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Vorwort

Die Forschungim

Fokus iscv-HsG

Das Institut fir Supply Chain Management
(ISCM-HSG) an der Universitat St. Gallen ver-
steht sich als internationale Plattform fir den
Dialog zwischen Wissenschaft und Praxis im
Bereich Supply Chain Management, speziell
Einkauf, Logistik und Verkehr. Das ISCM-HSG
erforscht komplexe Problemstellungen von
globalen Wertschopfungsnetzwerken in Ge-
stalt von Konzepten, Methoden sowie Instru-
menten und schlagt dabei eine Bricke zwi-
schen Forschung und angewandten Losun-
gen. Damit wird die Fortentwicklung des
Supply Chain Managements in Industrie, Han-
del, Dienstleistung und der 6ffentlichen Hand
vorangetrieben. Erganzend richtet sich das
umfassende Angebot der Aus- und Weiterbil-
dung an Fihrungskrafte, den Wissenschafts-
nachwuchs und Studierende.

Die Konsortialstudie «Konzepte der Automobil-
logistik der Zukunft» konzentriert sich auf wich-
tige Zukunftsfragen, welche die européische
Automobilindustrie bereits heute tangieren
oder bereits in wenigen Jahren betreffen wer-
den. Zahlreiche verdnderte Einflussgrossen,
etwa neue gesellschaftliche Wertemuster oder

Autoren

Prof. Dr. Wolfgang Stélzle
Geschéftsfuhrender Direktor

Institut fur Supply Chain Management
Universitat St.Gallen (ISCM-HSG)

Forderungen hinsichtlich 6kologischer Nachhal-
tigkeit, betreffen die etablierten Strukturen und
Prozesse der Automobilindustrie sowie dement-
sprechend auch der Inbound-Logistik. Die rele-
vanten Akteure, das heisst Automobilhersteller
(OEM), Zulieferer und Logistikdienstleister,
mussen schon heute wichtige Entscheidungen
treffen, um die Zukunft gemeinsam erfolgreich
bestreiten zu kénnen. Denn etablierte Logistik-
konzepte werden unter Umstanden den Anfor-
derungen der Zukunft (Horizont fUnf bis acht
Jahre) nicht mehr vollumfanglich gerecht und
mussen zumindest teilweise Uberdacht werden.
Die Ergebnisse zeigen: Die Inbound-Automobil-
logistik steht vor einer beachtlichen Transfor-
mation!

Ein besonderer Dank gilt den Herren Tim Brand|
und Dr. Georg Hohlweg: Tim Brandl hat sich
stark beim Aufbau des Konsortiums und den ers-
ten Arbeitspaketen der Studie engagiert, Dr.
Georg Hohlweg war Uber die gesamte Bearbei-
tungszeit ein wertvoller Sparring-Partner aus
der Praxis und hat mit grosser Erfahrung sowie
Kompetenz zur Qualitatssicherung der Studie
beigetragen.

Leon Zacharias

Wissenschaftlicher Mitarbeiter

Institut  fUr Supply Chain  Management
Universitat St. Gallen (ISCM-HSG)
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Geleitworter

Management

Summary

Die Konsortialstudie «Konzepte der Automo-
billogistik der Zukunft» untersucht die auf die
Automobilindustrie und deren Inbound-Logis-
tik wirkenden Veranderungen und Trends so-
wie deren Auswirkungen auf die Logistikpro-
zesse und -strukturen. Unter Berucksichti-
gung dieser Einflussgrossen werden die Lo-
gistikkonzepte der Automobilindustrie kri-
tisch geprift, um darauf aufbauend kinftige
Logistikkonzepte zu entwickeln.

Inbound-Logistik und Trends

Die Automobilindustrie geh6rt gemessen an der
Anzahl der Beschaftigten und ihrem Wertschop-
fungsanteil an der Volkswirtschaft zu einer der
wichtigsten Industrien in der Europaischen
Union. Seit Jahren gehoren die produzierten
Fahrzeuge, die vorhandenen Konzepte und Pro-
zesse zum Best Practice auf dem internationa-
len Markt. Stark auf Effizienz und Innovation ge-
trimmt wurden in den vergangenen Jahrzehnten
immer leistungsfahigere Logistiklosungen zur
Versorgung der Werke realisiert. Die Ubrigen
Akteure in der Inbound-Logistik (Zulieferer und
Logistikdienstleister) tragen neben den Herstel-
lern ebenso zu diesem Erfolg bei.

Die Identifizierung von relevanten und einfluss-
reichen Trends bildet den Ausgangspunkt fur die
in dieser Studie Uberprifbaren Anpassung und
Neukonzeptionierung von Prozessen fur die In-
bound-Logistik. Mit Hilfe von zahlreichen Inter-
views mit Experten aus verschiedensten Bran-
chen und der eng getakteten Zusammenarbeit
kdnnen nicht nur technologische, sondern auch
gesellschaftliche und oOkonomische Trends

sowie deren Kritizitat fUr die Branche in einen
Sachzusammenhang gesetzt werden. Diese
Trends sind den sechs Veranderungstreibern Di-
gitalisierung und Transparenz, Rohstoffe und Pro-
duktion, Geschiftsbeziehungen zwischen den
Akteuren, Sendungsstrukturen und Gefahrgdter,
Flexible Logistikprozesse und Agilitit sowie Oko-
logische Nachhaltigkeit zugeordnet. Aus den
Trends lassen sich gestitzt auf die Szenario-
technik zwei Szenarien ableiten, die mdgliche
Zukunftsbilder der Automobilindustrie und de-
ren Inbound-Logistik zeichnen. Die sechs Veran-
derungstreiber wirken in jedem Szenario, teils in
stark unterschiedlicher Auspragung.

Szenario A: «Der Automobilstandort Europa
nutzt sein Potenzial»

Im vorliegendem Zukunftshorizont (finf bis
acht Jahre) besteht weitgehende Datentranspa-
renz entlang der Logistikprozesse, auch um die
notigen Anforderungen an Resilienz und Versor-
gungssicherheit zu gewahrleisten. Die OEMs
sind kinftig nicht mehr reine Automobilherstel-
ler, sondern gleichzeitig Mobilitatsanbieter und
adaptieren ihr Geschaftsmodell dementspre-
chend. Die Software in den Fahrzeugen bildet
eine wichtige Erganzung zur Hardware und er-
weitert diese teilweise, mit Folgen beispiels-
weise fUr die Sendungsstrukturen und Trans-
portvolumina. Okologische Nachhaltigkeit ist
eine wichtigen Zielgrosse fur die Partner im Au-
tomotive-Netzwerk. Dazu gehoren der Einsatz
von alternativen Antrieben auch im Langstre-
ckenverkehr sowie Circular-Economy-Ansatze
entlang der gesamten Lieferkette.
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Szenario B: «Die europaische Automobilin-
dustrie verliert im internationalen Bench-
mark»

Das Szenario B fallt deutlich pessimistischer aus,
denn neue Player revolutionieren die Branche
und stellen die europaische Industrie in den
Schatten. Lieferketten werden weiterhin be-
standsarm gefihrt und bedingen somit neue
Engpasse, Lieferschwierigkeiten und zeitweise
Produktionsschliessungen. Logistikdienstleister
Ubernehmen deutlich mehr Aufgaben als zuvor.
Nachhaltigkeitskonzepte (Okologische Nachhal-
tigkeit) werden nur dann forciert und realisiert,
wenn regulatorische Rahmenbedingungen dies
voraussetzen. Einheitliche Standards fir Ge-
fahrguter fehlen genauso wie Standards fur den
Austausch von Daten und Informationen ent-
lang der Lieferketten.

Zukunftskonzepte fir die Automobilindustrie
Die Veranderungstreiber und die beiden Szena-

rien sind Grundlage fir angepasste respektive,
neu entwickelte Konzepte.

e Car Chain Visibility bildet ein Gesamtkon-
zept fir mehr Transparenz, Datenaustausch
und robustere Lieferketten.

o FutureWOW revolutioniert das Fahrzeug-
respektive Transportbehalter-bezogene Be-
standsmanagement und schafft Mehrwert
fur OEMs, Logistikdienstleister und Zuliefe-
rer.

e Im Zukunftskonzept OFTO werden mit Hilfe
einer nachhaltigkeitsorientierten Zielstel-
lung nur noch voll ausgelastete Ladungsein-
heiten beim OEM empfangen.

e Der Pizza Run ermoglicht ausgelastete Tou-
ren zum Zulieferer und OEM und zugleich

eine hohe Anlieferungsfrequenz unter Ver-
zicht auf zusatzliche Lagerbestande.

e Trailer Drive bietet eine emissionsfreie
Transportlogistik durch die elektronische
Unterstitzung einer konventionellen Zug-
maschine oder durch die Einspeisung/Ver-
sorgung der Elektromotoren der E-Zugma-
schine an.

e Urban Future kann kinftig OEMs und wei-
tere Empfanger in urbanen Gebieten lautlos
und CO,-arm durch die Luft versorgen und
gleichzeitig Personen transportieren.

e Green Industry Clusterist eine weitreichende
Neukonzeptionierung von herkémmlichen
Industrieparks und kann in sozialen, 6kolo-
gischen und 6konomischen Belangen neue
Standards setzen.

e Das Zukunftskonzept FlexJIS kombiniert das
etablierte Just-in-Sequence-Konzept mit ei-
ner flexiblen Lagerhaltung zur Abfederung
kurzfristiger Lieferschwierigkeiten und Dis-
ruptionen in den Lieferketten.

e FEnergy Hubs ermdglichen trotz limitierter
Reichweite von E-LKW kinftig wohl auch
Langstreckentransporte, emissionsfrei.

Fur die Umsetzung der Zukunftskonzepte sind
besondere Enabler zu beachten, welche die
Wirksamkeit der Konzepte beeinflussen: Fach-
krifte aktiv gewinnen und halten, ein modernes
und intelligentes Parkplatzmanagement schaf-
fen sowie das Tender-Management anpassen.
Damit spannt sich der Faden der automobilen
Inbound-Logistikkonzepte von morgen von re-
levanten Trends als Impulsgeber bis hin zu Enab-
lern fUr die Umsetzung der Konzepte.
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Geleitworter

Shaping the

fUtU F@ DB Schenker

Der Strukturwandel der Automobilindustrie
hin zur e-Mobilitat wirkt sich nicht nur auf die
Automobilhersteller und deren Lieferanten,
sondern auch auf die Logistik-Dienstleister
aus. Warenstrome, Sendungsstrukturen und
die entsprechenden Supply Chain-Prozesse
sind an neue Anforderungen anzupassen, wo-
mit sich auch der Bedarf an logistischen
Dienstleistungen andert.

Wir sehen diesen Transformationsprozess als
eine Chance. Mit unserem Netzwerk und der Ex-
pertise, speziell in dem Bereich Automotive Lo-
gistics, unterstutzen wir unsere Kunden gerne
weiterhin und gemeinsam nachhaltige Kon-
zepte fir die Automobillogistik entwickeln. Der
Rahmen dieser Konsortialstudie bietet eine ide-
ale Plattform fir den Austausch zwischen Her-
stellern, Lieferanten und Dienstleistern. Durch
die Zusammenarbeit zwischen Praktikern und
der Universitat St. Gallen werden verschiedene
Modelle kinftiger Logistikkonzepte aufgezeigt
und diskutiert. Die Ergebnisse der Studie zeigen

Teilnehmenden und Interessierten

Losungsansdatze auf, welche praxisnah und
gleichzeitig wissenschaftlich fundiert sind.

Uber uns

DB Schenker ist mit rund 74 200 Mitarbeitern an
mehr als 2 100 Standorten in Uber 130 Landern
einer der weltweit fUhrenden Logistikdienstleis-
ter. Das Unternehmen betreibt Land-, Luft- und
Seetransporte und bietet dariiber hinaus umfas-
sende Losungen fir Logistik und globales
Supply Chain Management aus einer Hand. Mit
weltweiten Netzwerken fUr Beschaffungs-, Dis-
tributions- und Aftermarket-Logistik sorgt DB
Schenker Automotive Logistics dafur, dass
Komponenten und Fahrzeuge zuverlassig ihre
Ziele erreichen. Das Angebot umfasst unter-
schiedliche Lagermdglichkeiten und Transport-
arten, von Strasse und Schiene bis hin zu See-
und Luftfracht. Daneben bietet DB Schenker
umweltfreundliche Transportlésungen, Consul-
ting-Leistungen und 3PL/4PL-Konzepte.

Weitere Informationen unter:

www.dbschenker.com

SCHENKER
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Stets den Kunden im

BIICk Bosch

Die teilweise extremen Stérungen der weltwei-
ten Lieferketten in den vergangenen Jahren zei-
gen erneut wie wichtig eine robuste und resili-
ente Inbound Supply Chain ist. Neben weiteren
Optimierungen in der Beschaffungsplanung
sind neue Wege in der Transportlogistik not-
wendig, um die Versorgungssicherheit und die
okologischen Herausforderungen zu meistern.
Zudem muss die Attraktivitat der Arbeitsplatze
im Transportbereich sichergestellt werden, da
der aktuelle Fahrermangel auch hierbei derzei-
tige Defizite zum Ausdruck bringt.

Die vorliegende Studie zeigt wesentliche Hand-
lungsoptionen fUr die Gestaltung der Lieferkette
auf, die das Zusammenspiel fir uns als Industrie-
unternehmen mit den Transportdienstleistern
neugestalten kann. Zunehmendes Gewicht in
der Betrachtung der Lieferkette erhalten die
Kosten fir Green House Gas Emissions im Rah-
men der Total Cost of Ownership und der Bei-
trag der Transportlogistik zur Erreichung der
Scope 3 Ziele im Rahmen von SBTI (Science Ba-
sed Targets initiative). Traditionelle Konzepte
mit hohen Transportfrequenzen zur Erreichung
geringer Bestande sind zu Uberprifen, um eine
moglichst hohe Transportauslastung mit dem
Ziel der Emissionsreduktion und des Gesamt-
kostenoptimums zu erreichen.

Auch fur uns wird die Belieferung der Innen-
stadte und der «Last Mile» in einigen Bereichen
des Konzerns immer wichtiger und daher sind
auch hier die untersuchten Ansatze der Studie
wertvolle Hinweise zur Umsetzung. Insbeson-
dere in diesem Bereich erwarten wir, dass sich
neue Technologien rasch durchsetzen und sich

zu einem Innovationstreiber in der Logistik ent-
wickeln.

Wir méchten uns beim Institut fir Supply Chain
Management der Universitat St. Gallen sehr
herzlich fir diese umfassende Studie bedanken
und freuen unsimmer wieder auf den Austausch
zwischen Wissenschaft und Praxis

Uber uns
Bosch bietet , Technik firs Leben™.

Die Bosch-Gruppe umfasst die Robert Bosch
GmbH sowie ihre rund 440 Tochter- und Regio-
nalgesellschaften in rund 6o Landern. Inklusive
Handels- und Dienstleistungspartnern erstreckt
sich der weltweite Fertigungs-, Entwicklungs-
und Vertriebsverbund von Bosch Uber fast alle
Lander der Welt. Mit ihren weltweit mehr als
400 Standorten ist die Bosch-Gruppe seit Frih-
jahr 2020 CO2-neutral. Basis fur kinftiges
Wachstum ist die Innovationskraft des Unter-
nehmens. Bosch beschéftigt weltweit rund 76
300 Mitarbeiter in Forschung und Entwicklung
an 128 Standorten, davon mehr als 38 ooo Soft-
ware-Entwickler.

Das Unternehmen wurde 1886 als «Werkstatte
fUr Feinmechanik und Elektrotechnik» von Ro-
bert Bosch (1861-1942) in Stuttgart gegrindet.

Weitere Informationen unter:

www.bosch.com

BOSCH
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Erste Liga in Transport
und Logistik cifiein

«Erste Liga in Transport & Logistik», das ist
der Leitspruch der Unternehmensgruppe Elf-
lein, an dem sich das Handeln und Tun der Mit-
arbeiter in der taglichen Arbeit orientiert.

So treiben wir Effizienz- und Nachhaltigkeitsak-
tivitdten im Transport aktiv voran. 2012 brach-
ten wir den ersten Lang-LKW fir die Automobil-
industrie an den Start. Seit Ende 2020 werden
drei LNG-getriebene Lang-LKW eingesetzt - ein
neues Projekt mit doppeltem Nachhaltigkeits-
charakter. Durch das Verwenden von Lang-LKW
werden 20% CO, und in Kombination mit LNG
weitere 15% Energie eingespart. Aus diesen drei
ersten LNG-Sattelzugmaschinen sind inzwi-
schen 42 geworden. Deshalb ist LNG ein fester
Bestandteil der Nachhaltigkeitsstrategie von
ELFLEIN.

Die Anforderungen, die ein Transport- und Lo-
gistikunternehmen erfillen muss, sind so vielfal-
tig wie sein Portfolio selbst. Von Transportbera-
tung, Anpassungen an besondere logistische
Bedurfnisse Uber den Daten-, sowie Informati-
onsaustausch bis hin zu permanent geschultem
Fachpersonal bedirfen alle Bereiche einer ge-
sonderten Betrachtung. So achten wir perma-
nent darauf, dass unsere Fahrer energieeffizient
und umweltbewusst fahren, was durch Fahrer-
trainings und Pramiensysteme unterstitzt wird.

Im Rahmen der Studien mit der Universitat St.
Gallen suchen wir den Austausch mit der Wis-
senschaft und anderen Unternehmen. So

unterstUtzen wir die Forschung durch unsere Er-
fahrungen. Elflein profitiert wiederrum von wis-
senschaftlichen Ergebnissen, welche die tagtag-
liche Arbeit des Unternehmens und seiner Mit-
arbeitenden kontinuierlich verbessert.

Uber uns

Im Geschéftsbereich Transportlogistik werden
vorrangig Relationen innerhalb Deutschlands
sowie grenziberschreitend nach Tschechien,
Polen, Frankreich und Italien Gbernommen. Der
eigene Fuhrpark verfigt Uber 450 Zugmaschi-
nen und rund 650 Auflieger, inklusive Megatrai-
ler, Kihlfahrzeuge, Lang-LKW und LNG-betrie-
bene Fahrzeuge.

Alle fohrenden OEMSs sowie Tieri-Zulieferer
zahlen zu den langjahrigen Kunden ELFLEINS.

Mit seiner Infrastruktur erarbeitet ELFLEIN
massgeschneiderte Transport- und Logistiklo-
sungen. Als Transport- und Logistikdienstleister
stellt ELFLEIN wertvolle Synergien zwischen
den Leistungsbereichen sicher. Detaillierte Pla-
nungen der Ressourcen werden von langjahrig
erfahrenen Mitarbeitern prozesssicher in den
operativen Betrieb Uberfihrt. Angetrieben
durch innovatives Denken werden die Schlissel-
faktoren Zuverlassigkeit, Strecke, Takt und
Flotte kontinuierlich neu durchdacht und erwei-
tert.

Weitere Informationen unter:

www.elflein.de

TRANSPORT & LOGISTIK
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Mehr als

Dienstleistung Geis Group

Vor dem Hintergrund der aktuellen Entwicklung
von Versorgungsengpdssen, unterbrochenen
Lieferketten, steigenden Energiepreisen sowie
der Notwendigkeit fir nachhaltige und klima-
neutrale Logistiklosungen, ist eine (Neu-)Aus-
richtung der globalen Supply Chain und der lo-
gistischen Prozessketten unabdingbar. Fir er-
folgreiche und effiziente Lésungen missen die
Veranderungen jedoch ,gemeinsam gedacht"
werden.

Entsprechend ist es uns in der Geis Gruppe ein
Anliegen, unseren Beitrag fur eine effektive, kli-
maneutrale und robuste Supply Chain in der
Konsortialstudie zu leisten.

In den gemeinsamen Diskussionen mit unseren
Konsortialpartnern werden viele Erkenntnisse
und neue Perspektiven aufgenommen und in
der Praxis weiterverarbeitet. Demzufolge sehen
wir einen grossen Mehrwert in der vorliegenden
Ausarbeitung.

Dies deckt sich auch mit unseren Zielen. Geis
setzt durch gezielte Innovationsprojekte und
Machbarkeitsstudien auf wirtschaftliche Nach-
haltigkeit. Wir als Geis férdern und fordern seit
vielen Jahren Studierende und pflegen enge Ko-
operationen mit Universitaten und Forschungs-
institutionen.

Global Logistics

10

Uber uns

Geis — der Logistikpartner mit dem besten Ge-
samtpaket: Leistungsstark, zuverlassig und kun-
denorientiert: Die Geis Gruppe verfugt Gber ein
einzigartiges Netzwerk aus 127 Standorten in
Zentraleuropa. Mit grossem Engagement erfil-
len die rund 6 100 Geis-Experten tagtaglich die
spezifischen Bedirfnisse der Kunden aus unter-
schiedlichsten Branchen und entwickeln innova-
tive Transport- und Logistiklosungen, effizient
und nachhaltig zugleich.

Mit dem Anspruch, der Logistikpartner mit dem
besten Gesamtpaket zu sein, bietet Geis seinen
Kunden ein breites Leistungsspektrum in drei
Bereichen:

Road Services, Logistics Services und Air + Sea
Services

Uber alle Leistungsbereiche hinweg bietet Geis
landeribergreifend durchgangige Top Qualitat
mit fest definierten Standards. Die Teams vor
Ort werden durch moderne, einheitliche IT-Sys-
teme unterstitzt. Damit schafft Geis hohe
Transparenz und durchgangigen Informations-
fluss — fur maximalen Kundennutzen durch das
beste Gesamtpaket.

Weitere Informationen unter:

www.geis-group.com
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Spitzenposition in der
Mobilitat Georg Fischer

Veranderungen in der Automobilindustrie be-
inhalten u.a. alternative Antriebssysteme, Di-
gitalisierung und eine immer weiter greifende
Bericksichtigung von Nachhaltigkeitsaspek-
ten, begleitet durch die Entwicklung von Me-
gatrends.

Die Volatilitat und Individualisierung von Kun-
denprogrammen fUhren zur weiteren Komplexi-
tat in der Planung und Auslastung von Produkti-
onen mit Gestaltung effizienter Logistik. Um die
vielseitigen Anforderungen von Kunden bis in
die Lieferketten der Zukunft moglichst flexibel
und kostenginstig zu gestalten, findet ein regel-
massiger Austausch mit fihrenden Unterneh-
men und Hochschulen statt, um frihzeitig
Trends, Entwicklungen, Planungspramissen und
Verbesserungen in unserer Unternehmensent-
wicklung zu bericksichtigen.

Im Rahmen der Studie mit der Universitat St.
Gallen ersuchen wir aus der Kombination von
Praxiskenntnissen der Konsortialpartner mit der
wissenschaftlichen Untersuchung der Hoch-
schule frUhzeitig Moglichkeiten zu erkennen,
um Handlungsfelder fir das weitere Entwick-
lungsprogramm zu bericksichtigen. Die Stu-
dienergebnisse werden dabei als fundierte Basis
im Rahmen der weiteren Planung herangezo-

 +OF+

GEORG FISCHER
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Uber uns

Georg Fischer ist das weltweit fuhrende Unter-
nehmen fir den sicheren Transport von Flissig-
keiten und Gasen, fir leichte Gusskomponenten
in Fahrzeugen und fir hochprazise Fertigungs-
technologien. GF Casting Solutions ist einer der
fuhrenden Losungsanbieter fir Leichtbaukom-
ponenten in der Mobilitats- und Energiebran-
che.

Als zukunftsorientiertes Unternehmen agieren
wir als Innovationsmotor in der Welt der Giesse-
rei und der additiven Fertigung und wollen die
Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitat feder-
fUhrend mitgestalten. Unsere Losungen helfen
unseren Kunden, CO2-Emissionen zu reduzie-
ren und alternative Antriebe zu entwickeln. In
enger Zusammenarbeit mit unseren Kunden
und Partnern stellen wir sicher, dass unsere L6-
sungen exakt auf die Herausforderungen des
Marktes abgestimmt sind — von der ersten |dee
Uber die prazise Umsetzung bis hin zur zuverlas-
sigen Validierung.

