aufgaben zu erftillen.

,Die Technologie ist nicht Selbstzweck®, unterstreicht Witt
und nennt die Vorteile: Die Effizienz steigt, die Fehlerquote sinkt,
die Flexibilitdt der Abldufe wird erhéht. Bleibt die Frage: Macht
der Einsatz von Datenbrillen die Mitarbeiter zufriedener? ,Ein
wesentlicher Effekt muss es letztendlich sein, dem Werker das Le-
ben zu erleichtern’, so Witt. Die Datenbrille und andere Wear-
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—> Dr. Hendrik Witt, CEO von
Ubimax, steigert mithilfe
von Wearables die Arbeits-
geschwindigkeit, reduziert
Fehlerraten und sorgt
dariiber hinaus fiir erh6hte
Ergonomie.

{ Wirkt futuristisch:
Mitarbeiter mit Datenbrille
im Einsatz.

o
(=

.

ables seien schliefilich , Industrie 4.0 fiir den Werker“ In jedem
Fall seien Ergonomie und Tragekomfort die erfolgsentschei-
denden Komponenten beim Einsatz der neuen Arbeitsmittel.

Der Weg von der Idee bis zum heutigen Einsatz in der Pra-
xis war wechselvoll. Die Smart-Glasses-Technologie nahm in
den 9oer-Jahren des vergangenen Jahrhunderts ihren Anfang.
Zehn Jahre spdter ging es um die Miniaturisierung der Technik
und um die Entwicklung spezieller Geréte fiir Wearable Com-
puting. Die Elektronik muss am Kérper oder in der Kleidung
verstaut werden kénnen, zum Teil benétigt man spezielle Tra-
gevorrichtungen. Die Européische Union rief damals ein Pro-
jekt unter dem Titel ,Wear IT at work” ins Leben. Insbesonde-
re deutsche Entwickler sprangen auf die neuen Ideen an, und
Bremen wurde in dieser Zeit zu einem fithrenden Forschungs-
standort im anwendungsorientierten Bereich. Fiir Geschifts-
modelle aber war es zu friih, da die Unternehmen noch keine
Einsatzmoglichkeiten fiir die neue Technologie sahen.

2012 kam Google mit Google Glass fiir den Consumer-
Bereich auf den Markt. Aus Sicht von Witt erneut ein falsches
Timing. Aber: Der Vorstof$ von Google war endlich die Initial-
zlindung fir den Einsatz in Industrie- und Handelslogistik.
Deutsche Pionierunternehmen wie Ubimax profitierten in
den Folgejahren von dem Vorsprung, den sie sich in der Ver-
gangenheit erarbeitet hatten, und so kann Deutschland der-
zeit bei Wearables und Augmented Reality im internationalen
Landervergleich als fithrend bezeichnet werden. (ug) m

Fotos: Ubimax, BVL



Konnen wir Sie uberzeugen?
Wir glauben schon.

Panattoni Europe ist ein Full-Service-Entwickler fir Gewerbe- und Logistikimmobilien. Das Portfolio
umfasst Build-to-Suit-Losungen, Fee-Development, Logistik Parks und Property Management. Seit
dem europaischen Markteintritt 2005 hat Panattoni Europe 4,5 Millionen Quadratmeter neuer Flachen
erschlossen. In 2016 haben wir allein in Deutschland 13 neue Projekte umgesetzt.

Sprechen Sie uns an!

Sie finden uns
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in Miinchen in
Halle B5, Stand 222
I
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Der Endkunde gibt den Takt vor

W Mit ihrer Studie zu den Trends und Strategien in Logistik
und Supply Chain-Management, die Mitte Mdrz erschienen ist,
legt die BVL eine umfassende Analyse der aktuellen Situation
und der Zukunftsszenarien im Wirtschaftsbereich Logistik vor.
Die Studie identifiziert 15 Trends. Wesentliche Erkenntnis: Die
digitale Transformation erfordert einen konsequenten und
aktiv gestalteten Unternehmenswandel. Kostendruck, Indivi-
dualisierung und Komplexitét bleiben auch im Zeitalter der
Digitalisierung die exogenen Top-Trends, die von auflen an die
Unternehmen herangetragen werden. Die Digitalisierung der
Geschiftsprozesse und eine héhere Transparenz der Supply
Chain sind die wichtigsten endogenen Trends. Wesentlicher
Treiber fiir alle Player — und diese Entwicklung ist relativ neu—
ist jedoch der Endkunde.