Als eine von drei starken Divisionen der Georg
Fischer AG nimmt GF Casting Solutions eine
fUhrende Rolle in der Entwicklung und Serien-
produktion von Gusslésungen ein und verbindet
4 400 Mitarbeitende an 13 Standorten weltweit.

Weitere Informationen unter:

www.georgfischer.com
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Erfolg ist

Teamsache schaeffler

Die Schaeffler Gruppe will gemeinsam mit ih-
ren Kunden, Partnern und der Gesellschaft die
Mobilitat und Bewegung der Zukunft gestal-
ten.

Als global tatiges Familienunternehmen ist es
Schaeffler wichtig, nachfolgenden Generatio-
nen eine lebenswerte Zukunft zu ermaglichen.
Deshalb ist Nachhaltigkeit ein zentraler Be-
standteil unserer Unternehmensstrategie Road-
map 2025, mit der wir noch zukunftsfahiger
sind. Im Rahmen des 75-jahrigen Jubildums der
Vereinten Nationen wurde die Schaeffler
Gruppe als einer von 5o Sustainability and Cli-

mate Leaders weltweit ausgewahlt.

Fir die Schaeffler Gruppe hat die Dekarbonisie-
rung hochste Prioritat. Wir haben uns das Ziel
gesetzt, ab dem Jahr 2040 klimaneutral zu wirt-
schaften. Bereits von 2030 an werden wir in un-
serer eigenen Produktion Klimaneutralitat errei-
chen, bis 2040 Uber weitere konkrete Massnah-
men ist die gesamte Lieferkette miteingeschlos-
sen. Um die Klimaziele zu erreichen, setzt die
Schaeffler Gruppe auf starke Partnerschaften,
gerade auch mit ihren Zulieferern. Als Teilneh-
mer der Konsortialstudie Automobillogistik der
Universitat St. Gallen wollen wir Unternehmen
und Ideen fordern, die einen Beitrag zur Erfil-
lung dieser Ziele leisten. Die Reduzierung der
CO,-Emissionen in unserer Lieferkette ist ein

SCHAEFFLER
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integraler Bestandteil der Unternehmensziele.
Innovation und Ideenreichtum, insbesondere im
Bereich Supply Chain Management und Logis-
tik, leisten hierbei einen signifikanten Anteil.

Uber Uns

Seit Uber 70 Jahren treibt die Schaeffler Gruppe
als ein weltweit fUhrender Automobil- und In-
dustriezulieferer zukunftsweisende Erfindungen
und Entwicklungen in den Bereichen Bewegung
und Mobilitat voran. Mit innovativen Technolo-
gien, Produkten und Services in den Feldern
CO,-effiziente Antriebe, Elektromobilitat, In-
dustrie 4.0, Digitalisierung und erneuerbare
Energien ist das Unternehmen ein verlasslicher
Partner, um Bewegung und Mobilitat effizien-
ter, intelligenter und nachhaltiger zu gestalten.

Das Technologieunternehmen produziert Prazi-
sionskomponenten und Systeme fir Antriebs-
strang und Fahrwerk sowie Walz- und Gleitla-
gerlésungen fur eine Vielzahl von Industriean-
wendungen. Mit mehr als 1.90o0 Patentanmel-
dungen belegte Schaeffler im Jahr 2020 laut
DPMA (Deutsches Patent- und Markenamt)
Platz zwei im Ranking der innovationsstarksten
Unternehmen Deutschlands.

Weitere Informationen unter:

www.schaeffler.com
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Wir definieren Logistik
NEU Schnellecke Logistics

Stetige Veranderungen wie zum Beispiel der
strukturelle Wandel in der Automobilindustrie
hin zur Elektromobilitat sowie fortschreitende
Trends in der Digitalisierung von Prozessen
und Ablaufen bis hin zu ganzen Industrien und
Markten erfordern eine hohe Resilienz, wel-
che durch ein innovatives Denken und Han-
deln, verbunden mit einer hohen Innovations-
kraft sowie Entrepreneurship, gepragt sind.

Es sind diese Grundpfeiler unseres unternehme-
rischen Denkens und Handels, die uns insbeson-
dere in diesen herausfordernden Zeiten antrei-
ben und dafir begeistern, neueste technologi-
sche Entwicklungen fir die logistische Praxis
nutzbar zu machen. Die digitale Transformation
geniesst bei uns bereits seit Jahren héchste Auf-
merksamkeit. Nicht nur die Digitalisierung be-
stehender Geschaftsprozesse, sondern auch die
nachhaltige Entwicklung neuer Ansatze und Ge-
schaftsmodelle stehen dabeiim Vordergrund.

Im Rahmen dieser Studie schatzen wir mit
Freude den offenen Austausch mit anderen Un-
ternehmen und die professionellen, fundierten
und wissenschaftlichen Herangehensweisen zur
Erarbeitung der Studienergebnisse durch die
Universitat St. Gallen.

Die Ergebnisse der Studie werden in unseren
langfristigen Strategieprozess mit einfliessen
und uns hier als Leitplanken in der Weiterent-
unser  Strategie

wicklung Smart 25
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unterstutzen.

Uber uns

Schnellecke Logistics ist ein international agie-
rendes Familienunternehmen. In den mehr als
8o Jahren seit Grindung im Jahr 1939 haben wir
uns aus Wolfsburg heraus von einem lokalen Un-
ternehmen der Speditionsbranche zu einem glo-
bal operierenden Logistikunternehmen entwi-
ckelt. Nach wie vor befindet sich Schnellecke
Logistics in Familienbesitz. Heute wird das Un-
ternehmen bereits in dritter Generation, vom
Konzernsitz aus Wolfsburg heraus, gefihrt.

Unsere Kunden profitieren heute von einem
weitreichenden
Dienstleistungen sowie Mehrwertdienstleistun-

Spektrum an logistischen
gen. Unter der Dachmarke KWD Automotive
produzieren wir darGber hinaus Karosseriebau-
teile und Schweissbaugruppen fir die Automo-
bilindustrie. Damit decken wir wesentliche Teile
der Supply Chain unserer Kunden in aller Welt
ab. Abgerundet wird unser Portfolio durch die
Planung und den Bau von Logistikimmobilien.

Mit diesem Ansatz erzielten wirim Jahr 2020 mit
unseren rund 17 ooo Beschaftigten weltweit ei-
nen Umsatz von Uber 1 Milliarde Euro.

Weitere Informationen unter:

www.schnellecke.com/de

SCHNELLECKE
LOGISTICY
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Neugierig auf
mehr seifert Logistics Group

Mehr als 20 Jahre Erfahrung als Logistik-
dienstleister fir die Automobilbranche haben
uns gezeigt, dass fir unsere Kunden Flexibili-
tat, Qualitat, Innovation und Zuverlassigkeit
besondere Bedeutung haben.

Die Automobilbranche ist seit Jahren von steti-
gen Veranderungen und neuen Entwicklungen
geprdgt und muss sich regelmdssig an neue Re-
gelungen, Trends und Technologien anpassen.
Nicht zuletzt der Halbleiterengpass und die Pan-
demie haben uns gezeigt, dass die Logistik so-
wohl heute als auch in der Zukunft immer wie-
der vor neue, unerwartete Herausforderungen
gestellt wird. FUr Logistikdienstleister ist es im-
mer wichtiger, schnell und flexibel zu reagieren.
Dafir missen Warenstréme noch besser gebin-
delt und die Supply Chain weiter optimiert wer-
den.

Forschungspartnerschaften wie die mit der Uni-
versitat St. Gallen, bieten uns und den Konsorti-
alpartnern eine Plattform fir den unterneh-
mens- und funktionsubergreifenden Austausch.
Gemeinsam werden nicht nur Trends und zu-
kinftige Spannungsfelder eruiert, sondern auch
die Forschung unterstitzt. Die Ergebnisse der
Studie zur Automobillogistik zeigen zukinftige
Anforderungen an die Supply Chain auf und hel-
fen dabei, den Markt und die Mechanismen bes-
ser zu verstehen.

Uber uns

Die Seifert Logistics Group (SLG) hat sich vom
regionalen MarktfUhrer zu einem international
operierenden Speditions- und Kontraktlogistik-
dienstleister entwickelt. Gegrindet im Jahr 1947
gehort das Familienunternehmen mit Hauptsitz
in Ulm laut Fraunhofer Institut zu den Top 100
Logistikdienstleistern in Deutschland. Zudem
wurde die Unternehmensgruppe von der Uni-
versitat St. Gallen zu einem der TOP JOB-Ar-
beitgeber 2020 ausgezeichnet. Mit Uber 2.500
Mitarbeitenden, davon rund 5o Auszubildende
und Duale Studierende, erwirtschaftet die SLG
einen Jahresumsatz von mehr als 220 Millionen
Euro. Als Kontraktlogistikdienstleister betreibt
die SLG mehr als 45 Standorte in Europa mit
rund 800 ooo Quadratmetern Logistikflache.

Zudem setzt sich die SLG verstarkt mit den The-
men Digitalisierung und Nachhaltigkeit ausei-
nander, um den Kunden eine zukunftsorien-
tierte Logistik anbieten zu kdnnen. Durch einen
hochmodernen Fuhrpark (EURO VI) sowie dem
individuellen Schulungskonzept fir Berufskraft-
fahrer konnte die SLG den Eco-Performance-A-
ward der Branche fir Nachhaltigkeit gewinnen.

Weitere Informationen unter:

www.seifert-logistics.com

LOG/STICS GROUFP
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Chancen nutzen - Adapt to
Lead Bundesvereinigung Logistik

Die Bundesvereinigung Logistik  (BVL) ist
ein offenes Netzwerk von Menschen, die aktiv
Miteinander in der

for ein effizientes

globalisierten Wirtschaft eintreten.

lhr Kernziel ist es, die Bedeutung von Supply
Chain Management und Logistik zu vermitteln —
sowie deren Anwendung und Entwicklung
voranzubringen. In der BVL sind weltweit
knapp 11.000 Fach- und FUhrungskrafte aus
Handel,

Wissenschaft vertreten.

Industrie, Dienstleistung  und

Sie versteht sich
als aktive Gemeinschaft, deren Mitglieder Gber
ihre Wirkungskreise hinausschauen wollen, um
fachlich und menschlich Nutzen zu ziehen — und

zu stiften.

Die BVL setzt dabei in besonderem MalRe auf
den Austausch von Wissen und Erfahrung.
Als gemeinnitziger Verein ist die BVL eine Non-

Profit-Organisation. Sie ist ihrem
Selbstverstandnis nach objektiv, unabhéangig
und vertritt in der politischen und
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wirtschaftlichen Diskussion keine
Partikularinteressen. Allerdings setzt sich die
BVL aktiv fUr die Belange der Logistik als Ganzes
Motor

ehrenamtlich tatige Funktionstrager, die sich

ein. Wichtiger sind mehr als290
neben ihren FUhrungs- und Fachaufgaben in

ihren Unternehmen in der BVL engagieren.

Fir die lokale und regionale Verankerung
sorgen rund 40 Regionalgruppen weltweit, die
fur die Mitglieder mehr als300 kostenfreie
Veranstaltungen im Jahr organisieren.

Ein wichtiges Anliegen der BVL
ist lebensbegleitendes Lernen. Uber ein breites
Veranstaltungsportfolio, den Bereich BVL

Seminare und die Deutsche AuRRenhandels- und
Verkehrs-Akademie die BVL
entsprechende Angebote.

macht

Weitere Informationen unter:

www.bvl.de
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Die Automobilbranche und somit auch deren In-
bound-Logistik befindet sich derzeit in dem
wohl gréssten Wandel ihrer Geschichte. Ver-
schiedene Megatrends, die sowohl die Gesamt-
wirtschaft als auch die Automobilindustrie be-
rGhren, verdndern die kinftigen Rahmenbedin-
gungen in der Logistik. Bestehende Konzepte
fur die Belieferung der Automobilhersteller
scheinen zum Teil Gberholt, missen aber in je-
dem Fall zukinftig den veranderten Anforde-
rungen Sorge tragen. Die sich derzeit abzeich-
nende Antriebstransformationen sind nur einer
von vielen relevanten Treibern, die Prozesse in
der auf die Automobilhersteller ausgerichteten
Wertschépfung verandern kénnen.

Ziele der Studie

Um die verschiedensten Herausforderungen
und Veranderungen zu adressieren und schluss-
endlich belastbare Konzepte fir die Inbound-
Logistik der Zukunft abzuleiten, wurde die Kon-
sortialstudie Konzepte der Automobillogistik der
Zukunft in das Leben gerufen. Eine Kurzstudie
aus dem Jahr 2019 hat das Institut fir Supply
Chain Management an der Universitat St. Gallen
(ISCM-HSG) dazu bewogen, deutlich intensiver
zu untersuchen, welche Wirkungen die aktuel-
len und zukUnftigen Trends haben und inwie-
weit sich die bestehenden Konzepte anpassen
respektive substituieren lassen. Das grundle-
gende Ziel der Konsortialstudie ist die Entwick-
lung von idealtypischen Konzepten, gepaart mit
Empfehlungen fur die Transformation der aktu-
ellen Konzepte der Automobillogistik. Der Fo-
kus liegt dabei auf der Inbound-Logistik, das
heisst allen Prozessen und Strukturen fir die
Versorgung der Automobilhersteller (OEM) mit
den erforderlichen Materialien, Teilen und Kom-
ponenten.
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Die Logistikkonzepte der Zukunft sollen sich auf
den Zeithorizont von finf bis acht Jahren bezie-
hen, denn in diesem Zyklus werden die Fahr-
zeuge im Pkw-Bereich rundum modernisiert
und erneuert sowie neue Fahrzeugmodelle res-
pektive Facelift-Versionen (LCl) zur Marktreife
gebracht. Bei dieser Zukunftsbetrachtung mus-
sen Automobilhersteller, Logistikdienstleister
und die notigen Zulieferer bereits heute die
kinftigen Herausforderungen in der Versorgung
der kinftigen Jahre (2027-2030) der Automobil-
industrie adressieren.

Format Konsortialstudie

Um unseren eigenen Ansprichen an wissen-
schaftliche und praxisnahe Belastbarkeit ge-
recht zu werden und wertvolle Unterstitzung
fur die Entscheidungstrager in der Automotive-
Supply Chain zu geben, ist die Studie bewusst
als Konsortialstudie aufgesetzt. So lassen sich
auf der einen Seite wissenschaftlich belastbare
und gleichzeitig auch praxisrelevante Ergeb-
nisse sicherstellen. Das Konsortium setzt sich
aus Automobilzulieferern (1. Tier), in der Auto-
mobillogistik (Inbound) tatigen Logistikdienst-
leistern und Interessenvertretungen dieser Ak-
teure zusammen. Die OEMs sind bewusst nicht
in die Studie eingebunden, um eine maglichst
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neutrale und Hersteller-unabhangige Konzepti-
onalisierung zu erhalten.

Vorgehensweise

Im Folgenden wird zunachst der aktuelle For-
schungsstand skizziert und mithilfe einer aus-
fuhrlichen Trendanalyse illustriert, welche ver-
schiedenen Verdnderungstreiber, Trends sowie
Megatrends auf die gesamte Industrie wirken
und die Akteure vor neue Herausforderungen
stellen. Das eigens vom ISCM-HSG entwickelte
Trendradar hilft nicht nur dabei, die Relevanz
der verschiedenen Dynamiken zu bewerten,
sondern auch die Zeitkritizitdt dieser Dynami-
ken greifbar zu machen. Der nachste Teil be-
schreibt die gewahlte Methodik der gemeinsa-
men Forschungsbestrebungen sowie die darin
enthaltenen Limitationen. Der gesamte Prozess
ist im Sinne der Konsortialstudie durch die Ein-
bindung der Konsortialpartner sowie ausge-
wahlter externer Experten gekennzeichnet.
Diese Eigenheit der Studie adressiert insbeson-
dere das Studienziel, eine maglichst ganzheitli-
che Sicht auf die Branche zu ermdglichen sowie
allgemeingultige Ergebnisse zu erlangen. Einen
wesentlichen Teil der Forschungsarbeit stellen
die eigens entwickelten Zukunftsszenarien dar.

i
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Diese werden grundlegend erklart, diskutiert
und gelten als Basis fur die daraus resultieren-
den Konzepte der Automobillogistik der Zu-
kunft. Diese Konzepte machen den Hauptteil
der Studie aus und sind ausfihrlich dargestellt,
beschrieben und diskutiert. Die Zukunftskon-
zepte sind in eine Sphare verschiedener Rah-
menbedingungen und Enabler eingebettet, wel-
che die Inbound-Logistik der Zukunft pragen.
Die Studie befasst sich aber nicht nur mit mogli-
chen Konzepten in der Zukunft, sondern adres-
siert auch aktuelle Einflussgréssen wie den der-
zeit vorherrschenden Mangel an bestimmten
Komponenten fir den Automobilbau sowie wei-
tere Dynamiken infolge der tempordren Han-
dels- und Reisebeschrankungen wahrend der
sogenannten Corona-Krise. Eingebettet sind
alle Ergebnisse jeweils in das notwendige Set-
ting von Annahmen und Limitationen.

Nach dem offiziellen Start der Studie im Mai
2021 wurden in Form von verschiedensten
Workshops mit allen beteiligten Konsortial-
partnern die wichtigsten Prozessschritte und
auch Ergebnisse diskutiert sowie validiert. Die
Konsortialpartner haben eine Lenkungsfunktion
im Sinne der Rolle als «critical friend» im Rah-
men der Studie. Das ISCM-HSG tragt fur die
operative und administrative Bearbeitung der

Konsortialstudie die Verantwortung.

BOSCH BVL-’

SCHAEFFLER SCHNELLECKE
LOGISTICS

ifers
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Aktueller Forschungs-

stand

Die auf die Automobilindustrie wirkenden
Trends sind umfassend. Ganz allgemein wer-
den die Bewegungen in gesellschaftliche, 6ko-
nomische, okologische sowie technische
Trends unterschieden. All diese Wirkungs-
grossen nehmen individuell Einfluss auf die
Automobilindustrie und entfalten zudem ins-
besondere in Kombination Wirkung auch auf
die Inbound-Logistik und somit auf die Zulie-
ferer und Logistikdienstleister.

Gesellschaftliche Megatrends

Im Bereich der gesellschaftlichen Megatrends
handelt es sich in erster Linie um die Verande-
rung in der Demographie und im Bildungsniveau
in Mitteleuropa. Der daraus resultierende Shift
in der Bevolkerungspyramide fUhrt unter ande-
rem zu einem ernstzunehmenden Fachkréfte-
mangelin der Transportbranche, aber ebenso zu
einem Mangel bei allen Ubrigen Akteuren in der
Lieferkette. entstehen

Gleichzeitig neue

Berufsbilder mit Anforderungen an die Kompe-
tenzen der Mitarbeitenden. Es ist zu beobach-
ten, dass ein Teil der Bevolkerung deutlich nach-
haltiger leben und handeln mochte als zuvor.
Dies zeigen zuletzt die Ergebnisse der Bundes-
tagswahl in Deutschland im Herbst 2021. Auch
okologisch respektive politisch motivierte Fahr-
verbote vor allemin urbanen Gebieten sowie ge-
ringere Grenzwerte bei den zulassigen CO,-
Emissionen oder auch beim Feinstaub zeigen
eindrucklich, welche Trends auch 6kologisch auf
die gesamte Industrie und explizit auf die Auto-
mobilindustrie inklusive vorgelagerter Wert-
schopfungsnetzwerke wirken. Insbesondere die
6kologischen Herausforderungen (zum Beispiel
CO,-Grenzwerte) Uben einen massiven Einfluss
auf die kinftigen Fahrzeugantriebe und somit
vorgelagert auch auf die Prozesse in der In-
bound-Logistik aus. Wie schnell diese Transfor-

mation im Bereich «Antrieb» erfolgt, hangt
massgeblich von den politischen Einflissen ab.
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Technologische Megatrends

Die technologischen Trends wie beispielsweise
die Automatisierung und Digitalisierung der
Fahrzeuge betreffen nicht nur die Fahrzeugpro-
duktion, sondern auch die logistischen Pro-
zesse. Derzeit wird die Software in den Fahrzeu-
gen immer relevanter fir den Endkunden und
Differenzierungsfaktor bei der Kaufentschei-
dung - ob dieser Trend auch langfristig anhalt,
zeigt sich. Die in der Studie entwickelten Szena-
rien unterscheiden sich durch die Reife der im
Trendradar (siehe Abbildung 1) dargestellten
technologischen Trends. Die Konnektivitat der
hergestellten Pkws hat Einfluss auf die Inbound-
Prozesse und die beteiligten Akteure wie die
Vernetzung von Produktion, Transport und
Kommunikations- und Informationsprozessen
in der Industrie, denn vernetzte und digitali-
sierte Fahrzeuge benotigen andere Komponen-
ten. Die aktuellen Probleme bei der Beschaffung
von Halbleitern zeigen, welche neuen Heraus-
forderungen die Automobilindustrie und deren
Inbound-Logistik kinftig tangieren. In Zukunft
werden nicht mehr nur die Halbleiter die limitie-
rende Variable in der Automobilproduktion sein,
sondern auch andere Komponenten, die heute
noch kein Bestandteil von Fahrzeugen sind, es
aberim hier relevanten Zeithorizont von funf bis
acht Jahren werden kénnten (vgl. Trendradar).

Das Trendradar

Die im Trendradar dargestellten Veranderungen
werden differenziert nach technologischen,
wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Trends
und bietet so einen ganzheitlichen Blick auf un-
terschiedliche Veranderungen und Trends in der
Branche. Durch die Grosse der dargestellten
Veranderungen wird die Starke der Auswirkung
auf die Industrie gekennzeichnet. Je nach Zent-
ralitat der dargestellten Trends ist zusatzlich
zwischen steigender respektive geringerer Rele-
vanz fir die Automobilindustrie differenziert. In
Abhangigkeit der Lokalisierung der Trends auf
der linken respektive rechten Seite des Trendra-
dars gelingt zudem eine Einordnung entlang des
Zeithorizonts (langfristig, grosser als funf Jahre;
kurzfristig, kleiner als finf Jahre). Die dargestell-
ten Trends wurden initial durch Desk-Research
identifiziert, anschliessend mit den Konsortial-
partnern diskutiert und ergdnzt. Die durchge-
fUhrten Interviews mit Experten aus der Auto-
mobil- und IT-Industrie sowie mit politischen
Entscheidungstrdgern haben zusatzliche Im-

pulse gegeben und fihren zu einer fortlaufen-
den Erganzung des Trendradars.
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Die Trends unterscheiden sich hinsichtlich ihrer
Wirkung auf die Automobilindustrie: Je zentra-
ler die Anordnung der jeweiligen Punkte im
sind die

Trends. Die Zuordnung von vielen relevanten

Trendradar, desto einflussreicher
Trends im rechten Bereich des Trendradars
zeigt, dass eine grosse Zahl dieser Einflussgros-
sen schon kurzfristig eintreten respektive zeit-
nah Wirkung auf die Automobilindustrie entfal-
ten wird. In der folgenden Beschreibung wird
daher insbesondere auf die grossen Punkte mit
hoher Relevanz fokussiert. Alle Trends sind zu-
ndchst ohne Wirkungszusammenhang mit mog-
lichen Zukunftskonzepten beschrieben. Eine
Einbettung in die Konzepte erfolgt indirekt Uber
die aus den Trends resultierenden Szenarien.

Fachkraftemangel

Insbesondere in der Logistikbranche gibt es seit
Jahren einen sichtbaren Fachkraftemangel. Es
fehlt derzeit besonders an Kraftfahrern im
StrassengUterverkehr. Die Anforderungen an
den zeitkritischen Transport von Gutern fir Zu-
lieferer und Automobilhersteller verscharfen die
angespannte Lage auf dem Personalmarkt zu-
satzlich. Die derzeitige Situation in der Automo-
biloranche macht den Kraftfahrerberuf in der
Branche im Vergleich zu anderen Industrien un-
attraktiver. Kurzarbeit aufgrund geschlossener
Automobilwerke und kurzfristige Abrufe durch
die OEMs verlangen ein Hochstmass an Flexibi-
litat, sowohl auf der Fahrerseite als auch in der
Transportplanung und Disposition. Diese Ef-
fekte verscharfen den Mangel weiter, da wert-
volle personelle Ressourcen in anderen Bran-
chen, zum Beispiel der Lebensmittelindustrie,
abwandern. Kinftig kénnen sich die Mangeler-
scheinungen verstarken — gepaart mit grosseren
Unterschieden zwischen dem Anforderungspro-
fil und den vorhandenen Kompetenzen.
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Es scheint sich ebenfalls schon heute eine Ver-

knappung der Fachkréfte in der Disposition bei
Logistikdienstleistern abzuzeichnen. Kompe-
tenzen fehlen kinftig voraussichtlich beim Um-
gang mit digitalen Medien, bei der Planung und
in der Durchfihrung und Auswertung von Ge-
schéftsereignissen. Zudem steckt die Branche in
einer Imagekrise. Eine Aus- respektive Weiter-
bildung im Bereich der Logistik gilt als eher un-
attraktiv. Demzufolge ist auch in Unternehmen
mit einer weiterhin niedrigen Aus- und Weiter-
bildungsrate zu rechnen. Die Schweizer Unter-
nehmen kampfen bereits heute mit dieser Her-
ausforderung; zwar lockt das Lohngefalle Fahrer
aus ganz Europa in die Schweiz und behebt den
Fachkraftemangel auf Fahrerseite, die Schwie-
rigkeiten bei der Besetzung der Vakanzen in BU-
ros verstarken sich laut der Konsortialpartner
aber weiter.

Zusammenfassend ldsst sich festhalten, dass in
Zukunft sowohl aus quantitativer als auch aus
qualitativer Sicht im Bereich der Fachkrafte
grosse Herausforderungen vorhanden sind. Ein
dhnliches Bild bietet sich bei alternativen Antrie-
ben im Strassenverkehr.
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Alternative Antriebe bei Pkws Antriebsmodi zur Auswahl geben wird. Je nach

Das Bestreben nach mehr Nachhaltigkeit im Anforderungsprofil und Preisgestaltung kommt

. . es zu einer weiteren Diversifizierung der einge-
Verkehr wird zunehmend auch in Gesetzen und 9 9

. . .. . setzten Fahrzeugvarianten. Diese Massenindivi-
Verordnungen manifestiert. Wahrend insbeson- 9

. . , dualisierung, also eine Bericksichtigung der in-
dere in der Europaischen Union zunachst stren- 9 gung

gere CO,-Grenzwerte erlassen werden, gibt es dividuellen Kundenwinsche bei gleichzeitig ho-

Stidte, Regionen oder Linder, in denen der her- hen Stickzahlen, hat Einfluss auf die daraus re-

kémmliche Verbrenner-Antrieb im Personen- sultierenden Sendungsstrukturen und Trans-

kraftverkehr schon in wenigen Jahren nicht portanforderungen in der Logistik, aber ge-

- L nauso auf die Zuliefererindustrie und nachgela-
mehr zulassungsfahig sein wird. Unter anderem g

aufgrund der gesetzlichen Regularien, Len- gert die Logistik. Der steigende Zulassungsan-
kungssteuern (zum Beispiel CO,-Steuer) und

hohen Subventionszahlungen fir alternative

teil an Elektrofahrzeugen am Fahrzeug-Mix hat
zur Folge, dass deutlich mehr Gefahrgut als bis-

Antriebe |asst sich ein starker Anstieg der Zulas- hertransportiert und gelagert wird. Die notwen-

sungen fiUr elektrisch betriebene Fahrzeuge er- digen Akkupakete fir die E-Fahrzeuge stellen

kennen. Moglicherweise kénnte die Elektromo- nicht nur aufgrund ihres Gewichts eine Heraus-

bilitat aber auch ahnlich wie gasbetriebene forderung dar, sondern auch aufgrund der not-
Fahrzeuge nur eine Ubergangstechnologie im

Personenkraftverkehr sein. Generell ist festzu-

wendigen Ladungsvorkehrungen und Sicher-
heitsmassnahmen, die im Falle eines Defekts

stellen, dass es zumindest in den kommenden oder Umwelteinflusses bei der Lagerung und

funf bis zehn Jahren weiterhin verschiedene beim Transport greifen mssen.

Verteilung der Neuzulassungen von Pkw in der
EU nach Kraftstoffarten bis Q3 2021
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Abbildung 2: Kraftfahrtbundesamt (2021), Verteilung der Kraftstoffarten
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Alternative Antriebe bei LKWs

Im Schwerverkehr wird ebenfalls auf alternative Regionen-ubergreifend und auf der Langstrecke
Antriebe gesetzt. Obwohl die LNG- und CNG- durchsetzen kann, zumindest nicht mit den ak-
Antriebe derzeit nur eine Ubergangstechnolo- tuell marktreifen Technologien. Grund dafir
gie auf dem Weg zu emissionsfreien Transpor- sind die geringe Reichweite, lange Nachladezei-
ten auf der Strasse zu sein scheinen, sind Inves- ten und das verminderte Zuladungsgewicht,
titionen in solche Antriebe die einzige Mdglich- welches auf die schweren Akkupakete zuriickzu-
keit, den CO,-Ausstoss kurzfristig zu senken. Je fUhren ist.

nach Region, Gesetzgebung und nach Hohe der
Lenkungssteuer (CO,-Steuer) kann die Trans-
formation zu emissionsfreien Transporten

Neben der modifizierten Nutzung der bestehen-
den Transportmittel konnen auch neue Trans-
portmittel das bestehende Transportnetzwerk

schneller oder langsamer erfolgen. Welche ; . . .
9 9 ergdnzen. Denkbar ist neben einer Belieferung

Tel']d.l.niloglle die optlmaclle ISI: und. undelnge.- per Drohne fir bestimmte, eilige Komponenten
schrankt eingesetzt werden kann, st derzeit fur die Fahrzeugproduktion auch eine unterirdi-

nicht absehbar. Derzeit ist nicht davon auszuge- sche Versorgung der Unternehmen.

hen, dass sich eine elektrobetriebene Flotte

Lkw-Bestand in Deutschland nach Kraftstoffarten
2021
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Abbildung 3: Kraftfahrtbundesamt (2022), Anzahl der Lastkraftwagen in Deutschland nach Kraftstoffarten in den Jahren 2020 und
2021

Vernetzung und Digitalisierung, Datensicher- stellen sogar Fahrzeuge her, die sich zwar
heit und Transparenz ausserlich vom Design kaum noch unterschei-
den, jedoch Differenzierungsmaoglichkeiten

Ein weiterer Trend fir die gesamte Branche ist

. - o durch verschiedene Softwarekonfigurationen
die Automatisierung und Digitalisierung der o _ _ _
ermdglichen. Die Fahrzeuge unterscheiden sich

Pkws und somit auch eine Veranderung der In-
kunftig wohl mehr durch ihre Software und

bound-Logistik. Relativ neue OEMs wie Tesla
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weniger anhand der (notwendigen) Hardware.
Der Anteil von vernetzten Fahrzeugen gemes-
sen an der Gesamtzahl der Fahrzeuge steigt in
den kommenden Jahren stark an — es ist davon
auszugehen das bereits 2025 ein Grossteil der
Fahrzeuge in den USA und der Europdischen
Union «connected» ist. Ob auch die etablierten
europadischen Automobilhersteller diese Trans-
formation mitgestalten, wird sich zeigen. Neue
Player auf dem weltweiten Automobilmarkt in-
dividualisieren ihre Fahrzeuge weniger anhand
der Hardware, sondern durch die eingesetzten
und den Kunden angebotenen Softwareoptio-
nen. Aus dieser Entwicklung ergeben sich ver-
schiedenste Indikationen fir die Inbound-Logis-
tik. Es ist von veranderten Sendungsstromen
auszugehen. Unterscheiden sich die Fahrzeuge
stark durch die Software, werden die Anzahl

unterschiedlicher Komponenten zunéachst redu-
ziert und der Transport vereinfacht. Zugleich
steigen aufgrund der Wertigkeit und Sensibilitat
der GuUter jedoch auch die Anforderungen an
den Transport und die Lagerung, insbesondere
bei Elektronikkomponenten. Der gleiche Trend
halt, vermutlich leicht verspatet, im LKW Ein-
zug, respektive bei den Zulieferern und Logjistik-
dienstleistern ein. Es ist grundsatzlich mit mehr
digitalen Komponenten, einem ausgeweiteten
Informationsaustausch zwischen Disposition
und den Fahrern und zahlreichen Méglichkeiten
zur Auswertung der entstehenden Datenmen-
gen zu rechnen. Herausfordernd fur die Branche
ist die Verarbeitung der Daten, da ein Mangel an
Fachkraften im Bereich der Informationstechnik
zu erkennen ist und sich ggf. noch weiter ver-
scharft.

100%

80%

60%
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0%
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Anteil der vernetzten Fahrzeuge

2025

Prognostizierter Anteil von «connected cars» in
Regionen weltweit bis 2035
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Abbildung 4: (PricewaterhouseCoopers (2020), Prognostizierter Anteil von «connected cars» in Regionen weltweit bis 2035

Neue Marktteilnehmer

In der Zukunft konnen Unternehmen, die bisher
nicht in der Automobilindustrie tatig waren, in
den Markt eintreten und Marktanteile abschop-
fen. Beispielsweise arbeiten bekannte Tech- und
Softwareunternehmen wie Google oder Apple
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daran, Fahrzeuge der Zukunft zu entwickeln.
Viele neue Player machen der europdischen Au-
tomobilindustrie Konkurrenz und transformie-
ren das eigentliche Fahrzeug. Es gilt «Software
vor Hardware». Etablierte Hersteller aus dem
europdischen Raum haben Probleme, diese
das Automobil

neuen Anforderungen an
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erfolgreich und zeitnah umzusetzen. Die meist
konservativen Strukturen im Unternehmen, LU-
cken im Know-how im Bereich Informations-
technologie und Software sowie lange und kom-
plizierte Entscheidungswege bremsen die euro-
pdische Automobilindustrie bei der Entwicklung
hochtechnisierter Fahrzeuge. In den kommen-
den Jahren bleibt zunachst die Hardware im Fo-
kus, dies konnte sich in wenigen Jahren andern.
Betroffen von dieser Entwicklung sind massge-
blich die Zulieferer, die kurzfristig neue

technische Komponenten liefern und die Vo-
raussetzungen fir Technologien wie autonomes
Fahren schaffen. Der internationale Wettbe-
werb erstarkt und fordert folglich die europai-
sche Automobilindustrie heraus. Die Anzahl der
Neuzulassungen von Pkws mit Elektroantrieb
zeigt, dass recht neue Player wie der US-ameri-
kanische Autobauer Tesla im Jahr 2021 die etab-
lierten europdischen OEMs auf dem Heimat-
markt hinter sich lassen (siehe Abbildung 5).
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Abbildung 5: Kraftfahrtbundesamt (2022), Neuzugelassene Elektrofahrzeuge in Deutschland im Jahr 2021

Emissionsregulierung und -bepreisung

Die Emissionsregulierung durch reduzierte Flot-
tengrenzwerte oder die Besteuerung des Aus-
stosses (CO,-Steuer) bringt eine zusatzliche Dy-
namik auf den Automobilmarkt. Fir die Auto-
mobilbesitzer fihrt die Teuerung durch die CO.-
Steuer zu einem Anreiz, auf emissionsarmere
Fahrzeuge umzusteigen. Das gleiche gilt fur
jene Transporteure, deren Transportkosten sich
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erh6hen. Diese politisch veranlassten Massnah-
men werden in den kommenden Jahren in der
europdischen Union sukzessive erhoht und die
Transformation im Bereich der Fahrzeugan-
triebe (Personenkraft- und Schwerverkehr) er-
heblich beschleunigen. Fahrverbote werden
auch in Zukunft die Ultima Ratio sein, um die
Umweltwirkungen aufgrund des Verkehrs in
Stadten oder anderen Agglomerationen zu
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reduzieren.

Die beschriebene Entwicklung zeigt sich nicht
nur im europdischen Ausland, sondern insbe-
sondere auch in Grossstadten in Asien oder
Amerika. Es ist sicherzustellen, dass auch kinf-
tig urbane Empfanger trotz Emissionsregulie-
rungen beliefert werden kénnen, also auch Au-
tomobilhersteller in urbanen Gebieten.

Touren- und Routenplanung

Da die Touren- und Routenplanung fir den
Schwerverkehr auf der Strasse derzeit noch oft
ohne intelligente Softwareunterstitzung durch-
gefUhrt wird, erhalten in Zukunft deutlich mehr
Software-Anwendungen Einzug in diese Pla-
nungen. Intelligente und selbstlernende Rou-
tenplanungsanwendungen kdnnen den Trans-
port sowohl in 6konomischer als auch in 6kolo-
gischer Sichtweise fir den Transporteur effizi-
enter machen. Die Tools der Zukunft geben den
Planern und Fahrern Hinweise in Echtzeit, bei-
spielsweise in Form von Informationen Gber die
Verkehrslage aber auch Gber Empfehlungen fir
verbrauchs- und emissionsoptimierte Routen.
Die Fahrtstrecken kénnen optimiert, Leerfahr-
ten vermieden und unndtige Umwege einge-
spart werden.

Zoll- und Handelsbarrieren

Global Sourcing und Global Production ermdg-
licht das Ausschopfen von selbst geringen Un-
terschieden in den Lohn- und Materialkosten.
Da die Kosten fir den Transport bei den gegebe-
nen Mengen auf den Hauptrouten oft sehr
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gering sind, lohnt sich auch eine weit entfernte
Produktion respektive Herstellung von Kompo-
nenten in der Automobilindustrie.

In den vergangenen Jahren sind durch wirt-
schaftspolitische Verschiebungen und multina-
tionale Spannungen neue Zolle und somit Han-
delsbarrieren in Kraft getreten. Zu nennen sind
neben den Handelskonflikten zwischen den USA
und China auch die neue Freihandelszone
«ASEAN». Die jeweiligen Wirtschaftlichkeits-
rechnungen, die hinter den Global Sourcing-
und Global Production- Bestrebungen stehen,
lassen sich aktuell aufgrund dieser Verwerfun-
gen nicht mehr so kalkulieren wie bisher, denn
Aufschlage bei der Verzollung wirken dem Kos-
tenvorteil einer ausgegliederten Produktion
entgegen. Die kiinftige Konfiguration der Wert-
schopfungsnetzwerke ist aufgrund der zahlrei-
chen Einflussgrossen ungewiss —auch geopoliti-
sche Verwerfungen, wie die Ukraine-Russland-
Krise nehmen Einfluss auf kinftige Standortent-
scheidungen.

Additive Fertigung

Unter dem Begriff «Additive Fertigung» respek-
tive «Additive Manufacturing» versteht man in
der Automobilbranche unter anderem Techno-
logien wie den 3-D-Druck. Durch diese Ferti-
gungsmethode lassen sich einzelne Komponen-
ten dezentral und flexibel herstellen. Zur Her-
stellung bendtigt es lediglich einen dreidimensi-
onalen Plan der jeweiligen Komponente. Folg-
lich kénnen beispielsweise durch einen 3-D-Dru-
cker verschiedene Komponenten aus diversen
Materialien gedruckt werden. Dies geschieht
vollig autonom und dezentral und vermindert
die Abhangigkeit von Lieferanten. In Theorie
kann jede beliebige Komponente auch im 3-D-
Druck-Verfahren hergestellt werden.
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BMW nutzt seit Jahren additive Fertigungstech-
niken; Fahrzeugkomponenten sind nicht nur fle-
xibler herstellbar, sondern auch deutlich leichter
als bei der Herstellung mit herkémmlichen Me-
thoden. Bei Fahrzeugkomponenten bestehend
aus mehreren Materialien ist der 3-D-Druck
noch keine L6sung, denn nur wenige Materialien
koénnen Gberhaupt durch 3-D-Drucker verarbei-
tet werden. Durch einen flachendeckenden Ein-
satz dieser Technik kénnen insbesondere in der
Automobil- und Luftfahrtindustrie Lagerbe-
stande reduziert werden, aber sehr flexibel und
Nachfrage-gerecht auf den Bedarf der Produk-
tion reagiert werden.

Zusammenfassung der Trends aus dem
Trendradar

Die im Trendradar dargestellten Trends spiegeln
die wesentlichen Veranderungen in der Gesell-
schaft
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Digitalisierung und Vernetzung sind in den kom-
menden Jahren weitreichende Veranderungen
zu erwarten, die sich auf die Sendungsstruktu-
ren auswirken. Geringwertige Hardwarekompo-
nenten werden um hoherwertige Elektrobau-
teile erganzt. Im Bereich internationaler Handel
(Zoll und Handelsbarrieren) wird mit einer Ver-
scharfung der Handelspolitik zu Gunsten der
heimischen Wirtschaft gerechnet, mit Implikati-
onen auf die Standortwahl. Eine (teilweise) Re-
gionalisierung der Produktion scheint nicht aus-
geschlossen.

Ein Zukunftsbild der Automobilindustrie und der
vorgelagerten Inbound-Logistik ist aufgrund der
verschiedenen und weitreichenden Einflisse auf
die Branche nicht zu fixieren. Die Szenariotech-
nik hilft bei der Erstellung moglicher Zukunfts-
bilder, anhand derer die Charakteristika der In-
bound-Logistik der Zukunft abgeleitet werden.
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Abbildung 6: Trendradar — ISCM-HSG (2022).
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Aktueller Forschungsstand Zusammenfassung

Zahlreiche wissenschaftliche Studien, Studien
von Verbanden und Unterlagen unabhangiger
Beratungen zeigen, dass die Automobilbranche
und die Inbound-Logistik vor weitreichenden
Veranderungen stehen. Der Zeithorizont je Ver-
anderung ist sehr unterschiedlich. Dieser reicht
von Verdnderungen, die kurzfristig innerhalb
von wenigen Jahren oder sogar Monaten ge-
schehen, bis hin zu langjdhrigen Zeitraumen mit
einem Weitblick von 5o Jahren oder mehr. Bis-
her wurde allerdings wenig erforscht, welche
Auswirkungen die prognostizierten Verande-
rungen auf die Inbound-Logistik haben.

Durch die im Textverlauf genannten Trends und
Verdnderungstreiber werden sich nicht nur die
Ablaufe bei der eigentlichen Automobilproduk-
tion adaptieren, beispielsweise aufgrund der
modifizierten Zusammensetzung der Fahr-
zeuge, sondern ebenfalls die vorgelagerte Lo-
gistik, also der Transport zwischen Zulieferern
und Automobilhersteller. Eine vom ISCM-HSG
erstellte Kurzstudie aus dem Jahr 2019 («Me-
gatrends in der Automobillogistik») identifi-
zierte zahlreiche Megatrends, Trends und Ver-
anderungen in der Automobillogistik, die Ein-
fluss auf die bestehenden und etablierten Kon-
zepte, wie eine Just-in-Time- bzw. Just-in-Se-
quence-Belieferung oder verbreitete Beliefe-
rungskonzepte, wie den Milk Run nehmen konn-
ten. Im Rahmen der Kurzstudie wird jedoch
nicht beantwortet, wie sich die genannten
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gesellschaftlichen und technologischen Trends
auf die Automobilbranche und nachfolgend auf
die Automobillogistik auswirken.

In der Zukunft werden sich nicht nur die Giter-
und Wertstrukturen, sondern auch Sendungs-
grossen und die jeweiligen Anlieferungsfre-
quenzen an die Gegebenheiten in der Automo-
bilindustrie anpassen. Logistische Prozessket-
ten gilt es zu Uberdenken, genauso die Trans-
portkonzepte und die eingesetzten Antriebsva-
rianten, um einen effizienten Transport sicher-
zustellen. Auch etablierte Konzepte sind vor al-
lem im Lichte der derzeitigen Disruptionen glo-
baler Lieferketten zu Uberprifen, gleiches gilt
fur die damit zusammenhangende Intralogistik.
Informations- und Kommunikationstechnolo-
gien (ICT) bilden die notwendige Grundlage und
Rahmenbedingungen fir mehr Transparenz in
der Inbound-Logistik.

Das Studienziel besteht darin, mogliche Kon-
zepte der Inbound-Logistik der Zukunft (Zeitho-
rizont fUnf bis acht Jahre) zu entwickeln, um den
Trends und Herausforderungen der Gegenwart
gerecht zu werden. Auch bestehende Konzepte
werden auf deren Tauglichkeit Gberprift und
mit Anpassungshinweisen versehen.
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Etablierte Konzepte der Inbound-Logistik in der Automobillogistik

Zunachst gilt es, weit verbreitete Konzepte der
Automobillogistik als Ausgangspunkt eines
maoglichen Anpassungsbedarfs zu skizzieren.
Denn diese Konzepte bilden die Basis und zu-
gleich den Referenzpunkt fir die Zukunftskon-
zepte. Die etablierten Konzepte werden in An-
lehnung an EBig, Hofmann und Stdlzle in aller
Kirze diskutiert (Stolzle et al. (2013), Supply
Chain Management).

Vahlens Handbiicher

Michael EBig
Erik Hofmann
Wolfgang Stolzle

Supply Chain
Management

Vahlen

Abbildung 7: Stélzle et al. (2013), Supply Chain
Management

Warehouse-on-Wheels

Das Warehouse-on-Wheels-Konzept (WOW) hat
sich ausgehend von der Konsumguiterdistribu-
tion auch in der Automobillogistik verbreitet.
Anstatt die Waren in einem physischen Lager
zwischenzulagern, um es von der Produktion zu
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entkoppeln, befindet sich ein wesentlicher Teil
der Waren in Form von Bestdnden auf Auflie-
gern und somit auf Radern («on wheels»). Das
WOW ermdoglicht dem OEM eine effiziente und
zugleich sehr flexible Versorgung der Produkti-
onslinien, ohne dabei eigene Bestande in physi-
schen Lagern vorzuhalten. Die Bestande sind
nicht mehr in den Bilanzen des Lieferanten ge-
listet, befinden sich jedoch bereits in der Kon-
trollspanne des OEM. Die Lagerkosten kdnnen
so beachtlich reduziert werden.