Knapp drei Viertel der Studienteilnehmer schitzen die
Chancen, die sich durch eine digitale Transformation fiir ihr
Unternehmen ergeben, als sehr hoch oder hoch ein. Mehr als
die Halfte der Unternehmen will mit eigenen Projekten jedoch
abwarten, bis erprobte Losungen vorliegen. Ein Drittel der Be-
fragten weist auch auf hohe oder sehr hohe Risiken durch die
Digitalisierung hin. Ein Grund dafiir mégen erforderliche
Sachinvestitionen sein, Personalmangel oder der grof3e Hand-
lungsbedarfim Bereich der Qualifizierung, um die Mitarbeiter
fir neue Abldufe, Denkweisen und Geschiftsmodelle fit
zu machen.

,Der spateste Zeitpunkt, um in die Digitalisierung einzu-
steigen, ist jetzt", so Prof. Wolfgang Kersten von der Techni-
schen Universitit Hamburg, der das Studienprojekt geleitet
hat. Dazu gilt es, innovative Technologiekonzepte, Verdnde-
rungen der Wertschépfungskette und verdnderte Kompetenz-
anforderungen im Blick zu behalten und neue, angepass-
te Geschiftsmodelle zu entwickeln. Die Studie geht ausfiihr-
lich auf alle vier Handlungsfelder ein und verkniipft sie mit den
15 Trends, die Strategie und Praxis der Logistik beeinflussen. (ug)
https://logistiktrends.bvl.de

]I‘Il TRENDS UND STRATEGIEN IN LOGISTIK

. . UND SUPPLY CHAIN MANAGEMENT
Aktuelle Ergebnisse: Die BVL-

Studie ,, Trends und
Strategien in Logistik und
Supply Chain Management*
wurde im Mérz verdffentlicht.

Chancen der digitalen
Transformation

w
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MELDUNGEN

Digitales leben: das Key Visual fiir den 34. Deutschen
Logistik-Kongress.

34. Deutscher Logistik-Kongress Unter dem
Motto ,Neues denken — Digitales leben findet
der Kongress vom 25. bis zum 27. Oktober 2017
in Berlin statt. Im Mittelpunkt steht die Praxis
der Digitalisierung in Logistik und Supply Chain-
Management. Dazu wird es unter anderem Ses-
sions und Keynotes zu Themen wie Blockchain,
kiinstliche Intelligenz und Machine Learning,
Elektromobilitait und Omni-Channel-Logistik
geben. Die Programmvorschau mit einer Uber-
sicht liber Themen und Redner steht als PDF-
Download im Netz bereit. Das erste umfassende
Programmbheft wird Anfang Juni vorliegen.
www.bvl.de/dlk-vorschau

Mitglieder werben Mitglieder BVL-Mitglieder,
die Freunde, Geschaftspartner oder Bekann-
te davon Uliberzeugen, ebenfalls der BVL beizu-
treten, haben ein ganz besonderes Dankeschon
verdient: Sie konnen aus verschiedenen BVL-Pa-
ckages wahlen. Dabei reizt das ,,Student Packa-
ge“ sicher nicht nur Studenten, und das ,Tra-
veller Package“ kann auch fiir Stubenhocker
interessant sein. Wer neugierig ist, findet die
Pramien im Detail auf der BVL-Website. Wer au-
Berdem schon ein Neumitglied geworben hat,
sucht sich gleich ein Package aus und schickt
eine E-Mail mit der Bestellnummer und dem
Namen des Geworbenen an das BVL-Mitglieder-
management. Sobald der Antrag auf Mitglied-
schaft erfolgreich bearbeitet und der Jahresbei-
trag entrichtet wurde, wird das Package per Post
zugestellt. Informationen bei Leif Peters unter
leif.peters@bvl.de.

Publikation In der Buchreihe ,essentials“ des
Verlags Springer Gabler liegt jetzt der Band
sLogistik 4.0 — Die digitale Transformation
der Wertschopfungskette“ von Prof. Thomas
Bousonville, Hochschule fiir Technik und Wirt-
schaft des Saarlandes und BVL-Regionalgrup-
pensprecher Saar/Rheinpfalz, vor. Bousonville
vermittelt auf knapp 60 Seiten einen praxis-
nahen Zugang zu diesem aktuellen Thema, der
sowohl fiir Praktiker als auch fiir Studierende
interessant ist.
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Tervetuloa Suomeen - willkommen in Finnland!

W In der finnischen Hauptstadt Helsinki findet Jahr fir Jahr
der zweitgrofdite Logistikkongress Europas statt: die LOGY
Conference der gleichnamigen finnischen Logistikvereini-
gung. Curtis Campbell Saqladi, in der BVL-Geschiftsstelle der
Ansprechpartner und Koordinator fiir die internationalen
Mitglieder, Aktivititen und Partnerschaften, reprisentierte
die BVL im Februar 2017 bei diesem Kongress der Schwester-
organisation im hohen Norden Europas und nutzte zahlrei-
che Moglichkeiten der grenziiberschreitenden Kontaktpflege.