Kanban

Die sogenannte Kanban-Methode wurde in den
195o0er Jahren vom Toyota-Manager Taiichi
Ohno in den Toyota-Werken eingefihrt. Mit-
hilfe von Datenkarten werden einzelne Produk-
tions- und Logistikprozesse angestossen. Die
Datenkarten enthalten wichtige Informationen
zu Artikelnummer, Lagerort oder auch Menge
der im nachsten Produktionsschritt benétigten
Materialien. Erst wenn Vorprodukte an einer Ar-
beitsstation eine Bestandsgrenze unterschrei-
ten, wird eine Nachlieferung in einer fest defi-
nierten Losgrosse zeitnah und damit bedarfsge-
recht von der zu beliefernden Station zur Verfu-
gung gestellt. Dies bedeutet: Nur wenn eine Be-
darfsmeldung via Behdlter oder Karte vorliegt,
darf bei der vorgelagerten Stelle produziert wer-
den. Die maximale Bestandshéhe in einem
Kreislauf (,loop™) wird Gber die Anzahl Behalter
oder Karten reguliert. Die Kopplung der Arbeits-
stationen im Sinne eines Systems selbststeuern-
der Regelkreise (siehe Abbildung 8) sorgt fur
hohe Flexibilitat. Wahrend in der Vergangenheit
meist physische Karten genutzt wurden, sind die
Prozesse heute nach dem Muster von Taiichi
Ohno digital gesteuvert.
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Produktionssteuerung nach KANBAN mit selbststeuernden Regelkreisen )

A-

Fertigwaren

. Rohbear- Feinbear-
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KANBAN-Regelkreis KANBAN-Regelkreis KANBAN-Regelkreis KANBAN-Regelkreis KANBAN-Regelkreis
Abbildung 8: Etabliertes Konzept KANBAN

Just-in-Time (JIT) Lieferanten, Logistikdienstleister und OEM si-

Die Just-in-Time-Belieferung (JIT) in der Logistik cherzustellen, st eine enge Zusammenarbeit

bezeichnet eine Produktions- und Lieferstrate- zwischen den Akteuren zwingend erforderlich.
gie, in der sichergestellt wird, dass die in Just-in-Sequence (JIS)

der Produktion bendtigten Guter einsatzsyn-
chron, d.h. nach Art, Menge und Zeit fein abge-

stimmt auf den Produktionsbedarf, angeliefert

Just-in-Sequence (JIS) oder Reihenfolge-syn-
chrone Produktion gilt als Verfeinerung des Just-
in-Time-Konzepts im Inbound-Bereich. Es wird
fast ausschliesslich in der Automobilindustrie
eingesetzt und soll sicherstellen, dass eine Lie-

— = . ferung nicht nur zur passenden Zeit am richtigen
werden. Der Transport verbindet beim JIT-Kon-

zept ohne weitere Pufferung (bei Zulieferern
oder Logistikdienstleistern) den Warenausgang
des Zulieferers mit der Produktion des Abneh-

Ort eintrifft (Just-in-Time), sondern gleichzeitig
die Verarbeitungsreihenfolge der Bauteile bei
der Verladung auf den LKW beachtet wird. Wer-

den die Guter in der gleichen Reihenfolge ange-
mers. Die Belieferung durch den Logistikdienst-

leister ist entsprechend anspruchsvoll, da die
Anlieferungszeitfenster (oft nur wenige Minu-
ten) genau getroffen werden mussen. Falls die
Inbound-Logistikprozesse unvorhergesehenen
Stérungen unterworfen werden, kommt die Au-
tomobilproduktion wegen des Verzichts auf

liefert, wie sie in der Produktion verbaut werden,
entfallen selbst Sortierungsprozesse beim OEM
und die logistischen Leistungen werden fast
ausschliesslich von den Lieferanten sowie den
Logistikdienstleistern erbracht. JIS wird vor al-
lem im Automobilbau, aber auch im Maschinen-
und Anlagenbau, in der Luft- und Raumfahrt

Pufferbestande zum Stocken. Bereits eine be- und auf Werften eingesetzt. Das Prinzip ist dort

fristete Sperrung einer Autobahn oder ein kurz-

o _ gefragt, wo Produktionsprozesse nicht nur
fristiger Personalausfall kénnen so die Produk-

durch eine hohe Komplexitat, sondern auch eine

tion aus dem Takt bringen. Um einen reibungs- hohe Varianten- und Modellvielfalt gekenn-

losen Material- und Warenfluss sowie den zuge- . .
zeichnet sind.

horigen Informationsfluss zwischen
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Milk Run

Das Milk Run-Konzept ist eine Methode zur Op-
timierung der Beschaffungslogistik und wird
haufig mit der Just-in-Time-Belieferung kombi-
niert. Im Milk Run werden mehrere Lieferanten
in einer vorab definierten Reihenfolge nach
Fahrplan angefahren, die Sendungen eingesam-
melt und zum Umschlagspunkt bzw. zum Anlie-
ferort transportiert. Es wird versucht, die Trans-
porteinheit auf solchen Standardtouren mog-
lichst gut auszulasten und Teilladungen zwi-
schen Lieferanten und Empfangern zu vermei-
den. Der Milk Run kann sowohl innerbetrieblich
(z.B. Intralogistik-Prozesse) als auch Uberbe-
trieblich zum Einsatz kommen.

Gebietsspediteur

Das Konzept Gebietsspediteur beschreibt ein
Konzept in der Beschaffungslogistik, bei dem

Vendor Managed Inventory*

Lager

by Wi

Zulieferer
(Vendor)

ein definierter Transportdienstleister Lieferun-
gen von verschiedenen Lieferanten eines OEM-
Produktionsstandortes einsammelt, um diese
dann gesammelt in einer Ladung (bestenfalls
FTL/LTL) zum Zielort zu transportieren. Dieses
Konzept hat seinen Ursprung in den frihen
1gyoer Jahren. In der Regel Gbernimmt ein Lo-
gistikdienstleister die Funktion des Gebietsspe-
diteurs in Kooperation mit Industrieunterneh-
men und ausgewahlten Lieferanten des Unter-
nehmens. Die Transporte erfolgen per LKW,
aber bei geeigneten Relationen kdnnen sie auch
auf die Schiene verlagert werden. Wenn diese
«Sammeltouren» standardisiert nach einem de-
finierten Fahrplan dieselben Lieferanten anfah-
ren, geht das Gebietsspediteurkonzept flies-
send in Milk Runs Gber.

Lager des OEM

Zulieferers

|- 3

Produktionslinie
T — —

Abbildung 9: Etabliertes Konzept Vendor Managed Inventory

Vendor Managed Inventory (VMI) beschreibt ein
Konzept in der Automobilindustrie, in dem die
Dispositionshoheit Uber die Bestande innerhalb
gewisser Toleranzgrenzen an die VMI-Zulieferer
Ubergeht. Zulieferer und Logistikdienstleister
erhalten die Produktions- und ggf. Bestandsda-
ten in Echtzeit und sind Uberdies in die Bedarfs-
planung des OEMs eingebunden. Im Gegenzug
steuern Zulieferer und Logistikdienstleister den
Nachschub in das vom OEM bereitgestellte La-
ger. Der OEM Ubergibt damit die komplette Dis-
position an den Vendor, der seinerseits mehr

*Vgl. Dickmann (2015), S. 454 ff
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Freirdume bei der Produktions-, Versand- und
Transportplanung erhalt. Somit erschliessen
sich fUr den Lieferanten neue Potenziale zur Re-
alisierung von Skalen- und Bindelungseffekten.



Konzepte der Automobillogistik der Zukunft

Aktueller Forschungsstand

Industrieparks

Industrieparks (engl. Business Park) werden
meist von &ffentlichen Tragern oder teil6ffentli-
chen Tragergemeinschaften, z.B. Entwicklungs-
gesellschaften, errichtet und betrieben. Das um-
grenze Geldnde steht zur gemeinschaftlichen
Nutzung durch unabhéngig voneinander wirt-
schaftende Unternehmen, meist aus dem In-
dustrie- oder Dienstleistungsbereich, zur Verfi-
gung. Ein Technologiepark ist eine Sonderform
dieser Industrieparks mit der Absicht, ein Kom-
petenzfeld fur technologieorientierte und inno-
vative Unternehmen bestimmter Branchen in ei-
nem Cluster zu bindeln, beispielsweise die Au-
tomobilindustrie. Die Unternehmen in einem In-
dustriepark sind fast ausschlieBlich Zulieferer
und Dienstleister des OEMs, dessen Montage-
werk den Kern des Parks bildet. In der Regel

besteht eine Just-in-Time- oder Just-in-Se-
quence-Lieferbeziehung zwischen den im In-
dustriepark ansassigen Zulieferern bzw. Lo-
gistikdienstleistern. Zulieferer, die keine direkte
Lieferbeziehung zum OEM haben, sind meist
nicht vertreten, es sei denn, sie sind als Unterlie-
feranten oder Dienstleister fUr Zulieferer tatig
(2.Tier).

Weitere Konzepte der Automobillogistik

Neben den vorgestellten Konzepten gibt es wei-
tere Prozesse in der Inbound-Automobillogistik,
die abhangig von den jeweiligen OEMs, Lo-
gistikdienstleistern und Zulieferern individuali-
siert zum Einsatz gelangen. Da diese jedoch
nicht Grundlage fir die im weiteren Textverlauf
entwickelten Zukunftskonzepte sind, wird auf
deren Kennzeichnung verzichtet.
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Methodisches

Vorgehen

Zur ldentifizierung und Bewertung der we-
sentlichen technologischen, gesellschaftli-
chen und 6konomischen Trends wurden zahl-
reiche Interviews mit den Konsortialpartnern
gefihrt. Gleichzeitig wurden Informationen
aus bestehenden wissenschaftlichen Studien
und Publikationen analysiert und ausgewer-
tet. Im Textverlauf wird die Methodik zur Er-

reichung der Studienziele beschrieben.

Die Interviews dienten dazu, die spezifischen
Druckpunkte sowie Herausforderungen der Lo-
gistikdienstleister und Zulieferer zu identifizie-
ren und zu clustern. Zusatzliche qualitative In-
terviews mit verschiedenen Branchenverban-
den haben Insights ermdglicht, die ebenfalls im
Trendradar einbezogen wurden.

o ..//“‘\
P3 {AVNEN)| GQ_QD
INEQS

genannt werden méchten

Dr. Georg Hohlweg — Experte fiir Automobillogistik

Insgesamt wurden mehr als 15 externe Experten
in einstUndigen Interviews zu Zukunftstrends in
verschiedenen Branchen und explizit in der Au-
tomobilindustrie und -logistik befragt. Herr Dr.
Georg Hohlweg, Experte fir Automobillogis-
tik, wurde als unabhangiger Experte zur Beglei-
tung der Konsortialstudie eingebunden.

Methodik

Die Methodik zur Erreichung der Studienziele ist
wie folgt aufgebaut: Zunachst werden Inter-
views mit Experten und den Konsortialpartnern
gefihrt. Die neu gewonnenen Informationen
bilden die Grundlage zur Identifikation der wich-
tigsten Veranderungen und Trends in der Bran-
che. Mogliche Zukunftszustande werden durch

2 |n Anlehnung an Gotze (2013).
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das Konzept der Szenariotechnik entwickelt und
konzeptioniert. Aufbauend auf diesen mogli-
chen Zukunftszustéanden (Szenarien) lassen sich
anschliessend mdgliche Konzepte fir die In-
bound-Automobillogistik der Zukunft entwi-
ckeln.

Ein Szenario® bezeichnet hier ein hypotheti-
sches Zukunftsbild mit einem definierten
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Zeithorizont. In der vorliegenden Studie ist ein
Zukunftshorizont von finf bis acht Jahren ge-
wahlt, welcher dem Zeitraum bis zur Marktreife
der kommenden Fahrzeuggeneration bei jetzi-
gem Planungs- und Konstruktionsbeginn ent-
spricht. Fir den Einsatz der Szenario-Berech-
nungssoftware INKA4 werden Thesen sowie An-
tithesen entwickelt und auf ihre Konsistenz zu-
einander bewertet. Durch die anschliessende
Auswertung in INKA4 kénnen die Zukunftssze-
narien identifiziert werden, welche die Applika-
tion als plausibel, wahrscheinlich und wider-
spruchsfrei erachtet. Der Prozess ist im Folgen-
den erlautert.

Thesenentwicklung, Konsistenzanalyse und -
bewertung

Als Grundlage fir die Berechnung von diversen
Szenarien werden aus den vorliegenden Daten
Thesen und Antithesen Uber die Zukunft der Au-
tomobilindustrie gebildet. Diese Konstrukte
stellen mogliche Entwicklungen in der Gesell-
schaft, der Automobilbranche respektive der In-
bound-Automobillogistik, dar. Es entstehen
rund 4o Thesen und Antithesen, die einen mog-
lichen Zukunftszustand beschreiben. Abbildung
10 listet alle Deskriptoren, bestehend aus These
und Antithese, auf. Diese dienen als Grundlage
fur die Bewertung der Konsistenzen. Die in der
Abbildung 10 ersichtlichen Eintrage (Spalte 2)
enthalten die jeweilige These und die Antithese
(sogenannte Projections) in einem definierten
Wirkungsbereich, der sogenannte Deskriptor
(Spalte 1).

In Abbildung 11 ist die fur die Szenario-
berechnung notwendige Konsistenzbewertung
an einem Beispiel exemplarisch erldutert. In
diesem Beispiel werden die Deskriptoren 1.1
(«OEMs und eigene/Netzwerk Bestande») und
3.1 («Resilienz und Versorgungssicherheit») aus
Abbildung 10 gegenibergestellt und die
Konsistenzen des Konstruktes beurteilt. Um die
Konsistenz zu bewerten, wird eine Skala
verwendet, wobei +3 sehr konsistent/logisch

und widerspruchsfrei bedeutet und -3 sehr
inkonsistent/unlogisch und widersprichlich.

Im genannten Beispiel wird die Konsistenz der
Antithese aus Deskriptor 1.1 («OEMs bauen be-
wusst eigene Bestande auf») und der These aus
Deskriptor 3.1. («Die Automobilindustrie fokus-
siert kinftig Resilienz und Versorgungssicher-
heit») als sehr hoch bewertet, da beide Thesen
in einem logischen Zusammenhang stehen und
widerspruchsfrei sind. Ein Bestandsaufbau beim
OEM ist dementsprechend eine geeignete Mas-
snahme zur Erhohung der Resilienz. Vergleicht
man jedoch Antithese und Antithese, kommt
man zu einem anderen Ergebnis: Ein Aufbau von
Bestanden fihrt nicht zu effizienteren Lieferket-
ten, da dadurch die Lagerkosten (speziell: La-
gerhaltungskosten) steigen; dementsprechend
wird die Konsistenz mit -3, d.h. widersprichlich,
bewertet.

Die Konsistenzbewertung wird anschliessend im
Projektteam fUr alle Deskriptoren aus Abbildung
10 nach dem gleichen Muster durchgefihrt und
mit den Konsortialpartnern diskutiert. Nach
dem Abschluss der Konsistenzbewertung wer-
den die Deskriptoren inkl. Thesen und Antithe-
sen und der jeweiligen Konsistenzbewertung in
die Szenario-Berechnungssoftware INKA4ein-
gegeben.

P TS T TR e, ETr
A i
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Wirkungsbereich (Descriptors)

(Anti-) & Thesen (Projections)

1.1 OEMs und eigene/netzwerk Bestinde

a OEMs fordern Bestandserhéhungen im Netzwerk, ohne eigene Besténde zu erhéhen.

b OEMs bauen bewusst eigene Bestande auf.

2.1 BestandserhGhungen in der Inboundlogistik

a Signifikante Bestandserhéhungen sind State of the Art.
b Die Lieferketten werden weiterhin moglichst bestandarm gefihrt.

2.2 Versorgungsengpésse und Disruptionen

a Produktionsgefahrdende Versorgungsengpasse und Disruptionen werden zur
Normalitat.

b Produktionsgefahrdende Versorgungsengpdsse und Allokationen sind ein temporéres
Phanomen der Corona-Krise.

3.1Resilienz und Versorgungssicherheit

a Die Automobillogistik fokussiert kiinftig Resilienz und Versorgungssicherheit.
b Die Automotive-Industriefokussiert weiterhin effiziente Lieferketten und bleibt anfallig fir
Stérungen in der Logistik.

a Logistikdienstleister Gbernehmen zukinftig neue added-value-Leistungen entlang der

4.1 Logistikdienstleistungen & added-value-Leistungen Automotive-Supply-Chain wie Recycling oder Bestandsmanagement.

b Logistikdienstleister fokussieren weiterhin auf die derzeitigen Kernaufgaben.

4.2 Mobilititsanbieter/Fahrzeughersteller

a OEMs entwickeln sich zu Mobilitidtsanbietern, infolgedessen verliert die Inbound-
Logistik an Bedeutung.

b OEM bleiben Hersteller von Fahrzeugen und die Inbound-Logistik behalt den bisherigen
Stellenwert.

4.3 Logisitkdienstleister und ICT-Anbieter

a Es gibt verstarkte Kooperationsinitiativen / Zusammenschlisse zwischen
Logistikdienstleistern und ICT-Anbietern bzw. einen massiven Ausbau der ICT-
Kapazitaten inkl. Personal (Datenanalysten und ICT-Spezialisten) bei
Logistikdienstleistern.

b Spezialisierte ICT-Dienstleistungen werden von Logistikdienstleistern weiterhin extern
bezogen, Datenanalysten und ICT-Spezialisten bleiben lediglich unterstitzend tatig.

5.1 Supply Chain-Ubergreifende Standards

a Die Digitalisierung treibt die Supply Chain-tbergreifende Standardisierung von
Logistikprozessen voran (z.B. T&T).

b Ubergreifende Standards scheitern bereits an der nicht vorhandenen Durchgangigkeit
innerhalb der Supply Chain Prozesse eines OEM (regionale und Standortunterschiede)

6.1 Nachhaltigkeit

a Nachhaltigkeit (z.B. CO2-Footprint) wird in logistischen Zielgréssen verankert und
gemessen.

b Nachhaltigkeit (z.B. CO2-Footprint) bleibt weiterhin eine strategische Zielvorstellung
und ist in der operativen Steuerung sowie bei Vergaben ohne Bedeutung.

7.1 Generalisierte Standards fur Gefahrenguter

a Generalisierte Standards fur Lagerung, Transport und Uberprafung von Gefahrgitern
schaffen Sicherheit fur Akteure in der Inbound-Logistik.

b Fehlende Standards fur Lagerung und Transport von Gefahrgttern schaffen durch
Insellosungen weiterhin Unsicherheit und Mehraufwand bei den Akteuren. (eigene
Aussage)

8.1 Konkurrenz aus Fernost

a Start-ups, ICT-Unternehmen und Konkurrenz aus Fernost sowie weitere
branchenfremde Unternehmen stossen in den Markt (als OEM oder Tier-1) und
revolutionieren Strukturen, Prozesse und Konzepte

b Die klassischen/etablierten OEMs und Tier-1 behalten ihre Vormachtstellung auf dem
Markt und halten an bekannten Standards fest

9.1 Forcierung von Nachhaltigkeitskonzepte

Methodisches Vorgehen

a Nachhaltigkeitskonzepte werden nur forciert, wenn Kostenvorteile gegeniber
konventionellen Logistikprozessen maglich sind.

b Nachhaltigkeitskonzepte werden auch forciert, wenn ein Kostennachteil gegentber
konventionellen Logistikprozessen besteht.

10.1 Differenzierung der Fahrzeuge

a Fahrzeuge differenzieren sich kunftig ausschliesslich durch die Software, nicht durch
die Hardware:
b Hardware stellt weiterhin einen Differenzierungsfaktor fir Fahrzeuge dar.

11.1 Antriebstransformation und Wertschépfung

a OEMs werden im Zuge der Antriebstransformation riickwarts integrieren und einen
grisseren Teil der Wertschdpfung selbst erbringen

b OEMs lagern im Zuge der Antriebstransformation weitere Wertschopfungs- und
Logistikprozesse an Logistikdienstleister aus.

11.2 Landungsvielfalt und -aufkommen

a Die Geschwindigkeit der Antriebs-transformation ist angebotsseitig regional
verschieden (Europa schneller) und erfordert somit unterschiedliche Logistikstrukturen
und -prozesse, welche zeitversetzt aufgebaut werden mussen.

b Die Geschwindigkeit der angebotsseitigen Antriebstransformation ist weltweit
ausgeglichen, die Logistikstrukturen und -prozesse sind Oberregional dhnlich und werden
nahezu zeitgleich angepasst.

12.1 Antriebstransformation und die Logistikstruktur

a Der europaische Automobilstandort wird durch Regionalisierung, Nachhaltigkeitsziele
und den Automatisierungsgrad der Produktion begunstigt.

b Regionalisierung mit Blick auf wichtige Absatzmarkte (Asien, Amerika) schwacht den
Fertigungsstandort Europa insgesamt.

13.1 Européischer Automobilstandort

a Ladungsvielfalt und -aufkommen sowie Verdnderung in der Struktur der bendgtigten
Komponenten belasten die Netzwerke durch parallele Fahrzeugkonzepte (v.a. Antrieb)
sowohl kurzfristig als auch langfristig im Betrachtungszeitraum nach 2028 sehr stark.
b Die Netzwerklast kann auch wahrend des Ubergangs von Verbrennern auf E-Autos
optimal ausgelastet werden.

14.1 Anderungen in der Zusammenarbeit

a Die Zusammenarbeit zwischen Zulieferern, Dienstleistern und OEMs wird sich
grundlegend verandern und sich zu engeren und langfristigeren Partnerschaften
entwickeln.

b Die Zusammenarbeit zwischen Zulieferern, Dienstleistern und OEMs bleibt weiterhin
vom kostenoptimierten Multiple Sourcing dominiert.

15.1 CO2-Preise und Fahrverbote in urbanen R&umen

a CO2-Preise und Fahrverbote in urbanen R&umen zwingen die Logistikdienstleister
zum ganzheitlichen Einsatz alternativer Antriebe. Auch werden Alternativen zum
Transport auf der Strasse genutzt (z.B. Guterverkehr auf der Schiene), um die
Versorgungssicherheit von Produktionsstatten in urbanen Gebieten sicherzustellen.

b Fahrverbote in urbanen Rdumen werden durch "grine" Zubringerverkehre auf der
letzten Meile umgangen und so ein klimaneutraler Transport vom Hub zum Werk
gewahrleistet. Automobilproduktion kann so auch weiterhin in Stadten (z.B. Minchen)
stattfinden.

16.1 Auslastung der Transporte

a Circular Economy-Ansatze sorgen fur beidseitig ausgelastete Transporte in der
Inbound-Logistik der OEM.

b Die Auslastung der Transporte/Paarigkeit bleibt auf einem geringen Niveau. Circular
Economy bleibt ein Aftermarket-Logistik-Thema, da der Fokus auf den Verbau von

Rezyklaten liegt.

Abbildung 10: Auflistung der Thesen und Antithesen-Konstrukte
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Beispiel 1 (OEMs und eigene/Netzwerk Bestande — Resilienz und Versorgungssicherheit)

* Vereinfacht: ,Steht das Kompetenzprofil eines Logistikdienstleisters im Zusammenhang mit dem Kompetenzprofil der OEMs?"

- @

Deskriptor
Resilienz und Versorgungssicherheit

These

Die Automobillogistik fokussiert kinftig
Resilienz und Versorgungssicherheit.

Antithese

Die Automobilindustrie fokussiert weiterhin
effiziente Lieferketten und bleibt anfillig fur
Stérungen in der Logistik.

These
OEMs fordern Bestandserhéhungen im

Deskriptor Netzwerk, ohne eigene Besténde zu 2 -2
erhohen.
OEMs und
eigene/Netzwerk Antithese
Bestande OEMs bauen bewusst eigene Bestande
auf. 3 -3

Abbildung 11: Beispielhaftes Thesen- und Antithesenkonstrukt inkl. Bewertung der vorliegenden Konsistenzen

Die Grundlage der Szenariobildung in INKA ist
die Konsistenzmatrixanalyse. Die alternativen
Deskriptoren inkl. Konsistenzbewertung sind ei-
nander gegenibergestellt und die Konsistenzen
eingetragen. Der Algorithmus identifiziert in
kurzer Zeit das in sich schlussigste Szenario und
dazu weitere, moglichst unterschiedliche, aber
dennoch konsistente Szenarien.

Szenario 2

Szenario4

Szenario1

00,9 Szenario 3

Zukunft

Gegenwart

Durch INKA4 werden vier konsistente Szenarien
berechnet, wobei zwei sogenannte Polarszena-
rien (Szenario A und Szenario B) fir die vorlie-
gende Konsortialstudie ausgewahlt sind. Diese
Polarszenarien fallen in ihren Auspragungen
moglichst divers aus. Die Szenarien A und B sind
im Weiteren ausfihrlich beschrieben und wer-
den diskutiert.

Aufbauend auf den Polarszenarien (A und B)
werden die bestehenden Prozessketten auf An-
passungsbedarf und kinftige Verdanderungen
hin untersucht. Der idealtypische Pickup-Pro-
zess eines OEM (VDA 5oo4 — Pickup Prozess)
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dient als Grundlage fir die systematische Unter-
suchung der Einflusse der identifizierten Trends
aus dem Trendradar auf die jeweiligen Prozess-
schritte. Im Rahmen eines Workshops wird mit
den Konsortialpartnern diskutiert, bei welchen
Prozessschritten Anpassungsbedarf besteht
und welche Prozessketten-Elemente entfallen
oder neu zu konzeptionieren sind. Die Prozess-
kettenanalyse startet mit dem initialen Abruf-
auftrag durch den OEM und endet mit der Rech-
nungsstellung durch den Logistikdienstleister.
Mithilfe dieser Prozesskettenanalyse und den
zuvor diskutierten sowie visualisierten Trends
und Herausforderungen in der Automobillogis-
tik werden angepasste respektive ergdanzende
Konzepte und Innovationen entwickelt. Neben
den aus den Prozessketten abgeleiteten Anpas-
sungsbedarfen werden dazu die wesentlichen
Trends in sechs verschiedene Veranderungstrei-
ber gruppiert. Die Veranderungstreiber wirken
auf derzeitige Strukturen, Prozesse und Ablaufe
in den Szenarien unterschiedlich stark ein.

Digitalisierung und Transparenz

Der Veranderungstreiber Digitalisierung und
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Transparenz beschreibt die zunehmende Ver-
netzung von physischen und virtuellen Objekten
sowie die Kommunikation zwischen diesen Ob-
jekten. Insbesondere die Logistikbranche hat
derzeit viel Potenzial in diesem Themenbereich.
Die Grundlage fir die Inbound-Logistik der Zu-
kunft sind digital vernetzte und intelligente Sys-
teme, die in der Lage sind, verschiedene Pro-
zesse fast ohne menschlichen Eingriff zu steuern
und auszufihren. Dazu gehdren Anwendungen,
die Storungen in der Lieferkette, wie z.B. Kapa-
zitatsengpasse, im Voraus erkennen. Dariber
hinaus gibt die Uberwachung des gesamten Pro-
zessablaufs beim OEM und beim Zulieferer an-
deren Akteuren wie Logistikdienstleistern die
Moglichkeit, auf etwaige Produktionsanpassun-
gen entsprechend flexibel zu reagieren. Bislang
werden Anpassungen im Produktionsprozess
meist manuell an die anderen beteiligten Ak-
teure kommuniziert.

Rohstoffe und Produktion

Der Veranderungstreiber Rohstoffe und Produk-
tion beschreibt Verdanderungen in der Automo-
bilbranche, die mit den fir die Herstellung res-
pektive den Betrieb notwendigen Rohstoffen in
Verbindung stehen. Veranderungen bei den
Rohstoffen entstehen vor allem aufgrund der
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Antriebstransformation und der steigenden An-
zahl der Elektronikkomponenten in den Fahr-
zeugen (Digitalisierung der Fahrzeuge). Die dar-
aus resultierenden Nachfrageverschiebungen
und Bedarfsanstiege fir bestimmte Rohstoffe
und Komponenten wie zum Beispiel Halbleiter,
Verbundstoffe sowie Lithium und weitere Ge-
fahrgiter fir die Akkumulatoren-Produktion
stellen die Logistik vor neue Herausforderun-
gen. Sowohl die Transportanforderungen als
auch die Transportrelationen konnten sich
grundlegend &ndern. Gepaart mit der ohnehin
schwierigen Beschaffungssituation in der Auto-
mobilindustrie bei bestimmten Rohstoffen (z.B.
Halbleiter und Magnesium) kann die Nachfrage-
verschiebungen zu einer grossen Herausforde-
rung in der Beschaffung werden.

Geschiaftsbeziehungen zwischen den Akteu-
ren

Die Geschdftsbeziehungen zwischen den Akteu-

ren, beispielsweise Logistikdienstleistern und
Automobilherstellern, aber auch zwischen den
Ubrigen Akteuren in der Automobilindustrie der
Zukunft andern sich langfristig, denn aktuelle
Trends, wie die Elektromobilitat und die Digita-
lisierung, drangen die Hersteller dazu, ihre bis-
herigen Produkte und Businessmodelle zu Gber-
denken. Um beispielsweise den Herausforde-
rungen der vernetzten Welt erfolgreich zu be-
gegnen, werden sich die Unternehmen zuneh-
mend bewusst, dass robustere Kooperationen
unerldsslich sind. Beispielsweise bergen strate-
gische Partnerschaften fir die beteiligten Ak-
teure viele Vorteile:
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Erstens kdnnen die kooperierenden Unterneh-
men Kompetenzen bindeln und so schneller
und dynamischer auf Veranderungen im Markt
und neue Entwicklungen reagieren. Zweitens
erhalten sie einen besseren Zugang zu Experten
aus anderen Disziplinen. Es eroffnet sich das Po-
tenzial, neue Kundengruppen und Markte zu er-
schliessen sowie attraktive Geschdftsmodelle zu
entwickeln. Verdnderte Geschdftsbeziehungen
und Kooperationen erzeugen sowohl auf der
gleichen Wertschopfungsebene (horizontale
Kooperationsstrategien zwischen zwei OEM,
Zulieferern, Logistikdienstleistern) als auch auf
unterschiedlichen Wertschopfungsebenen (ver-
tikale Kooperation zwischen Logistikdienstleis-
ter und OEM) einen Mehrwert.

Sendungsstrukturen und Gefahrgiter

AT T

Weitere Veranderungstreiber stellen die Sen-
dungsstrukturen und die Gefahrgiter beim
Transport, der Lagerung und bei der Verarbei-
tung der Komponenten dar. Die Transformation
vom Verbrenner-Antrieb hin zum Elektrofahr-
zeug bringt kurz- und mittelfristig eine zuneh-
mende Diversitat respektive Teilevielfalt mit
sich, da mehrere Antriebsalternativen zumin-
dest voribergehend gleichzeitig produziert und
dementsprechend beschafft werden. Die Logis-
tik muss dementsprechend parallel verschiede-
nen Transportanforderungen der Zulieferer und
der OEMs gerecht werden. Konkret sind in einer
moglichen Transformation auf der Antriebsseite
parallel die Transporte von Standardkomponen-
ten fUr die Verbrenner als auch der sichere
Transport von Gefahrgutkomponenten fir die
Elektrofahrzeuge sicherzustellen. Beim Trans-
port und bei der Lagerung von Gefahrgitern
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und -stoffen (z.B. Batteriepakete fir Elektro-
fahrzeuge) ist im Gegensatz zu den heute noch
Uberwiegend genutzten Komponenten von Ver-
brenner-Antrieben ein Komplexitdtszuwachs in
zahlreichen Prozessen zu erwarten: Aufgrund
der Empfindlichkeit der Giter und dem Gefah-
renpotenzial wird meist nur speziell ausgebilde-
tes Personal eingesetzt. Auch Lagerhauser und
Behalter sind mit entsprechenden Sicherheits-
systemen zur Unfallverhitung und Gefahrenbe-
kdmpfung ausgestattet.

Offenbar stellt die Antriebsart eine wesentliche
Einflussgrosse fur die Logistik dar. Welche An-
triebsart sich langfristig am Markt durchsetzt,
ist derzeit vollig unklar. Kinftig kénnte sich bei
einer Fokussierung auf Elektrofahrzeuge eine
Standardisierung der Ausstattung, des An-
triebsstrangs und damit eine weniger diverse
Teilestruktur etablieren.

Flexible Logistikprozesse und Agilitat

Die Disruptionen in den Lieferketten aufgrund

der sogenannten Corona-Krise und dem Krieg in
der Ukraine zeigen, welche Anforderungen
kunftig in der Logistik an Flexibilitiit und Agilitét
gestellt werden. Bestehende Lagerkonzepte gilt
es zu Uberdenken und neu zu konzeptionieren,
um den Anforderungen an Flexibilitat gerecht zu
werden und die uneingeschrankte Versorgung
von kritischen Gutern sicherzustellen.

Um die Versorgung der Produktion nicht zu ge-
fahrden, versuchen Zulieferer und OEMs seit
Anfang des Jahres 2020 die notwendigen
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Bestande kurzfristig aufzubauen. Trotz der zu-
sdtzlichen Anstrengungen ist es teilweise nicht
maoglich, die Komponenten zeitgerecht und in
ausreichender Menge zu liefern, da notwendige
Ressourcen fehlen oder inadaquate Logistikka-
pazitdten zu Lieferengpdssen und Ausfallen fih-
ren. Um die daraus resultierenden negativen Ef-
fekte zu kompensieren, werden teilweise soge-
nannte Dummy-Bauteile, als Ersatz fUr die nicht
lieferbaren Komponenten eingesetzt. Ist dies
nicht moglich, kommt es unter Umstanden zu
einem gedrosselten Output oder sogar zu einem
Produktionsstopp.

Die derzeitige Konfiguration und Struktur der
Inbound-Logistik ist fUr derartig hochvolatile
Ausnahmesituationen nicht ausgelegt. Folglich
gilt es zu Uberprifen, ob die etablierten Beliefe-
rungskonzepte (z.B. Just-in-Time oder Just-in-
Sequence) noch sinnvoll sind und sich fir die In-
bound-Logistik der Zukunft eignen. Um kinfti-
gen Herausforderungen addquat zu begegnen,
scheint eine Anpassung der Produktions- und
Logistikprozesse, hin zu mehr Flexibilitat und
Transparenz, notwendig.

Okologische Nachhaltigkeit

Die 6kologische Nachhaltigkeit gilt kinftig wohl
als die grosste Herausforderung in der gesamten
Industrie. Die Automobilindustrie hat eine be-
sondere Bedeutung, da der Verkehr fir ca. 20%
der Treibhausgasemissionen in Mitteleuropa
verantwortlich ist. Aktuell ist die Antriebstrans-
formation hin zu emissionsdarmeren bzw. emissi-

onsfreien Fahrzeugen in vollem Gange.
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Die verwendeten Ressourcen zur Produktion

von Elektroautos sind vor allem seltene Roh-
stoffe, wie Lithium und Kobalt. Die vorherr-
schende Knappheit und die daraus resultieren-
den Einstandspreise fihren zur Notwendigkeit,
die Effizienz zu steigern und die Verschwendung
Zu minimieren.

Nicht nur veranderte Antriebskonzepte im Per-
sonenkraftverkehr, auch die Belieferung, die La-
gerung und die Verpackung von Komponenten
gilt es innovativ und nachhaltig zu verandern,
um den jeweiligen CO,-Footprint zu reduzieren.
Die Verwendung von CO,-neutralen Transport-
mitteln bildet lediglich einen Teil der Losung,
um den gesamten CO,-Ausstoss zu senken. Zu-
satzlich zu den Innovationen beim Antrieb der
Transportmittel ist auch der Einsatz und die
Nutzung von neuen, bisher ungenutzten Trans-
portmitteln maoglich und denkbar, beispiels-
weise der Transport per Drohne auf dem Werks-
geldnde oder per Materialseilbahn zwischen Zu-
lieferer und OEM.
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Die Veranderungstreiber auf einen Blick

Die sechs Veranderungstreiber in Abbildung 12
werden in dieser Studie nicht isoliert voneinan-
der betrachtet, da sie moglichweise in Kombina-
tion mit anderen Verdnderungstreibern ihre
Wirkung entfalten. Beispielsweise lassen sich

die Ziele im Bereich der 6kologischen Nachhal-
tigkeit nur mit transparenten und digital unter-
stUtzten Lieferketten erreichen. Begleitet wird
dies durch veranderte Geschdftsbeziehungen
zwischen den Akteuren.

Digitalisierung und
Transparenz

Okologische
Nachhaltigkeit

&

L Bl 2
l
H<®

Sendungsstrukturen
und Gefahrgiter
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gt

I"l

Rohstoffe und

altlhe
- Produktion
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T

prozesse und Agilitat

Flexible Logistik-

Geschéftsbeziehungen
zwischen den Akteuren

Abbildung 12: Die sechs wichtigsten Verdnderungstreiber auf einen Blick

Nicht nur die Veranderungstreiber Gberschnei-
densich, auch die beim methodischen Vorgehen
dargestellten Thesen- und Antithesen-Kon-
strukte sowie die entwickelten Zukunftskon-
zepte weisen eine gewisse Schnittmenge auf
(Abbildung 13). Aus diesem Grund sind die ein-
zelnen Konzepte nicht getrennt voneinander zu
betrachten, sondern sind in einen komplexeren
Gesamtzusammenhang einzubetten. Im folgen-
den Kapitel werden zunachst die beiden Po-
larszenarien A und B beschrieben und diskutiert.
Anschliessend folgen im darauffolgenden Ab-
schnitt die Zukunftskonzepte.
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Zukunfts-

konzept
Zukunfts- Zukunfts-
konzept konzept

Abbildung 13: Exemplarische Darstellung der Zukunftskon-
zepte und deren Uberschneidungen
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Szenarien fur die
Zukunft der Branche

Im Rahmen der Studie und aufbauend auf die durch die Interviews entwickelten Thesen- und Anti-
thesen-Konstrukte und mit Hilfe der Szenariotechnik, sind nachfolgend zwei mégliche Zukunftszu-
stande dargestellt. Diese sogenannten Polarszenarien zeichnen sich durch eine grosstmogliche
Diversitat zueinander aus und sind trotzdem in sich konsistent. Beide Szenarien beinhalten sowohl
Komponenten, welche die Industrie allgemein und die Automobilindustrie, respektive die Inbound-
Logistik, konkret betreffen. Die sechs bereits beschriebenen Veranderungstreiber tangieren beide

Szenarien in unterschiedlichen Auspragungen.

Szenario A: «Der Automobilstandort Eu-
ropa nutzt sein Potenzial»

Das Szenario A charakterisiert ein positives Zu-
kunftsbild fir die europdische Automobilindustrie.
Im Fokus stehen das nachhaltige Wirtschaften,
die Sicherung der Versorgung der Produktion so-
wie eine digitalisiertere und transparentere Liefer-
kette als wesentlicher Enabler fir die Inbound-Lo-
gistik der Zukunft.

Digitalisierung und Transparenz

In den Lieferketten kommt es aufgrund diverser
externer Einflisse (u.a. sogenannte Corona-
Krise, Suez-Kanal-Blockade, Hafenschliessun-
gen, Wegfall der Belly-Cargo, Einreisebeschran-
kungen und Grenzschliessungen) seit 2019 zu
Problemen, Verspatungen oder sogar Abrissen
der Lieferketten. Die Automobilindustrie ist mit
dem weltumspannenden Sourcing-Netzwerk
besonders von den Auswirkungen betroffen und
reagiert dementsprechend.

Um Produktionsstopps und Lieferausfalle zu
vermeiden, werden die Lieferketten in Szenario
A deutlich transparenter als zuvor sein. Dies hat
zur Folge, dass nicht nur der OEM Zugriff auf die
Daten der Zulieferer und Logistikdienstleister
erhalt, sondern die beteiligten Akteure alle
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Daten untereinander teilen. Ermdoglicht wird
dies unter anderem durch einheitliche IT-Stan-
dards, die vermutlich durch Branchenverbande
statuiert und initiiert werden.

Aufgrund der vernetzten Lieferketten der Zu-
kunft erhalten die Akteure die Mdglichkeit, Da-
tenstrome zu analysieren, Probleme frihzeitig
zu erkennen und geeignete Gegenmassnahmen
zeitgerecht und proaktiv einzuleiten.

Szenario-A

furdie Inbound-Logistik

Versorgungsengpasse bleiben aufgrund der ein-
geleiteten Massnahmen in diesem Szenario vor-
erst tempordre Phanomene und sind kein Dau-
erzustand. Die OEMs werden in Zukunft fir kri-
tische Warengruppen eigene Bestdande auf-
bauen, um den steigenden Anforderungen an
Flexibilitat in der Produktion gerecht zu werden
und zudem Produktionsausfalle aufgrund von
Lieferschwierigkeiten zu vermeiden.
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Flexible Logistikprozesse und Agilitat

Veranderte Fahrzeug- und Antriebskonzepte
haben im Szenario A Auswirkungen auf die
durch die Logistikdienstleister gemanagten Pro-
zesse und Prozessschritte. Es ist denkbar, dass
Logistikdienstleister auch neue Dienstleistun-
gen anbieten und somit die OEMs entlasten. Bei
einer Antriebstransformation hin zur E-Mobili-
tat konnen Logistikdienstleister Recyclingpro-
zesse der nicht mehr nutzbaren Akkumulatoren
Ubernehmen. Auch kénnen Logistikdienstleister
durch das Recycling von Flissigkeiten oder an-
deren Fahrzeugkomponenten wertvolle und fir
Zulieferer und OEMs sinnstiftende, neue Ad-
ded-Value-Leistungen in Lieferketten Gberneh-
men.

Rohstoffe und Produktion

Im vorliegenden Szenario wandeln sich die Au-
tomobilhersteller zu Mobilitatsanbietern. Sie
bieten nicht mehr ausschliesslich Fahrzeuge
zum Verkauf Gber das Handlernetzwerk an, son-
dern auch reine Dienstleistungen fir den Trans-
port von Menschen (z.B. Car-Sharing-Produkte
und Dienstleistungen). Die direkten Auswirkun-
gen auf MengengerUste und Teilevielfalt in der
Automobilbranche sind nicht eindeutig, konn-
ten nach Expertenmeinung aber dazu fihren,
dass der produzierte Fahrzeugmix weniger di-
vers als bisher ist und sich die Produktion starker
standardisiert. Diese Entwicklung hat Implikati-
onen fir die vorgelagerte Zulieferungsindustrie
und Inbound-Logistik, denn homogenere Teile
konnen deutlich effizienter transportiert und ge-
handelt werden als Komponenten unterschied-
licher Grosse, Art und Wertigkeit.

Sendungsstrukturen und Gefahrgiter

Die Antriebstransformation auf dem Fahrzeug-
markt ist in Szenario A regional ausgeglichen.
Demzufolge verlduft die Antriebstransforma-
tion hin zu emissionsfreien Fahrzeugen weltweit
gleichmassig und synchron, d.h. es sind auf dem
nordamerikanischen und asiatischen Markt die
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gleichen Trends, wie auf dem europaischen
Markt zu erwarten.

Das Szenario A gibt keine Antwort auf die Frage,
welche Antriebsmodifikation sich am Markt
etablieren und durchsetzen wird. Ein Blick auf
die politischen Entscheidungstrager im In- und
Ausland lasst vermuten, dass mittel- und lang-
fristig nur noch elektrifizierte Fahrzeuge zulds-
sig sind. Dementsprechend werden fir die Fahr-
zeugproduktion auch deutlich mehr Gefahrgi-
ter als bisher transportiert, umgeschlagen und
gelagert — die Komplexitat fur das Handling
durch die Logistikdienstleister steigt entspre-
chend.

Die Digitalisierung der Fahrzeuge gilt als anhal-
tender Trend; immer mehr Softwareapplikatio-
nen halten Einzug in Personenfahrzeuge. Soft-
ware-gestitzte Assistenzsysteme gewinnen ge-
nauso wie die Vernetzung der Fahrzeuge unter-
einander, an Bedeutung. Das bisher vorherr-
schende Unterscheidungsmerkmal, die Hard-
ware, also das Design, der Antriebsstrang sowie
die Wertigkeit der verwendeten Materialien,
verlieren an Bedeutung. Diese Entwicklung
wirkt sich auf die Sendungsstrukturen und Volu-
mina aus. Der US-amerikanische Autobauer
Tesla bietet derzeit nur vier Modelle mit weni-
gen Ausstattungsvarianten an und reduziert die
Komplexitat im Gegensatz zu etablierten OEMs.
Dieser Trend geht Unternehmens-Uberschrei-
tend mit der geschilderten Antriebstransforma-
tion bis zur Elektromobilitdt einher. Europaische
OEM, wie Volkswagen oder BMW, bieten in der
EinfUhrungsphase ihrer Elektroflotte auch nur
wenig Hardware-Varianten an, dafir sind die In-
dividualisierungsmoglichkeiten bei der Soft-
ware vielfaltiger.



Konzepte der Automobillogistik der Zukunft

Szenarien fir die Zukunft

Okologische Nachhaltigkeit

Wie anfangs erlautert, ist die Okologische Nach-
haltigkeit in der Inbound-Logistik eine der we-
sentlichen Auspragungen des Zukunftsszena-
rios. Bisher werden Nachhaltigkeitsinitiativen in
der Inbound-Logistik meist nur umgesetzt,
wenn finanzielle Vorteile daraus resultieren. In
Szenario A werden zukinftig, trotz etwaiger
Mehrkosten, innovativere Konzepte entwickelt
und implementiert. Die nachhaltigen Transport-
konzepte, wie der Einsatz von alternativen An-
trieben oder der Verlagerung von der Strasse auf
die Schiene, werden nicht nur da eingesetzt, wo
sie politisch und rechtlich gefordert sind, son-
dern Gberall dort, wo eine Mdoglichkeit besteht.
Es werden in Szenario A nicht mehr nur die Kos-
ten als Entscheidungsgrundlage angesehen,
sondern die «Nachhaltigkeit» bildet die ge-
winschte Zielgrosse.

Geschaftsbeziehungen zwischen den Akteu-
ren

Die Koordination und Kooperation zwischen

den beteiligten Akteuren, das heisst zwischen
den OEMs, den Logistikdienstleistern und den
Zulieferern, wird sich in Szenario A hin zu wert-
generierenden Beziehungen mit einem koope-
rativen Mindset entwickeln. Die teilweise uner-
bittliche Strategie «ausgefahrener Ellenbogen»
zwischen den Akteuren auf horizontaler und
vertikaler Ebene und die teils ruindsen Preise-
kampfe sind nicht mehr zeitgemass, um die Her-
ausforderungen der Gegenwart zu bewaltigen.
Die Sicherstellung der Produktionsversorgung
durch Logistiker und Zulieferer kann gemein-
sam deutlich besser organisiert werden. Ak-
teurs-Ubergreifende Standards erleichtern zu-
dem den Transport und die Lagerung von Ge-
fahrgutern.

Wie bereits festgestellt, ist die Digitalisierung
ein wesentlicher Treiber dieses Szenarios. Um
die derzeitigen und kinftigen Potenziale in den
Bereichen Vernetzung, Kommunikation und
Planung zu erreichen, bedarf es einen umfassen-
den Ausbau der internen und externen IT-Kapa-
zitaten in den Unternehmen.

Szenario B: «Die europaische Automobil-
industrie verliert im Benchmark»

Das Szenario B geht im Gegensatz zu Szenario A
von einer deutlich pessimistischeren Zukunft der
europdischen Automobilindustrie aus. Im vorlie-
genden Szenario definieren und entwickeln die
«Neuen Player», wie Tesla, Google BYD und Co.
zukiinftige Prozesse und Konzepte. Diese Player
iibernehmen somit die Vorreiterrolle in der euro-
pdischen Automobilindustrie.

Digitalisierung und Transparenz

Die Akteure in der Lieferkette beziehen Infor-
mations- und Kommunikationstechnologie-
Dienstleistungen (IKT) extern und es werden
weiterhin wenig bzw. keine eigenen Fachkennt-
nisse in diesem Technologiebereich entwickelt.
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Szenario-B

furdie Inbound-Logistik

Die Transparenz entlang der Lieferkette ist ein-
geschrankt, denn hauptsachlich die OEMs profi-
tieren von bereitgestellten Daten. Die Logistik-
dienstleister und Zulieferer erhalten hingegen
wenig Informationen von den OEMs und ande-
ren Akteuren.