Knapp 25 Referenten aus dem Gastgeberland, aus Europa
und Nordamerika setzten sich vor den rund 600 Teilnehmern in
der Finlandia-Halle mit dem Thema ,Transform your Business”

auseinander. Hohepunkte waren fiir Curtis Campbell Sagladi der
Vortrag von Jochen Thewes, CEO von DB Schenker, zum Zeitalter
des virtuellen Logistikdienstleisters und der mitreifende und dy-
namische Auftritt von Henkka Hypponen, Kreativdirektor und
Griinder der Agentur +1-A. Dessen Thema: Strategische Innovati-
onen und die Verweigerungshaltung gegeniiber kreativen Ideen.
Besonderheit und beliebter Programmpunkt jeder LOGY
Conference: Nach dem ersten Kongresstag in der Finlandia-
Halle geht es abends an Bord der Ostseefdhre ,Silja Europa‘,
wo auf der Uberfahrt ins estnische Tallinn Networking betrie-
ben und die Konferenz fortgesetzt wird. (ug)
www.logy.fi/en

Erweiterte Jury beim Deutschen Logistik-Preis

B Verdndertes Bewerbungsverfahren und neue Gesichter in der Jury: Die
BVL geht bei der Ausschreibung des Deutschen Logistik-Preises neue Wege.
Die unabhéngige Expertenjury wurde von zwolf auf 17 Mitglieder erweitert.
Auf diese Weise bildet die BVL zusétzliche Arbeitsfelder der Logistik ab und
tragt dem groflen Thema Digitalisierung Rechnung. Zudem sind erfahrene
Journalisten dreier Fachmedien vertreten. Neu in diesem Jahr ist das opti-
mierte dreistufige Bewerbungsverfahren: In einem ersten Schritt fiillen die
Bewerber einen Self-Assessment-Fragebogen im Internet aus. Dies ist noch
bis zum 30. April 2017 méglich. Gesucht sind innovative Methoden und Ver-
fahren, die die Supply Chain oder Logistik verbessert haben. Es miissen in der
Praxis realisierte Konzepte sein, theoretische Abhandlungen oder Absichts-
erklairungen werden nicht zugelassen. Auf Basis des ausgefiillten Fragebo-
gens erhalten die Bewerber im zweiten Schritt ein fundiertes Feedback. Dies
bietet die Gelegenheit, die Bewerbungsunterlagen fiir die endgiiltige Einrei-
chung zu ergidnzen und zu optimieren. Bewerbungsschluss fiir die vollstdn-
digen Unterlagen in digitaler Form ist der 30. Juni. Die Jury sichtet und priift
die Einreichungen und nominiert die drei besten Bewerbungen. Die Konzepte
dieser drei Finalisten werden an den jeweiligen Standorten von einem Exper-
tenteam auditiert. Im Anschluss entscheidet die Jury final iiber das Siegerkon-
zept. Das detaillierte Ausschreibungsverfahren als PDF sowie den Self-Assess-
ment-Fragebogen finden Interessenten auf der Website der BVL. (ug)
www.bvl.de/dIp

Der Jury-Vorsitzende Roland Tichy und Prof. Thomas Wimmer bei der Preisverleihung 2016.
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Das Forum Chemielogistik ist g
2017 zu Gast bei BASF
in Ludwigshafen. !

Mythen und Fakten
unterscheiden lernen

M Orientierung auf dem Weg zu einer pragmatischen Digitalisierungs-
strategie fiir die Logistik in der Chemieindustrie bietet das Forum Che-
mielogistik der BVL am 17. und 18. Mai am BASF-Standort Ludwigshafen.
Die Teilnehmer lernen, Mythen und Fakten zu unterscheiden: Wie grof3
sind die Risiken des Datenaustausches im Rahmen von Geschéftsbezie-
hungen wirklich? In welchem Verhiltnis stehen Aufwand und Nutzen,
und wie sieht es mit den rechtlichen Bedingungen fiir den Datenschutz
aus? Besonders wichtig sind das Wissen iiber Cyber-Sicherheit und der
Schutz vor Hackerangriffen, um gefiahrliche oder wertvolle Stoffe vor Ma-
nipulationen zu schiitzen.