Unternehmensibergreifende Standards im Be-
reich IT und Kommunikation sind nicht vorhan-
den, dementsprechend schwierig ist die Vernet-
zung von verschiedenen Unternehmen und den
jeweiligen Subprozessen in der Lieferkette.
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Szenario-B: «Die Europaische Automobilindustrie verliertim internationalen Benchmark» -
Neue Playerrevolutionieren Prozesse und Konzepte

* Transparente und
durchgangige
Prozesse scheitern an

* Logistikdienst-
leister beziehen

IKT- ; .
« Einheitliche Standards fir Gefahrguter fehlen und Dienstleistungen Ubergreifenden
Insellssungen werden geférdert — Die waiterhin extern Hﬂ.ﬂ.ﬁ“ﬂ%ﬁ%m: +  Lieferketten werden weiterhin bestandsarm
Unsicherheiten beim Transport und der Lagerung gefUhrt
bleiben bestehen * Produktionsgeféhrdende
*  Geschéftsbeziehungen bleiben transaktional und Digitalisierona vnd o-¢ Versorgungsengpasse und Disruptionen
werden weiterhin durch kostenoptimiertes Sourcing ~ \“ mﬁm:mumqmww l gehoren zur Normalitat

e s,
gepragt Q H<©®

Koordination und
Kooperation

Logistikprozesse und
-netzwerk

[P==N

* Start-ups und Technologie-
Playerstossen in den Markt (als
OEM-1.Tier) und erneuern
Strukturen, Prozesse und
Konzepte

Szenario-B

{ furdie Inbound-Logistik
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* Nachhaltige Logistikkonzepte bleiben
Zukunftsvision: Es wird nur umgesetzt, was
umgesetzt werden muss (Beispiel Fahrverbote:
«Grine Zubringerverkehre» und «Vorstadt-Hubs»
als Mittel zum Zweck)

* OEM forcieren weiterhin aktuelle Kernaufgaben

* Logistikdienstleister Ubernehmen neue Aufgabenim
Zuge der Antriebstransformation (z.B. Recycling)

+ Der Automobilstandort Europa verliert die
Vorreiterrolle in der Industrie und wird durch neue

Strukturwandel

Nachhaltigkeit Automotive

=~
W

Okologische
Sendungsstrukturen

« Kosteneffizienz dominiertstrategische ) * Die
und -volumina .. . 5
Nachhaltigkeitsziele Geschwindigkeit Konkurrenz geschwécht
der Antriebs-

transformation ist

*  Die Auslastung der Transporte/Paarigkeit bleibt auf einem global verschieden

verhéltnisméss geringen Niveau
»  Circular-Economy-Ansétze bleiben Idealvorstellung
*  Die Hardware bleibt bestimmendes Merkmal und
Differenzierungsfaktor im Européischen Autobau
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Szenarien fur die Zukunft

Die Akteure kdnnen sich auch in Zukunft nicht
auf die erforderlichen Softwarestandards eini-
gen. Dies hat zur Folge, dass jeder Akteur seine
eigenen Ziele und Anforderungen in individuel-
len IT-L6ésungen umsetzt und Unternehmensin-
terne Insellésungen entstehen. Eine digitalisier-
ten und vernetzte Lieferkette ist nicht vorhan-
den.

Flexible Logistikprozesse und Agilitat

Bei der Konfiguration der Logistikprozesse und
des -netzwerks ergeben sich in Zukunft laut Sze-
nario B nur kleine Anpassungen. Die Lieferket-
ten werden weiterhin bestandsarm gefGhrt, um
Mehrkosten fir die Lagerung zu vermeiden.
Kurzfristige Engpasse bei der Versorgung der
Produktion gehdren somit zur Normalitdt. Die
Automobilindustrie legt ihren Fokus weiterhin
auf hochste Effizienz, kann jedoch selbst bei
kleineren Disruptionen in den Lieferketten nicht
adaquat reagieren, da keine Puffer in Form von
Bestanden vorhanden sind. Nicht mehr die etab-
lierten europdischen OEMs, sondern Tech-Star-
tups revolutionieren die Prozesse und stossen
mit einer Angebotsvielfalt und innovativen Au-
tomobilkonzepten auf den Markt. Die Automo-
bilhersteller der Zukunft sind nicht die etablier-
ten Produzenten, sondern die «Neuen Player»,
welche ihr Knowhow nutzen und sich starker auf
die Software und die Fahrzeugvernetzung an-
statt auf die Hardware konzentrieren. Dieses
Aufstreben hat zur Folge, dass der Automobil-
standort Europa geschwacht wird und den inter-
nationalen Benchmark verliert.

Rohstoffe und Produktion
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Der Strukturwandel in der Automobilindustrie
mit Fokus auf der Antriebstechnologie istin Sze-
nario B nicht global einheitlich, sondern ver-
schieden. Dies hat zur Folge, dass auf dem nord-
amerikanischen Automobilmarkt eine andere
Antriebstechnologie bevorzugt wird als in Asien
—mit Folgen fir Sendungsstrukturen und -volu-
mina. Die bendtigten Komponenten sind gene-
rell weniger standardisiert und sorgen fur zu-
satzliche Komplexitat in der Fertigung und Lo-
gistik. Der unterschiedlich schnelle Markthoch-
lauf hatte zur Folge, dass auch die europaischen
OEMs multiple Antriebskonzepte bereitstellen
mussten — dies erhoht die Komplexitat in Pro-
duktions- und Logistikprozessen. Die Logistik-
dienstleister in Szenario B konzentrieren sich
weiterhin auf ihre bisherigen Kernaufgaben und
bearbeiten keine neuen Geschaftsfelder.

Sendungsstrukturen und Gefahrgiter

Die Sendungsstrukturen und -volumina veran-
dern sich in der Automobilindustrie nur spora-
disch, denn die materiellen Komponenten blei-
ben bei den europdischen Automobilherstellern
mittelfristig das bestimmende Merkmal und Dif-
Die
neuen Player individualisieren die Fahrzeuge

ferenzierungsfaktor im Automobilbau.
deutlich starker anhand der Softwarekompo-
nenten. Dies gelingt unter anderem durch elekt-
ronisches Freischalten bestimmter Softwarean-
wendungen wie Assistenzsysteme oder sogar
Motorleistung (vgl. Tesla).



Okologische Nachhaltigkeit

In diesem Szenario ist die 6kologische Nachhal-
tigkeit weniger wichtig. Nachhaltigere Logistik-
konzepte werden nur dann umgesetzt, wenn es
monetdre Anreize gibt oder die Akteure poli-
tisch und/oder rechtlich dazu gezwungen wer-
den. Verhdngte Fahrverbote kénnten die Lo-
gistikdienstleister zum Einsatz anderer An-
triebskonzepte im Schwerlastverkehr zwingen,
respektive anderen Massnahmen zur Senkung
des jeweiligen CO,-Ausstosses getroffen wer-
den, beispielsweise die Nutzung anderer Trans-
portmittel. Die Kosteneffizienz ist und bleibt die
dominierende Zielgrosse bei den Akteuren in
der Inbound-Logistik.

Geschiftsbeziehungen zwischen den Akteu-
ren

Bei der Zusammenarbeit zwischen den Akteu-
ren wird sich in Zukunft wenig veréndern. Jeder
Akteur versucht den grossten monetaren Vorteil
zu generieren. Auch hier bleiben die Effizienz-
und Finanzorientierung prioritar. Der preiswer-
teste Lieferant bekommt wie bisher den Zu-
schlag. Lieferanten werden weiterhin anhand
der entstehenden Kosten der Komponenten
und Dienstleistungen und weniger auf Basis von
Vertrauensverhaltnissen, langfristigen Visionen
oder gemeinschaftlichen Nachhaltigkeitszielen
ausgewahlt. Einheitliche Standards beispiels-
weise fir Gefahrgiter fehlen, dhnlich wie die
Standards fir Kommunikation und Datentrans-
parenz. Fur die Logistik ergeben sich in diesem
Szenario eher geringfigige Anpassungen.

. ~,...-.,
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Zukunftskonzepte fur
die Automobilindustrie

Fokussiert auf die beiden Szenarien A und B werden nachfolgend relevante Zukunftskonzepte be-
schrieben, illustriert und diskutiert. Dabei wird der Bezug zu den Veranderungstreibern gesucht.

Zundchst werden diejenigen Zukunftskonzepte
diskutiert, die eine gewisse Nahe zu Szenario A
aufweisen. Darauf folgen die Konzepte, die so-
wohl zu Szenario A als auch Szenario B passen.

Das Szenario A stellt eine wesentliche Verande-
rung zum Zustand der Gegenwart dar, folglich
sind auch deutlich mehr entwickelte Zukunfts-
konzepte dem Szenario A zuzuordnen. Das Sze-
nario B impliziert stattdessen eine Zukunft ohne
wesentliche Veranderungen zum Status-Quo.
Die zugehdrigen Logistikkonzepte sind daher
den heutigen Praktiken recht dhnlich. Um die
Vergleichbarkeit unter den Konzepten zu ge-

wahrleisten, werden alle Konzepte in eine

einheitliche Systematik eingeordnet.

Die Zukunftskonzepte erfahren einleitend eine
Charakterisierung, auch mit Blick auf die Unter-
schiede zu den aktuell praktizierten Konzepten.
Neben Implikationen fir die Akteure in der In-
bound-Logistik folgen Beispiele aus anderen
Branchen sowie jeweilige Limitationen. Ab-
schliessend wird die Zuordnung zu den Szena-
rien erlautert. Die Namen der jeweiligen Kon-
zepte haben einen gewissen Kreativitatsan-
spruch und stehen in keinem Zusammenhang
mit etwaigen Initiativen, Bestrebungen sowie
Unternehmen aus der Praxis.
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Car Chain Visibility

Adressierte Verénderungstreiber
= Digitalisierung und Transparenz
@ = Geschaftsbeziehungen zwischen den Akteuren
= Rohstoffe und Produktion
= Okologische Nachhaltigkeit

Das Konzept Car Chain Visibility bietet fur die
Akteure in der Automobilindustrie neue Mog-
lichkeiten, indem Daten (z.B. Produktions- und
Logistikdaten) der Akteure zentral in einer
Cloud gespeichert und den Ubrigen Akteuren bei
Bedarf zuganglich gemacht werden. Der Zugriff
auf diese Daten kann entweder durch den OEM,
den Logistikdienstleister, den Zulieferer oder
durch eine unbeteiligte «Third-Party» verwaltet
werden. Durch entsprechende Compliance-Re-
gularien wird sichergestellt, dass nur die Ak-
teure Zugriff erhalten, welche die Daten benoti-
gen und dazu berechtigt sind. Diverse Data-
Analytics-Formate werten bereits heute Daten-
strome in Echtzeit aus, um Probleme in den Lie-
ferketten oder speziell bei einzelnen Lieferanten
zu identifizieren und somit wertvolle Entschei-
dungsunterstitzung fir FUhrungskrafte zu bie-
ten.

Historische Daten, die in der Vergangenheit im

Unternehmen generiert und gesammelt wur-
den, kénnen dazu genutzt werden, kinftige Ge-
schaftsfalle vorherzusagen (Predictive Analy-
tics). Logistik- und Transportauftrage konnen so
bereits vor dem eigentlichen Auftragseingang
ausgeldst werden, um beim tatsachlichen Abruf
wertvolle Zeit einzusparen (Anticipatory Logis-
tics). Die Logistikdienstleister bekommen die
Mdglichkeit, bereits vor Eintreffen der Auftrage
die Transporteinheiten proaktiv zu beladen,
Personal fUr die moglichen Logistikaktivitaten
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bereitzustellen und zu koordinieren. Durch die
Nutzung der vorhandenen und neu generierten
Daten werden die Prozesse in der Logistik effizi-
enter als bislang gestaltet, da Kundenbedurf-
nisse friher erkannt werden und entsprechende
Ressourcen optimal bereitgestellt werden.

«Catena-X» ist ein Versuch zahlreicher namhaf-
ter OEMs, Automobilzulieferer sowie Unterneh-
men aus der Tech- und der Beratungsbranche
mit dem Ziel, einen ganzheitlichen Standard fur
die Automobilindustrie zu entwickeln. Durch-
gangige Datenketten sollen unter anderem da-
bei helfen, die Resilienz der Automobilindustrie
in Anbetracht aktueller und zukinftiger Heraus-
forderungen durch Frihwarnsysteme nachhal-
tig zu starken. Die Organisationsform als einge-
tragener Verein soll sicherstellen, dass stehts
Offenheit und Neutralitdt zwischen den Unter-
nehmen gewahrleistet werden kann.

Catena-X

Automotive Network

Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Der wesentliche Unterschied zum aktuellen Da-
ten-Austausch in Inbound-Logistikkonzepten
besteht bei «Car-Chain-Visibility» darin, dass die
Transparenz fir die Akteure erhoht wird und die
Datenstrome zweiseitig von den OEMs zu den
Geschaftspartnern und nicht wie bisher domi-
nant in Richtung der OEMs ausgelegt werden.
Das Konzept schafft somit auch Vorteile fir die
Zulieferer und die Logistikdienstleister, ohne
Nachteile fir die OEMs zu generieren. Eine Um-
setzung zieht Implikationen fur alle Akteure
nach sich.

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Eine ausreichende Datenbasis und -transparenz
kann nur erreicht werden, wenn die Akteure
ohne Ausnahme ihre Daten freigeben und zur
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Nutzung und Auswertung zur Verfigung stellen.
Diese Daten konnen vielfdltig sein und reichen
von Produktionsdaten des OEM Uber die jewei-
ligen Bestande bei den Zulieferern bis hin zu
Fahrzeugstandorten der Logistikdienstleister.
Neben der reinen Quantitat ist auch die Qualitat
der bereitgestellten Daten von erheblicher Be-
deutung fur den Erfolg des Konzepts. Hochwer-
tig aufbereitete und vollstandige Datensatze
sind in der Gegenwart eher selten, die Nutzung
verschiedener Big Data-Anwendungen wird
dadurch eingeschrankt. Als grundlegende Vo-
raussetzung bedarf es ein gewisses Mass an Ver-
traven in die Partnerschaft zwischen OEMs, Zu-
lieferern und Logistikdienstleistern, um auch
sensible Daten fir die Beteiligten einsehbar zu

Um die Konnektivitdt der Daten, der Systeme
und somit eine einwandfreie Kommunikation zu
gewabhrleisten, bedarf es einheitlicher Daten-
standards. FUr den reibungslosen und fehler-
freien Austausch werden entweder durch Bran-
chenverbande entwickelte Richtlinien und Da-
tenstandards bendtigt oder zumindest unter-
Catena-X
scheint derzeit die einzige Moglichkeit zur Stan-

nehmensibergreifende Leitlinien.
dardisierung von Datensdtzen und Informatio-
nen Uber die Akteure hinweg zu sein. Zusatzlich
zu den diskutierten Software-Standards wird
auch eine angepasste Hardware fur die Verar-
beitung und Speicherung von Daten bendtigt.
Diese Daten-Infrastrukturen sollten sinnvoller-
weise gemeinsam aufgebaut werden — Investiti-

machen. onen sollten von den Akteuren gemeinsam ge-
tragen werden.
|
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Abbildung 14: Visualisierung - Car Chain Visibility
Der Blick auf andere Branchen

Derzeit konnen die europaischen Automobilher-
steller nicht als Benchmark fir transparente und
digitalisierte Prozesse identifiziert werden. Un-
ternehmen aus anderen Branchen zeigen ein-
dricklich auf, welche Moglichkeiten Daten-
transparenz und Big-Data-Anwendungen bie-
ten. Der Schweizer Detailhandler (Einzelhdand-
ler) Migros hat in den vergangenen Jahren inten-
siv. an der

Digitalisierung der eigenen
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Lieferketten gearbeitet. Das eigens entwickelte
System, der sogenannte «LT-Opex-Tower»,
wird durch Datenstrome aus der ganzen Welt
nahezu in Echtzeit gespeist und visualisiert alle
wesentlichen Probleme, Auffalligkeiten und
Storungen in den Lieferketten. Ein Dashboard
zeigt diese Probleme beziehungsweise Abwei-
chungen vom Sollzustand an und macht sie fir
den Nutzer kenntlich. Neben den transportbe-
zogenen Daten (z.B. Standortdaten einzelner
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Ladungseinheiten) werden auch Umweltein-
flisse (z.B. Wetterereignisse und Infrastruktur-
sperrungen) dem System gemeldet und deren
Auswirkungen auf die Lieferketten analysiert.
Die Migros erkennt die Probleme entsprechend
frGh und ergreift proaktive Massnahmen, um die

-------------

.
E rihzeitige Warnung vor
F  Abweichungenund Risiken
b

Uberblick Uber Risikostatusin
den Regionen

Versorgung mit Lebensmitteln und Konsumgui-
tern sicherzustellen. Das Beispiel zeigt, dass ein
Hochstmass an Transparenz zwischen den ver-
schiedenen Akteuren vorliegen muss und die

Lieferketten dadurch deutlich robuster werden.

Angabe spezifischer Geschaftsf:
Waren) und jeweiliges Risiko

Abbildung 15: LT Opex Tower der Migros (Schweizer Detailhédndler)

Limitationen

Die Teilung der Daten ist auf der einen Seite
grundlegende Vorausaussetzung fir die Etablie-
rung und Umsetzung des Konzepts «Car Chain
Visibility», auf der anderen Seite ein nicht ver-
nachlassigbarer Risikofaktor fur die beteiligten
Unternehmen. Eine 100-prozentige Datensi-
cherheit kann nicht gewahrleistet werden. Not-
wendige VerschlUsselungstechnologien sind
aufwandig, kompliziert und bedirfen standiger
Anpassung. Ein Angriff auf die IT-Infrastruktur
im Konzept Car Chain Visibility kann die gesamte
Produktion zum Erliegen bringen und einen ent-
sprechend hohen finanziellen Schaden anrich-
ten, wenn beispielsweise Daten manipuliert,
verschlisselt oder gestohlen werden.

Die Nachfrage nach Fachkraften im Kompetenz-
bereich der Informations- und Kommunikati-
onstechnik ist nicht nur in der Automobilindust-
rie gross. Ausreichend Personal fir die Uberwa-
chung sowie Analyse von Daten und Systeme zu
finden, gilt als Herausforderung fir die gesamte
Branche. Verscharfen wirde sich das Problem
zusatzlich, falls Akteure unterschiedliche Stan-
dards, Programme und Schnittstellen nutzen.

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Das Konzept Car Chain Visibility besitzt
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besondere Relevanz fir alle im weiteren Text-
verlauf diskutierten Konzepte, denn Digitalisie-
rung und Transparenz entlang der Prozesse sind
der grundlegende Enabler fir die Automobilin-
dustrie der Zukunft und deren Konzepte.
Schnittmengen besitzt Car Chain Visibility mit al-
len Konzepten, die Daten-getrieben sind und in-
novative Technologien bendétigen. Die Kon-
zepte FutureWOW, Green Industry Cluster und
auch FlexJIS konnten auf dieser Dateninfrastruk-
tur aufbauen.

Szenario-Zuordnung

In Szenario A ist die Zusammenarbeit zwischen
den Akteuren deutlich intensiver als bisher. Die
Verfigbarkeit von Produktions- und Logistikda-
ten zwischen den Geschaftspartnern zur Opti-
mierung der gesamten Inbound-Lieferkette kor-
respondiert mit dem hohen Ausmass an Ver-
trauen zwischen den Akteuren. In Szenario B ist
demgegeniber nicht davon auszugehen, dass
es kinftig einheitliche Datenstandards und
Schnittstellen gibt.
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FutureWOW

’ Adressierte Verédnderungstreiber
= Flexible Logistikprozesse und Agilitat
= Geschaftsbeziehungen zwischen den Akteuren
= Okologische Nachhaltigkeit

Das Konzept FutureWOW ist die Weiterentwick-
lung des in der Inbound-Logistik der Automobil-
industrie popularen Warehouse-on-Wheels-Kon-
zepts (siehe etablierte Konzepte). FutureWOW
versucht die Nachteile und Risiken von klassi-
schen WOW-Konzepten im Lichte der Verande-
rungstreiber zu adressieren und einen Mehrwert
fur die Akteure in der Inbound-Logistik zu gene-
rieren.

Derzeit sieht sich die Branche, insbesondere die
Logistikdienstleister, mit der Herausforderung
konfrontiert, dass Anlieferungszeitfenster bei
den Empfangern (also den OEMs sowie den Zu-
lieferern) kurz bemessen sind und die Produk-
tion ohne wesentliche Pufferbestdande Just-in-
Time beliefert werden muss. Um diesem An-
spruch der Empfanger gerecht zu werden, fah-
ren die Logistikdienstleister die Standorte der
Empfanger frihzeitig an und warten zur Zeit-
pufferung oft auf Rastplatzen, am Strassenrand
oder vor den Werkstoren auf das ihnen zugewie-
sene Anlieferungszeitfenster. Dieses Vorgehen
fUhrt zu unnotigen Engpassen auf Zufahrtsstras-
sen, Autobahnabfahrten und Rastplatzen.

Das Konzept FutureWOW beschreibt eine
grundlegende Neuerung bei der Anlieferungslo-
gik der OEMs. Die Logistikdienstleister werden
entlastet und konnen ihre Ressourcen (vorran-
gig Fahrer und Zugmaschinen) deutlich effizien-
ter einsetzen als zuvor.

Dieses Vorgehen gelingt durch die Bereitstel-
lung von Park- und Rangierflachen durch den
OEM und Zulieferer auf dem Werksgeldande oder
in dessen Nahe. Der Logistikdienstleister kann
folglich zeitnah (d.h. in einem gewissen Zeit-
raum), aber nicht zeitgenau (d.h. zu einem ge-
wissen Zeitpunkt) liefern und die Trailer auf den
Park-

bereitgestellten und Rangierflachen
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bereitstellen. Das Yard Management des OEM
transportiert die abgestellten Ladeeinheiten
(z.B. Trailer, Wechselbriicken oder Container) je
nach Bedarf zur Rampe und fihrt sie der Produk-
tionslinie zu. Dieser Transport wird im Optimal-
fall durch selbstfahrende Fahrzeuge, soge-
nannte Automated guided vehicle (AGV), durch-
gefUhrt und bedarf keine personellen Ressour-
cen.

Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Das beschriebene Konzept FutureWOW unter-
scheidet sich wesentlich von bestehenden
WOW-Konzepten, da nicht nur die Prozesse fir
den OEM, sondern auch fir die Logistikdienst-
leister und Zulieferer optimiert werden. Es er-
moglicht somit eine umfassende Effizienzstei-
gerung entlang der logistischen Prozesskette,
denn die OEMs erhalten trotz der Entlastung der
Logistikdienstleister ihre Sendungen zur ge-
planten Zeit. Die Ressourcen der Logistikdienst-
leister, z.B. LKW-Fahrer und Zugmaschinen,
werden effizienter genutzt, da die Puffer-be-
dingten Wartezeiten vor den Abladestellen ent-
fallen. Das Konzept bietet zusatzlich die Mog-
lichkeit, flexibel Lagerbestande aufzubauen, in-
dem die Ladeeinheiten auf dem bzw. vor dem
Geldnde des OEMs fir mehrere Tage zwischen-
gelagert werden. In Zeiten von Lieferschwierig-
keiten, Disruptionen und kurzfristigen Werks-
schliessungen konnte ein solches Lager «auf



Konzepte der Automobillogistik der Zukunft

Zukunftskonzepte fiir die Automobilindustrie

Radern» einen wertvollen Puffer zwischen Be-
schaffung und Produktion darstellen.

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Voraussetzung bei FutureWOW ist, dass die O-
EMs mehr Verantwortung im Rahmen der logis-
tischen Prozessketten auf der Inbound-Seite
Ubernehmen. Die Flachen zur Zwischenlage-
rung und ggf. zur Entkopplung von Produktion
und Belieferung sollte bestenfalls in Werksnahe
bereitgestellt werden, damit ein autonomer
Transport zur Produktionslinie moglich ist. Ne-
ben der rein materiellen Infrastruktur (Bereit-
stellung von Park- und Rangierflachen) bedarf
es auch einer geeigneten digitalen Infrastruktur

Automatisierungsmechanismen), um das Ab-
stellen und Bereitstellen der Ladeeinheiten so-
wie die Verkehre auf das bzw. auf dem Gelande
zu steuern und eine reibungslose Bereitstellung
der Ladungseinheiten an den Abladestellen
bzw. den Produktionslinien sicherzustellen. Eine
Zusammenarbeit im Bereich IT pragt demnach
nicht nur das Konzept Car Chain Visibility, son-
dern auch FutureWOW.

Die Logistikdienstleister profitieren von einer
erhohten Flexibilitat hinsichtlich der Anlieferung
und dem Einsatz der Fahrzeuge. Sie mussen in
neue Auflieger, Container oder Wechselbricken
investieren, da wahrend der Pufferzeiten die La-
deeinheiten einer weiteren Nutzung entzogen
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Abbildung 16: Visualisierung — Future WOW
Der Blick auf andere Branchen

In der Hochseeschifffahrt wird seit Jahrzehnten
genau dieses Konzept «gelebt»: An den Kai-An-
lagen werden Container zwischengelagert, um
auf die Seeschiffe verladen zu werden. LKWs
oder auch Zige bringen die Container auf das
Hafengeldnde. Dort werden sie entladen und
teilweise voll autonom an den jeweiligen Stell-
platz am Kai transportiert. Je nach Beladungs-
plan des jeweiligen Schiffs befinden sich die
Container auf die Sekunde genau («Just-in

Time») unter der Containerbricke und stehen
zur Verladung auf die Seeschiffe bereit. Analog
stellt sich der Prozess in umgekehrter Richtung
dar: Legt ein Schiff im Hafen an, |6scht die Con-
tainerbricke die Container und verfrachtet sie
auf selbstfahrende Semitrailer. Diese bringen
die Container an den richtigen Stellplatz zur
Zwischenlagerung (Entkopplung von Hauptlauf
und Nachlauf). Sobald der Logistikdienstleister
das Hafengebiet erreicht, werden die Container
(vollautomatisch) vom Stellplatz geholt und auf
die LKWs des Logistikdienstleisters verladen.
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Am Containerterminal Altenwerder (CTA) in
Hamburg werden seit Jahren vollautomatische
Semitrailer eingesetzt, um Container zur pas-
senden Zeit am richtigen Ort abzuliefern. Diese
Art von Yard Management ldsst sich prinzipiell

auf das Betriebsgelande eines OEM Ubertragen,

wenn auch in einem kleineren Umfang. Denn
vernetzte autonome Fahrzeuge konnen Lade-
einheiten mit den Sendungen fir die OEMs zur
passenden Zeit bereitstellen und gleichzeitig die
Logistikdienstleister signifikant entlasten.

Abbildung 17: Container Terminal Altenwerder im Hamburger Hafen - HHLA Hamburg: Elektrisch angetriebene AG Vs stellen Contai-

ner auf die Sekunde genau bereit
Limitationen

Das Konzept FutureWOW unterliegt verschiede-
nen Limitationen: Beispielsweise erhoht die
Diversitat der Behalter die Komplexitdt beacht-
lich. Wechselbricken, Container, Auflieger oder
andere Transporteinheiten muissen unter-
schiedlich gehandhabt werden. Komplexitat
liesse sich durch die Standardisierung der Trans-
portboxen/-einheiten erreichen, indem zum Bei-
spiel nur noch Wechselbriicken eingesetzt wer-
den. Eine weitere Limitation ist die Lagerfahig-
keit von bestimmten Komponenten: In der Au-
tomobilindustrie sind nicht alle GUter unbe-
grenzt lagerfahig. Beispielsweise unterliegen
Metall-Teile bei langerer Lagerdauer und ent-
sprechenden Witterungsverhaltnissen in der La-
deeinheit Qualitatsrisiken, beispielsweise in-
folge von Korrosion. Flissigkeiten, Kleber und
Stossdampfer haben Ablaufdaten und sind ent-
sprechend schwierig zu lagern, das gleiche gilt
fur sonstige

Airbags oder
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Sicherheitsausstattungen in Fahrzeugen.

Trotz eines modernen Warehouse-on-Wheels-
Konzepts muss den Ubrigen Konzepten in der
Belieferung von OEMs Sorge getragen werden.
Es ist zu Uberprifen, ob eine Just-in-Sequence-
Belieferung auch bei einer Zwischenschaltung
von Pufferbestdanden beizubehalten ist.

Die wichtigste Limitation ist der Platz: Die OEMs
missen Flachen zur Nutzung bereitstellen,
wodurch Kosten fur die initiale Bereitstellung,
die Pflege und den Betrieb der Flachen entste-
hen. Bei Produktionsstatten in urbanen Gebie-
tenist generell Flache knapp und die Umsetzung
von FutureWOW dementsprechend teurer. Ab-
hilfe fur Automobilhersteller in urbanen Gebie-
ten kénnen sogenannte Vorstadt-Yards schaf-
fen: Die Ladeeinheiten werden durch den Lo-
gistikdienstleister lediglich an die Peripherie
transportiert und dort zwischengelagert. Erst
bei Bedarf werden die Einheiten zeitgenau mit
alternativ.  angetriebenen

Fahrzeugen zur
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urbanen Produktionsstdtte geliefert.

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Das vorgestellte Konzept Uberschneidet sich mit
anderen Konzepten dieser Konsortialstudie. Die
Datentransparenz (Car Chain Visibility) ist ein
wichtiger Enabler fir die Implementierung und
den operativen Betrieb dieses Konzepts. Gleich-
zeitig lasst sich das beschriebene Konzept gut
mit dem OFTO-Konzept kombinieren, denn Fu-
tureWOW ist besonders effektiv, wenn die Lade-
einheiten voll ausgelastet sind (siehe folgende
Zukunftskonzepte). Schliesslich bietet sich eine
Kombination von FutureWOW mit dem Green In-
dustry Cluster an.

Szenario-Zuordnung

In Szenario A werden gemeinsam und unterneh-
mensUbergreifend neue Standards fir die Lage-
rung und den Transport entwickelt, zudem wan-
deln sich Geschédftsbeziehungen hin zu

& -

' Adressierte Verdnderungstreiber
= Flexible Logistikprozesse und Agilitat
= Geschaftsbeziehungen zwischen den Akteuren
= Okologische Nachhaltigkeit

Das Zukunftskonzept OFTO adressiert wie das
Konzept FutureWOW in erster Linie die ganz-
heitliche Optimierung der Lieferkette. Somit
kénnen vorhandene Ressourcen (beispielsweise
Zugmaschinen, Auflieger oder Personal) effekti-
ver und effizienter eingesetzt werden. OFTO
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vertraulicheren Partnerschaften. In diesem Um-
feld besteht die Moglichkeit zum Einsatz des Fu-
tureWOW-Konzepts, denn alle beteiligten Ak-
teure arbeiten zusammen, um eine grundle-
gende Veranderung in der Belieferung der O-
EMs in die Praxis umzusetzen. Der OEM behalt
zwar den Anspruch einer bedarfsgenauen Belie-
ferung bei, tragt aber einen Teil der logistischen
Leistung selbst, indem er Areal fir die Ladeein-
heiten bereitstellt und deren Zufihrung zu den
Abladestellen auf den letzten Metern via AGVs
Ubernimmt. Damit verbunden sind positive Ef-
fekte auf die Zielgrossen Nachhaltigkeit und
Resilienz. Im Szenario B ware dieses Konzept
daher nicht denkbar. Ausserdem wird im Szena-
rio B davon ausgegangen, dass Disruptionen
und Lieferschwierigkeiten nur tempordre Pha-
nomene sind. FutureWOW hilft dabei, solche
Probleme zu reduzieren und die Produktion und
Lagerbestandssituation flexibel an die Gege-

benheiten anzupassen.

steht fUr «only full truckload to oem». Dies be-
deutet, dass nur noch komplette respektive vo-
lumen- oder gewichtsmassig vollausgelastete
Ladungseinheiten den OEM anfahren — dabei
wird Zulieferer-Ubergreifend gebindelt. Das
Konzept wurde bereits in der ldngeren Vergan-
genheit zur Belieferung der OEMs genutzt, in-
dem lediglich voll ausgelastete Ladeeinheiten
den Empfanger zugestellt wurden. Seitdem die
OEMs ihre Wertschépfung Effizienz-optimiert
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haben, hat die bedarfsgerechte Anlieferung fur
ein Gros der Teile und eine Just-in-Time-Beliefe-
rung der Produktion mit sich gebracht. Dies hat
oftmals einen reduzierten Auslastungsgrad der
hoch frequent eingesetzten Fahrzeuge zur
Folge. So werden insbesondere grosse Ladeein-
heiten (z.B. Sattelauflieger) nicht vollstandig ge-
fullt und wertvoller Laderaum bleibt ungenutzt.
Dies verhindert eine weitgehende Realisierung
von Skaleneffekten («Economies of Scale»)
auch beim Einsatz des Personals, des Treibstoffs
und der Zugmaschinen.

Das Konzept OFTO soll sicherstellen, dass der
OEM immer nur dann beliefert wird, wenn eine
Ladeeinheit vollstandig ausgelastet (d.h. bei
Auslastung des Ladevolumens oder Erschop-
fung der Nutzlast) ist, entweder durch einen ein-
zelnen Zulieferer oder mehrere Zulieferer (Zu-
lieferer-Ubergreifende  Bindelung). Folglich
werden die Anzahl der Anlieferungen und somit
der Verkehr auf den Strassen inklusive der ent-
stehenden Emissionen (Treibhausgase, Larm,
...) reduziert. Die verringerte Anlieferungsfre-

quenz fihrt zur Notwendigkeit, Bestdnde beim

OEM aufzubauen. Durch diese Bestande wird
ein Puffer geschaffen, um die Produktionsver-
sorgung sicherzustellen und die Inbound-Logis-
tik von der Taktung der Produktionslinie zu ent-
koppeln.

Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Der wesentliche Unterschied zu den traditionel-
len Inbound-Logistikkonzepten liegt ebenso wie
bei FutureWOW darin, dass das Primat der ein-
seitigen Produktionsoptimierung der OEMs ab-
gelost wird zugunsten  einer unternehmens-
Ubergreifenden Logistik- und Produktionsopti-

mierung.

Die Akzeptanz kleinerer Pufferbestande beim
OEM ermdaglicht eine verringerte Anlieferungs-
frequenz sowie eine gewisse Entkopplung von
Anlieferung und Produktionsrhythmik.

Zulieferer-Ubergreifende i Start mit einem vollen LKW Reduzierte
Bindelung (FTL/FCL) Anlieferungsfrequenz
fasEsssmEEEEEEEn gy o fasEsssEEEmEmEn ek L TammsmsmEEEEn 1 L LE LR LY
— o T bt pgend T
LDL | Umschlagspunkt I_>:-?:c% /. notwendig, um Prozesse zu
— — ‘ entkoPPeln ]
OEM '/FBI
->
-.= C—()

Abbildung 18: Visualisierung — OFTO

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Der OEM ist in diesem Konzept der entschei-
dende Akteur, denn er bestimmt letztendlich
Uber die Anlieferungskonzepte, die Frequenz
der Anlieferungen, die Hohe der Bestande fir
die Produktion und weitere Parameter. Zur Um-
setzung des OFTO-Konzepts missten die OEMs
mit den Zulieferern und Logistikdienstleistern
gemeinsam den Material- und Warenfluss pla-
nen und steuern — dies auch mit Blick darauf,
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dass alle Akteure 6konomisch profitieren und
sich zudem das Konzept wegen der besseren
Auslastung der LKWs positiv auf die 6kologische
Nachhaltigkeit auswirkt. Fir die notwendigen
Pufferbestande ist eine geeignete Lagerhaus-
Infrastruktur aufzubauen.

Damit Logistikdienstleister und Zulieferer zu-
sammen mit einem OEM die Anlieferung der
FTL-Verkehre planen und steuern kénnen, sind
Investitionen in digitale Infrastruktur notig
(siehe Konzept Car-Chain-Visibility).
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Voraussetzung fur Unternehmens-ibergreifen-
den Datenaustausch ist ein hohes Mass an Ver-
trauen.

Der Blick auf andere Branchen

Im Strassenbau ist ein analoges Konzept seit
Jahren gangige Praxis: Massenguter wie Schot-
ter, Kies und Sand werden in vollen LKW-Ladun-
gen transportiert (FTL) und bei grosseren Bau-
stellen, z.B. auf Autobahnen, am Anfang oder
am Ende der Baustelle, zwischengelagert. Je
nach Bedarf werden diese Baustoffe anschlies-
send Baustofflieferanten-Ubergreifend mit Rad-
ladern oder LKWs «Just-in-Time» zum jeweiligen
Verarbeitungsort transportiert. Teilladungen
(LTL) gibt es in der Baubranche mit Blick auf die
geringen Preis-Gewicht-Ratio von Massengi-
tern nur selten.

Das gleiche Prinzip sieht man in der Seeschiff-
fahrt im Bereich Massengut/Tramp-Fahrt: Auch
hier fahren Schiffe nur ab, wenn sie vollstandig
beladen sind. Eine Teilladung lohnt sich auf-
grund der geringen Preis-Gewicht-Ratio nicht.
Stattdessen sind zwingend «Economies of large
Scale» beim Transport auszunutzen. Ausnah-
men gibt es nur bei Tiefgangsbeschrankungenin
Hafen oder auf den Seewegen.

Im Konzept OFTO geht es etwas erweitert um
die effiziente Nutzung der eingesetzten Res-
sourcen —auch im Sinne der 6kologischen Nach-
haltigkeit.

Limitationen

Als eine wesentliche Limitation kann der Umset-
zungszeitraum angegeben werden, denn geeig-
nete Lagerhaus-Infrastrukturen und somit Be-
stande lassen sich erst kurz- bis mittelfristig auf-
bauen. Samtliche logistische Prozesse bis zum
Umschlagspunkt sowie von dort via FTL-Anlie-
ferung, die Pufferbestandsbildung und die An-
lieferung auf den letzten Metern zu den Bedarfs-
punkten der Produktion missen neu aufgesetzt
werden. Dies betrifft auch die Uberprifung des
Sequenzierungspunktes.
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Die Koordination zur Zulieferer-Ubergreifenden
BUndelung ist ebenfalls herausfordernd, da ver-
schiedene Interessen, Konzepte und Logistikak-
tivitaten entsprechend zusammengefihrt wer-
den missen und dementsprechend zusatzlicher
Koordinationsaufwand entsteht.

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Kombinieren lasst sich das OFTO-Konzept
gleich mit mehreren in der Konsortialstudie dis-
kutierten Zukunftskonzepten. Car Chain Visibi-
lity ist ein wesentlicher Enabler fir dieses Kon-
zept, auch FutureWOW, «das Lager auf Radern»,
ist kompatibel und bietet eine Alternative zur
Lagerhaus-Infrastruktur, indem Pufferbestande
auf Radern (FutureWOW) geschaffen werden.

Szenario-Zuordnung

Szenario A zeichnet sich durch eine grundle-
gende Nachhaltigkeitsfokussierung in den Teil-
prozessen der Inbound-Logistik aus — das Zu-
kunftskonzept OFTO adressiert diese Potenzi-
ale. Die Eigenmaxime der Akteure wird zu Guns-
ten der gesamten Inbound-Kette de-priorisiert.
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Diese Voraussetzungen werden bendtigt, um
das Konzept in der Praxis zu implementieren.
Der OEM sieht Logistikdienstleister und Zuliefe-
rer als Bestandteile seines Partnernetzwerks

und strebt eine Unternehmens-Ubergreifende
Optimierung von Logistik und Produktion an.

Pizza Run

Tangierte Veranderungstreiber

= Flexible Logistikprozesse und Agilitat

» Geschiftsbeziehungen zwischen den Akteuren
= Okologische Nachhaltigkeit

Der Pizza Run beschreibt ein Distributionskon-
zept in der Inbound-Logistik, welches das in der
Beschaffungslogistik etablierte Milk Run weiter-
entwickelt. Beim Pizza Run werden bei der Dis-
tribution der Zulieferer die Sendungen fir ver-
schiedene Empfanger (OEMs) auf festgelegten
Routen gebindelt.

Ausgehend vom Umschlagspunkt wird ein voller
LKW (FTL/FCL) zur sequenziellen Belieferung
mehrerer OEMs eingesetzt. Auf einer Ausliefe-
rungs- bzw. Distributionstour werden nicht wie
bisher mehrere Werkstore bei einem Empfan-
ger, zum Beispiel bei einem OEM, angefahren,
stattdessen gleich mehrere OEMs «in Reihe» be-
liefert. Es ist vorstellbar, dass beispielsweise ein
LKW eines Zulieferers aus dem Schwarzwald zu-
nachst Daimler (Sindelfingen), dann Porsche
(Zuffenhausen) und im Streckenverlauf noch
Audi
chend kann sichergestellt werden, dass die La-

(Neckarsulm) ansteuert. Dementspre-
deeinheit (z.B. Trailer) eine hochstmogliche
Auslastung aufweist. Der Anspruch ware, die
Versand- und Transporttaktung auf jeweils einer
Tour mit der Montagetaktung der OEMs zu ver-
zahnen, um eine bedarfsgerechte Anlieferung
gewabhrleisten und so mit mdglichst niedrigen
Pufferbestanden auskommen zu kénnen. In der
OEM-uUbergreifenden, auf die jeweilige Monta-
geplanung und -steuerung ausgerichtete Anlie-
ferungstaktung duirfte die grosste Herausforde-
rung des Konzepts liegen.
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Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Bisher werden OEMs mehrfach am Tag, das
heisst hochfrequent entsprechend der Just-in-
Time-Logik, von jedem Zulieferer beliefert. Eine
Bindelung von Sendungen zur besseren Aus-
nutzung der Transportkapazitdten gelingt bis-
lang nur Uber die Einrichtung eines externen Lie-
ferantenlagers, das von mehreren Lieferantenin
der Ndhe eines OEM-Standortes gemeinsam
gehalten und oft in deren Auftrag von einem Lo-
gistikdienstleister betrieben wird. Den dort er-
reichten Bindelungsvorteilen stehen die zusatz-
lichen Kosten eines solchen Lagerhauses gegen-
Uber. Die OEMs sollen durch den Pizza Run, der
auf ein externes Lieferantenlager verzichtet, im
Hinblick auf den Lieferservice nicht schlechter
gestellt werden und dennoch mit FTL-Verkeh-
ren beliefert werden. Die Optimierung der OEM-
Ubergreifenden Anlieferungen in den Bereichen
Versand, Transport und Montage bei gleichzei-
tigem Verzicht auf klassische Bestande kann nur
mit einer ausgeklUgelten und leistungsstarken
IT-L6sung gelingen.

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Die OEMs, Logistikdienstleister und Zulieferer
muissen gemeinsam prifen, ob bei diesem Kon-
zept eine Just-in-Sequence-Lieferung mdglich
ist. Offenbar kommt den Logistikdienstleistern
mit ihren zu optimierenden Transportkapazita-
ten beim Konzept Pizza Run eine aktive Rolle zu.
Eine wichtige Voraussetzung ist, dass die Anlie-
ferungsstellen der OEMs eine gewisse rdumliche
Nahe haben. Dies dirfte beispielsweise in In-
dustrieclustern gegeben sein. Eine weitere
grundlegende Voraussetzung besteht in der
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Unternehmens-Ubergreifenden
machung der Daten zu Versandprozessen (Lie-

Transparent-

ferant), Transportkapazitdten und -touren (Lo-
gistikdienstleister) sowie der Montage (OEMs).
Die reine Offenlegung der Planungsdaten reicht
dabei noch nicht. Es ist weiterhin festzulegen,
welcher der Akteure die Optimierungsrolle

Transport mit ausgelastetem :
: LKW :

Ubernimmt und wie mit moglichen Zielkonflik-
ten umzugehen ist. Dazu zdhlen beispielsweise
Tourenvorschlage, bei denen einer der OEMs
aus Grinden der Machbarkeit seine Montage-
planung und -steuerung an die Tour anpassen
und damit 6konomische Nachteile in Kauf neh-
men muss.

Sequentielle Belieferung
verschiedener OEM

LDL . :
/: Denkbar z.B. in Industrieclustern &
OEM L-R PizzaRun @ e @. ‘T e sssssssssssssEsssEsssEsssEsssss -
rgum P! = T LI
FTUFCL Daimler Porsche  Audi

Abbildung 19: Visualisierung Pizza Run

Der Blick in andere Branchen

Bekannt ist das Konzept Pizza Run aus der KEP-
Branche: Die Auslieferungsfahrzeuge der KEP-
Dienstleister werden am letzten Umschlags-
punkt/Hub beladen und dann auf einer effizient
geplanten Route (distanz- und zeitoptimiert)
eingesetzt. Auf der sogenannten letzten Meile
werden die Empfanger sequenziell und somit
nacheinander beliefert mit dem Ziel, die Res-
sourcen (Fahrzeuge und Personal) bestmdglich
auszulasten und gleichzeitig die jeweiligen Zu-
stellzeitfenster der Empfanger zu bericksichti-
gen. Zwar ist die Bedienung der OEMs nur sehr
bedingt mit der KEP-Zustellung vergleichbar,
sie gibt aber Impulse, mit den nétigen Modifika-
tionen die bislang unvermeidbaren Auslastungs-
defizite von Fahrzeugen durch einen neuartigen
Bindelungsansatz zumindest zu reduzieren,
dies im Bewusstsein heterogener Sendungen,
individueller Kundenanforderungen und be-
grenzter Ressourcen.

Limitationen des vorgestellten Konzepts

Das Konzept Pizza Run ist dann einsetzbar,
wenn mehrere OEMs Standorte in raumlicher
Nahe unterhalten und die Bereitschaft zeigen,
ein neuartiges Primat der Anlieferungsplanung
anzunehmen. In  einer

und -steuerung

60

Erweiterungsstufe konnen auch Kunden aus an-
deren Industrien in die Touren integriert wer-
den, sofern insbesondere die Voraussetzungen
bei den Sendungscharakteristika vorliegen.

Wesentliche Limitationen dirften in der Um-
kehr des Primats, der Planung und Steuerung
der Anlieferung, liegen. So wird die notwendige
Unternehmens-ibergreifende Daten-Transpa-
renz ebenso wenig durchgdngig auf Akzeptanz
stossen, wie die verdnderten Rollen bei der neu-
artigen Optimierung der Anlieferungsprozesse.
Weiterhin sind spezifische Lésungen zu entwi-
ckeln, die im Storungsfall fir eine angemessene

Gleichbehandlung der eingebundenen OEMs
Sorge tragen.
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Schnittmengen mit Gbrigen Zukunftskonzep-
ten

Fir den Pizza Run ist eine durchgangige Daten-
transparenz (Qualitdt und Quantitat) vom Sen-
der bis zum Empfanger der Sendungen und vom
Zuliefererzum OEM Voraussetzung. Dies knUpft
an das Konzept der Car Chain Visibility an. Zu-
dem gibt es zwischen den Konzepten Pizza Run
und OFTO Schnittmengen, denn es wird jeweils
versucht, die LKWs Outbound (aus Lieferanten-
sicht) bestmdglich auszulasten, selbst wenn der
Kern der beiden Konzepte jeweils individuell ist.