Referenten aus Industrie und Dienstleistung stellen auf dem Forum
Praxisprojekte vor, die den Nutzen neuer Technologien und digitaler Pro-
zesse deutlich machen. Mit Big Data ldsst sich beispielsweise die Trans-
portsicherheit verbessern. Wie das ganz konkret bei Evonik Industries
in Darmstadt funktioniert, verrdt Robert Schmidkunz, Leiter Logistik-
Sicherheit bei Evonik. Welche Vorteile Kunden eines ,digitalen Seehafens”
haben, schildert Roland Klein, Reprasentant des Hafens Rotterdam, in sei-
nem Vortrag liber die Digitalisierung des grofiten Hafens in Europa. Im
neuen ,Consultants Pitch“ diskutieren zudem fithrende Kdpfe grofier Be-
ratungsunternehmen iiber die Erkenntnisse aus jiingst durchgefiihrten
Studien zur Digitalisierung in der Wirtschaft. (as)
www.bvl.de/fcl

TERMINE

27. April 2017 17.und 18. Mai 2017
Tag der Logistik Forum Chemielogistik
deutschlandweit und international Ludwigshafen

www.tag-der-logistik.de www.bvl.de/fcl

9. bis 12. Mai 2017

Fachforen bei der Messe

25. bis 27. Oktober 2017
34. Deutscher Logistik-Kongress
transport logistic 2017 Berlin

www.transportlogistic.de www.bvl.de/dlk

9. Mai 2017 31.Januar und 1. Februar 2018
Mitgliederversammlung der BVL Forum Automobillogistik

Miinchen Frankfurt

www.bvl.de www.fal.de

Die kommende Ausgabe des BVL Magazins erscheint Mitte Juli 2017 mit dem
Schwerpunkt urbane Logistik.
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nEs ist wichtig,
ie Komfortzone
zu verlassen«

Serien-Entrepreneur Tarek Muller mahnt deutsche Unternehmen,
den Anschluss zu halten, wenn es um die Rekrutierung internationaler
Fliihrungskrafte von morgen geht.




Fotos: iStock/sindlera, ABOUT YOU

Ich gehore der sogenannten Generation Y an. Was uns auszeichnet, ist ein in-
ternationales Mindset: Wir sind ohne Grenzen im Kopf aufgewachsen und denken
nicht , deutsch®, ,schwedisch“ oder ,franzosisch“. Kontrar dazu sind die meisten
Firmen hierzulande gepragt von einer nationalen Unternehmenskultur: Es wird
grundsatzlich Deutsch gesprochen und kaum im Ausland rekrutiert. Das mag bis-
her funktioniert haben, aber Fachkrafte sind immer starker umkampft, insbeson-
dere solche mit Digital- und IT-Kompetenz aus der Generation Y. Blod ist nur: Die
meisten jungen Fachkrafte mit solchen Kompetenzen denken schon lange nicht
mehr nur an Deutschland, wenn sie sich auf Jobsuche begeben, und internationa-
le Digital- und IT-Firmen rekrutieren massiv in Deutschland. Die Tiiren ins Ausland
stehen Fachkraften also weit offen, und viele nehmen die Chancen wahr. Deutsche
Firmen haben haufig auch gar nicht die Strukturen, um nicht-deutschsprachige
Mitarbeiter aus dem Ausland zu integrieren, was den Pool an infrage kommenden
Talenten stark beschrankt. Ich bin liberzeugt, dass dies in vielen Branchen zuneh-
mend zum Problem werden wird.

Aber der Druck ist noch nicht grol? genug. Fur Firmen aus kleineren Landern,
zum Beispiel in Skandinavien, ist absolut klar, dass sie global agieren und rekrutie-
ren mussen. Firmen aus englischsprachigen Landern haben den Vorteil, dass die
Sprachbarriere wegfallt. Deutschland ist in einer gefahrlichen Mittelposition, die
das Problem bisher kaschiert. Es ist meines Erachtens wichtig, die Komfortzone zu
verlassen und nicht nurim vertrieblichen Kontext international zu denken, sondern
auch in puncto Unternehmenskultur und im Recruiting. Das geht sicherlich nicht
von heute auf morgen und ohne die bewahrten Tugenden aufzugeben. Aber Schritt
fur Schritt — zum Beispiel indem man in einzelnen Abteilungen beginnt.

Zur Person

Tarek Miiller wurde in Hamburg geboren und griindete bereits mit 13 Jahren seinen ersten Online-Shop. AnschlieRend folgte der
Aufbau diverser erfolgreicher Digital- und E-Commerce-Firmen. Heute ist er Mitgriinder und Geschaftsfiihrer bei ,About You“,
einem E-Commerce-Start-up und Tochterunternehmen der Otto Group. ,About You“ gilt derzeit als eines der am schnellsten
wachsenden Start-ups Europas. Miiller ist auBerdem als Investor aktiv.
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