Begriindung der Einordnung

Das vorliegende Zukunftskonzept wird dem
Szenario A zugeordnet. In diesem Szenario wird
in Zukunft das gesamte Inbound-Netzwerk zu
Gunsten der Nachhaltigkeit optimiert. Dazu

werden die Interessen der einbezogenen Ak-
teure neu positioniert und priorisiert. Eine hohe
digitale Affinitdt verbunden mit dem Streben
nach einem hohen digitalen Reifegrad passen in
Szenario A zum Anspruch des Pizza Runs, einen
neuartigen Optimierungsansatz bei der Anliefe-
rung zu etablieren. Eine Zuordnung zu Szenario
B ist nicht denkbar, da dort eine weitreichende
Standardisierung im Bereich der Informations-
und Kommunikationstechnologie nicht vorge-
sehen ist und die Akteure prinzipiell klassischen

6konomischen Optimierungskalkilen folgen.

Trailer Drive

’ Ad_r_essierte Verdnderungstreiber
= Okologische Nachhaltigkeit
= Flexible Logistikprozesse und Agilitat
= Digitalisierung und Transparenz

Das Konzept Trailer Drive bietet einen neuen An-
satz fUr die Elektromobilitdt im Strassenguter-
verkehr. Statt lediglich in der Zugmaschine ei-
nen Akkumaltor zur Versorgung der Elektromo-
toren mitzufihren, wird zusatzlich ein grosseres
Akkupaket im Trailer/Auflieger integriert. Die
Freirdume unterhalb der Ladeflache des Auflie-
gers, die bisher als Stauraum in Form von Rad-
kasten genutzt werden, kénnen als Stromspei-
cher fir die Versorgung der Zugmaschine fun-
gieren. Der Akku im Auflieger speist die E-Zug-
maschine und E-LKWs kdnnen entsprechende
Reichweiten wie konventionellen Dieselaggre-
gate erreichen.

Die Auflieger lassen sich entweder beim Be- und
Entladen der Guter oder zukinftig auf Auto-
bahnparkplatzen — wahrend den Pausen —
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aufladen. Alternativ bietet sich auch die Mog-
lichkeit des sogenannten «Battery Swapping»
an, wobei leere Akkupakete an «Swapping Sta-
tions» gegen volle Einheiten ausgetauscht wer-
den. In der Volksrepublik China werden derzeit
erste «Swapping Stations» fir den Strassengu-
terverkehr getestet. Ein Wechsel der Akkupa-
kete hat den Vorteil, dass die Zugmaschine und
auch der Trailer durchgehend genutzt werden
kdnnen, ohne Standzeiten aufgrund des Lade-
vorgangs in Kauf nehmen zu missen.

Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Prasent ist die Elektromobilitat im Strassengi-
terverkehr aktuell fast ausschliesslich im inner-
stadtischen Waren- und Lieferverkehr oder im
Werksverkehr zwischen nahegelegenen Pro-
duktionsstatten. Auf der Langstrecke werden
elektrisch-betriebene LKW bisher praktisch
nicht eingesetzt, da die erzielbaren Reichweiten
unter Idealbedingungen mit 300 bis 400 Kilome-
tern zu gering sind und keine Lade- bzw.
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Swapping-Infrastruktur vorhanden ist. Die ho-
hen Beschaffungskosten, die teils mehrjahrige
Lieferzeit und die verhdltnismassig langen
Standzeiten (zum Nachladen) machen einen
operativen Einsatz auf Langstrecken aktuell un-
attraktiv.

Im Konzept Trailer Drive gibt es aufgrund der Ka-
pazitat der Trailer und bei einer ausreichenden
Infrastruktur keine wesentlichen Reichweiten-
nachteile gegeniber dem Diesel-LKW mehr. Die

verhdltnismassig teuren E-Zugmaschinen kon-
nen durch die elektrifizierten Trailer ohne Ein-
schrankungen durch die Nachladezeiten einge-
setzt werden. Bei der Nutzung eines «Battery
Swappings» kann auch der Trailer ohne wesent-
liche Unterbrechung eingesetzt werden. Die mit
der Elektromobilitat in Verbindungen gebrach-
ten Nachteile (Reichweite, Ladeinfrastruktur,
Standzeiten, ...) lassen sich so Uberwinden.

:llllIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII.

Abbildung 20: Erklérung - Trailer Drive

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Die Logistikdienstleister, Zulieferer und OEMs
mussen zur Nutzung dieses Konzepts eine Lad-
einfrastruktur aufbauen und E-Zugmaschinen
beziehungsweise E-Trailer beschaffen. Die Um-
setzung des Konzepts ist auf den ersten Blick
deutlich kostspieliger als die Nutzung her-
kommlicher Diesel-LKWs. Da die Zugmaschinen
und Trailer im Optimalfall jedoch durchgangig
und ohne Wartezeiten klimaneutral betrieben
werden konnen, lassen sich die Business Cases
deutlich besser rechnen, als unter Bericksichti-
gung des aktuellen Stands der Technik, d.h. aus-
schliesslich einer elektrifizierten Zugmaschine.

Elektrifizierte Trailer haben fir die Transport-
eure auch Vorteile im Einsatz gegeniber her-

kommlichen Verbrennern, denn die

Zugmaschine mit Strom
aus Akku
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Akkupaket

Antriebsachse zur
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Ausfallzeiten aufgrund von Wartung, Reparatur
und Verschleiss sind aufgrund der Elektrifizie-
rung deutlich geringer. Die Lebensdauer der
Fahrzeuge ist entsprechend héher, da die An-
zahl der beweglichen Teile im Fahrzeug deutlich
kleiner ist. Uber die Lebensdauer des Akkus und
dem Reichweitenverlust lassen sich derzeit je-
doch noch keine Aussagen treffen.

Um nationale und internationale Strassengiter-
verkehre zu elektrifizieren, waren Joint-Ven-
tures oder andere Kooperationen zwischen Lo-
gistikdienstleistern, OEMs und weiteren «Third-
Parties» notwendig. Der Logistikdienstleister
stellt die Fahrzeuge bereit, OEMs sorgen fir die
Ausristung der Standorte mit Schnellladestati-
onen und «Third-Parties» bauen &ffentliche
Schnellladestationen an Rastplatzen, Parkplat-
zen oder auch anderen Standorten auf. Dem
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Staat kommt wohl auch eine wichtige Len-
kungs- und Investitionsfunktion zu, indem Ge-
nehmigungsverfahren sowohl fir die Fahrzeuge
als auch die Infrastruktur beschleunigt werden,
Investitionszuschisse fir emissionsfreie Stras-
senguterverkehre gewahrleistet werden und so
der flachendeckende Einsatz der Fahrzeuge er-
moglicht wird.

Der je nach Dimensionierung des Akkupakets

entstehende Nutzlastverlust sollte durch Anpas-
sungen in der Regulierung kompensiert werden:
Im Vor- und Nachlauf von Schienengiterverkeh-
ren darf derzeit ein Maximalgewicht von 44 Ton-
nen statt der Ublichen 40 Tonnen erreicht wer-
den, um den Transport auf der Schiene attraktiv
zu machen. Fir E-LKWs konnte eine dhnliche
Regelung dabei helfen, den Nutzlastverlust
durch das Mehrgewicht der Trailer (Akkumula-

toren) zu kompensieren.

Abbildung 21: Der Blick auf andere Branchen - Dethleffs und ZF demonstrieren Alpeniiberquerung mit E-Wohnwagen
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Abbildung 22: Visualisierung - Trailer Drive

Der Blick auf andere Branchen

In der Praxis zeigt sich, dass das Konzept Trailer
Drive nicht grundlegend neu ist. Der Wohnmo-
bilhersteller Dethleffs hat einen Wohnmobil-
Prototypen entwickelt, der ein Akkupaket sowie
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eine angetriebene Achse besitzt. Durch die
elektrifizierte Antriebsachse sind grossere Dis-
tanzen mit einer Akkuladung moglich als bei ei-
nem gewohnlichen Anhanger. Die Einspeisung
der Elektrizitdt in das Zugfahrzeugsystem fuhrt
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zu einer Angleichung der Reichweite verglichen
mit herkdmmlichen Antriebskonzepten.

Limitationen

In der Realitét zeigt sich, dass schon im Bereich
des Personenkraftverkehrs nicht nur der Ausbau
der Ladeinfrastruktur stockt und zum Flaschen-
hals der E-Mobilitdt geworden ist, sondern auch
im Lichte einer heraufziehenden Energiekrise
fraglich ist, woher die Energie fir zusatzliche
Elektrofahrzeuge kommen soll. Im Schwerlast-
verkehr respektive im StrassengUterverkehr
gibt es bis heute kaum o6ffentliche Ladestatio-
nen — es dauert voraussichtlich noch mehrere
Jahre, bis eine ausreichende Infrastruktur (nur
fur Zugmaschinen) vorhanden ist. Ohne Anpas-
sung der Regularien ist ein Trailer mit Akkupa-
ket fUr Flottenbetreiber unwirtschaftlich, da das
Gewicht der erlaubten Zuladung durch die Ak-
kupakete reduziert wird (max. 40 Tonnen Ge-
samtgewicht).

Da das Konzept Trailer Drive die Kosten fur den
Transport erhoht, gilt es, die Kunden von dem
Konzept der klimaneutralen Logistik zu Gber-
zeugen und eine Bereitschaft zur Ubernahme
der Mehrkosten zu erzielen. CO,-Neutralitat
lasst sich nur erreichen, wenn auch die indirekt
anfallenden Emissionen auf null gesenkt werden
und dementsprechend auch der Ladestrom re-
gernativ erzeugt wird. Wichtig ist, nicht nur die
Scope 1 Emission des Fahrzeugbetriebs zu be-
trachten und zur Ermittlung der CO2-Bilanz her-
anzuziehen, sondern auch die Scope 2 und
Scope 3 Emissionen entsprechend zu berick-
sichtigen. Fur die Herstellung der Akkumulato-
ren wird eine grosse Menge elektrischer Energie
bendtigt, dieser Strom muss ebenfalls emissi-
onsfrei produziert werden, beispielsweise durch

Wind- und Wasserkraft- oder Sonnenenergie.

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Das Konzept Trailer Drive |dsst sich mit allen vor-
gestellten Belieferungs- und Transportkonzep-
ten kombinieren. Vorstellbar ist beispielsweise,
Ladepunkte auf den fir das Konzept Future-
WOW bendtigten Stellplatzen oder auch an den
Be- und Entladepunkten beim OFTO-Konzept
einzurichten. Besonders zukunftsweisend wird
das Konzept in Kombination mit einem intelli-
genten Parkplatz-Management-System sein,
bei dem die vorhandenen Parkplatze mit Lade-
stecker je nach Bedarf zugewiesen werden. Vor-
stellbar ware ein ausgekligelter Planungs- und
Buchungsmechanismus, der unter anderem mit
einem «Dynamic Pricing Modell» den richtigen
Zeitpunkt und den richten Ort fir den Ladevor-
gang des LKW findet. Tesla zeigt im PKW-Be-
reich, wie je nach Route, Verfigbarkeit von
Schnellladestationen und Dringlichkeit die ent-
sprechenden Ladestopps auf der Route einge-
plant werden.

Szenario-Zuordnung

Da in Szenario A nicht nur im Personenkraftver-
kehr nachhaltige Antriebsmodi eingesetzt wer-
den, sondern auch im Strassengiterverkehr,
|dsst sich das Konzept Trailer Drive Szenario A
zuordnen. Die Kunden sind bereit, die Mehrkos-
ten fur nachhaltige und CO,-neutrale Dienstleis-
tungen zu bezahlen. Im Szenario B werden alter-
native Antriebe nur dann eingesetzt, wenn dafir
entsprechende Vorschriften existieren. Zudem
sieht Szenario B keine zusatzliche Zahlungsbe-
reitschaft der Kunden zur Kompensation der
Mehrkosten vor.

Urban Future

Adressierte Verdnderungstreiber

» Okologische Nachhaltigkeit

= Rohstoffe und Produktion

= Geschaftsbeziehungen zwischen den Akteuren
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Das Konzept Urban Future soll eine CO,-neutrale
Belieferung von urbanen Produktionsstatten
Uber neue Verkehrstrager ermdglichen. Die
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Sendungen sollen durch ein oberirdisches Schie-
nen- bzw. Seilbahnsystem und entsprechende
Kapseln/Gondeln ihr Ziel erreichen.

Die Produktionsstatten europdischer Autobauer
liegen oft in urbanen, dicht besiedelten Gebie-
ten. Die Belieferung dieser Produktionsstatten
ist bereits heute durch befristete Fahrverbote,
Larmschutzmassnahmen und weitere Regula-
rien sehr komplex und unterliegt diversen Ein-
schrankungen. Diese Limitationen werden sich
kinftig eher noch verscharfen, so dass auch un-
konventionelle Ideen fir die Inbound-Logistik
urbaner Produktionsstandorte in Betracht zu
ziehen sind.

Ein Seilbahnsystem kann die Sendungen ge-
rauscharm oberhalb der bestehenden Strassen,
Parkflachen und sonstige Infrastrukturen in die
Stadt transportieren und unabhangig vom Ver-
kehr auf der Strasse die Versorgung von Produk-
tionsstandorten sicherstellen. Von der Stadt-
grenze aus kénnen die Empfanger beliefert wer-
den und in entgegengesetzter Richtung auch
GUter, leere Behélter, Wert- und Reststoffe aus
der Stadt hinaus transportiert werden.

Die Kapseln kdnnen je nach Konfiguration bis zu
Standard-EURO-Paletten
Durch die seitliche Offnung kénnen sie manuell

vier aufnehmen.
via Hubwagen oder mit dem Gabelstapler be-
und entladen werden. Sperrige Guter konnten
durch das Entfernen der Zwischenebene eben-
falls transportiert werden. Die beschriebenen
Kapseln konnen neben GuUtern auch Personen
beférdern und damit den GUter- mit dem Perso-
nenverkehr vernetzen. Bahnhofe wie im U-
Bahnverkehr sind nicht notwendig, stattdessen
kdnnen die Kapseln je nach Bestimmungsort ab-
gesetzt (bzw. abgeseilt) sowie be- und entladen
werden (siehe Bild).

Sinnvoll erscheint das beschriebene Seilbahn-
system, wenn zusatzlich zu einem OEM-Werk
weitere im urbanen Gebiet ansdssige Empfan-
ger und Versender an das System angebunden
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werden — bis hin zur Einbindung des Personen-
verkehrs. Investitions- und Betriebskosten kon-
nen dann gemeinsam getragen werden.

Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Bisher wird die Belieferung urbaner Produkti-
onsstatten fast ausschliesslich mit konventio-
nellen LKWs durchgefuhrt. Aufgrund diverser
umweltpolitischer Vorstdsse wird davon ausge-
gangen, dass kurz- bis mittelfristig in europai-
schen Stadten Fahrverbote fir konventionelle
Verbrenner erlassen werden. Der komplette
Umstieg auf E-LKWs erscheint derzeit als Illu-
sion. Zudem reduzieren auch E-LKWs nicht die
Verkehrsbelastung in urbanen Regionen. Das
Konzept Urban Future macht den Giterverkehr
von der Strasse unabhangig, die ohnehin be-
grenzte Flache am Boden kann anderweitig
sinnvoller genutzt werden.

Urban Future ist besonders innovativ, da neben
Frachten auch Personen beférdert werden kon-
nen — eine Kombination aus Personen und Gu-
terverkehr ist derzeit eher selten.

Das Konzept ist nicht nur fUr den ausschliessli-
chen Einsatz in Stadten sinnvoll, sondern kann
auch fir weitere Relationen in den Transport-
netzwerken auf der Supply Side der OEMs ge-
nutzt werden. Voraussetzung ist jeweils, dass
nur kurze geografische Distanzen zwischen den
betroffenen Standorten vorliegen und die vor-
handene Infrastruktur Raum lasst fUr die Errich-
tung von Seil- oder Schienenbahnsystemen.

In der Schweiz und in Deutschland werden der-
zeit neue Konzepte fir den Transport von Waren
und Personen in urbanen Gebieten diskutiert.
Neben Seilbahn-Systemen fir den Uberirdi-
schen Transport sollen auch unterirdische
Transportwege genutzt werden, um Industrie
und Bevdlkerung zu Versorgen. Das Projekt
«Cargo sous terrain» (CST) mochte den Guter-
transport entlang der Ost-West-Achse in der
Schweiz revolutionieren.
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Die erste Teilstrecke soll von 2031 an den Raum
Harkingen-Niederbipp und die Stadt Zirich un-
terirdisch verbinden. Weitere Ausbauschritte
sollen folgen. Auch in Hamburg soll die soge-
nannte «CargoCap» eine Transportalternative
fur den Guterverkehr werden bzw. diesen ergan-
zen. Konkret soll der Hamburger Hafen durch
Unterquerung der Elbe mit der Innenstadt ver-
bunden werden.

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Da es sich bei dem Konzept Urban Future um
grossere Infrastrukturprojekte handelt, missen
OEMs, Logistikdienstleister und Zulieferer eng
kooperieren und weitere Akteure wie politische
Entscheidungstrager, gesellschaftliche Interes-
sengruppen, Grundbesitzer und andere Indust-
rieunternehmen in die Planung und Umsetzung
einbezogen werden. Es handelt sich weniger um
unternehmensinterne Projektierungen, sondern
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Ein Transport per Seilbahn (siehe Urban Future)
ist nach Expertenmeinung jedoch deutlich
schneller umsetzbar, da auf aufwendig zu pla-
nende und zu erstellende Tunnel verzichtet wer-
den kann. Lediglich bei enger Bebauung musste
auf ein unterirdisches System zurickgegriffen
werden.

vielmehr um ein fur die Regionen wichtiges Inf-
rastrukturprojekt mit grossen Potentialen fur
das Stadtbild und die Lebensqualitdt. Deshalb
sollen zunachst konkrete Plane fir solche Pro-
jekte entwickelt und wichtige Entscheidungstra-
ger eingebunden werden, damit die Umsetzung
inkrementell geplant und durchgefihrt werden
kann. Erfolge sind in diesem Fall nicht kurzfristig
zu erwarten, sondern mittel- bis langfristig. Der
grosse Vorteil: Das Konzept begegnet mehreren
Herausforderungen in urbanen Regionen und
strahlt positiv auf die Lebensqualitat ab.
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Abbildung 23: Visualisierung - Urban Future
Der Blick auf andere Branchen

In der Startup-Szene versuchen verschiedene In-
novatoren, den Verkehr (Personen- und Giter-
verkehr) in den Stadten zu revolutionieren.

Das Minchener Startup «Ottobahn» sammelt
derzeit Geld fir eine Teststrecke mit Schienen-
respektive Seilbahn-gebundenen Kapseln, die
an jeder beliebigen Stelle abgesenkt werden
koénnen, um mit Fracht oder Personen be- res-
pektive entladen zu werden. In der Cargo-Vari-
ante finden bis zu vier Europaletten pro Kapsel
Platz. Andere Konfigurationen respektive Lade-
raumaufteilungen sind denkbar. Die Kapseln
kénnen an die Behdlter der Branche angepasst
werden (z.B. CX-Behalter in der Automobilin-
dustrie).

Limitationen

Das Konzept Urban Future scheint nur mittel- bis
langfristig realisierbar zu sein. Urban Future ist
als Infrastrukturprojekt zu sehen und erfordert
daher eine frihzeitige und umfassende Planung,
in die verschiedene Stakeholder aus dem priva-
ten und offentlichen Bereich einzubinden sind.
Daraus entsteht die Herausforderung, die ver-
schiedenen Interessen der Stakeholder zu be-
rUcksichtigen und gleichzeitig das Kern-Projekt-
ziel mit den Investitionsbudgets im Auge zu
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behalten. Offenist die Frage, ob und in welchem
Umfang fir solch ein Infrastrukturprojekt auch
offentliche Mittel zur Verfigung stehen.

Ein sehr effizienter und verhéaltnismassig kos-
tengunstiger operativer Betrieb kann dann ge-
wahrleistet werden, wenn weitere Empfanger
und Sender angebunden werden und das Kon-
zept auch den Personentransport ermdglicht.
Die Investitionssumme fir den Aufbau der Infra-
struktur ist zunachst sehr hoch — die erste Bau-
phase beim Schweizer Vergleichsprojekt «Cargo
sous terrain» ist mit einer Investitionssumme
von nicht weniger als 3.6 Mrd. CHF bemessen.
Der verfigbare Platz und auch die Nutzlast in
den Kapseln sind begrenzt, besonders grosse
Komponenten konnen gegebenenfalls nicht
transportiert werden. Dies hat zur Folge, dass es
ohnehin eine Alternative zum Konzept Urban
Future auf der Strasse geben muss.

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Urban Future kann mit weiteren Konzepten aus
dieser Studie kombiniert werden. Beispiels-
weise lasst sich eine Belieferung per Luft sowohl
in Green Industry Clustern fir die Belieferung von
Industriezonen, sowie den Transport zwischen
den Unternehmen auf dem Geldnde, nutzen.
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Auch ist Urban Future sinnvoll mit dem Energy
Hub oder dem Trailer Drive zu verknUpfen, um
von diesen Standorten einen Weitertransport in
die Stadt hinein oder aus den Stadten heraus si-
cherzustellen. Da in urbanen Produktionsstat-
ten meist wenig Platz verfigbar ist, muss der
Just-in-Time-Ansatz eingehalten werden. Dies
macht den Transport in die Stadt komplexer und
eine sorgfaltige Transportplanung deutlich
wichtiger. Um eine solche Infrastruktur optimal
zu nutzen, sind die richtigen Daten notwendig:
Anhand der Produktionsplanungsdaten muss
unter anderem der Materialbedarf abgeleitet
werden. Daraus resultiert wiederum die Planung
des physischen Transports via Transportseil-
bahninkl. Be- und Entladung, Ladungssicherung
und TransportdurchfGhrung.

Szenario-Zuordnung

In Szenario A wird die europaische Automobilin-
dustrie zum Benchmark fur andere Branchen,
diesmal mitunter in den Bereichen Nachhaltig-
keit und Innovation. Auch weil schon frihzeitig
versucht wird, negative Externalitdten des
StrassengUterverkehrs in den Stadten zu ver-
meiden, ist eine Einordnung des Konzepts Urban
Future in das Szenario A sinnvoll. Eine Einord-
nung in das Szenario B ist nicht denkbar, weil die
notwendigen Voraussetzungen nicht gegeben
sind. Die Akteure in der Inbound-Logistik setzen
Nachhaltigkeitsinitiativen nur dann um, wenn
sie wirklich notwendig sind —das ist bislang nicht
der Fall.

Abbildung 24: Seilbahnen erginzen den klassischen OPNV in La Paz, Bolivien

Green Industry Cluster

’ Adressierte Verédnderungstreiber
= Okologische Nachhaltigkeit
= Geschéaftsbeziehungen zwischen den Akteuren
* Rohstoffe und Produktion

Green Industry Cluster sind die Weiterentwick-
lung der etablierten Industrieparks fir die Ver-
sorgung von Produktionsstandorten der OEMs.
Die konventionellen Industrieparks (engl. Busi-
ness Park) werden meist von 6ffentlichen Tra-
gern

oder teiloffentlichen
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Tragergemeinschaften, z.B. Entwicklungsge-
sellschaften errichtet und betrieben. Das um-
grenzte Geldnde steht zur gemeinschaftlichen
Nutzung durch unabhangig voneinander wirt-
schaftende Unternehmen, meist aus dem In-
dustrie- oder Dienstleistungsbereich zur Verfs-
gung. Ein Technologiepark ist eine Sonderform
dieser Industrieparks mit der Absicht, ein Kom-
und

petenzfeld fir technologieorientierte
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innovative Unternehmen bestimmter Branchen
in einem Cluster zu bindeln, beispielsweise die
Automobil- oder Chemieindustrie. Oft sind in
diesen Clustern auch Gemeinschaftseinrichtun-
gen zur dienstlichen Nutzung wie Konferenz-
oder Sozialrdumlichkeiten sowie Anlagen fir die
Freizeitgestaltung, wie Sportanlagen oder Gast-
ronomie integriert.

Im Gegensatz zu einfachen Gewerbegebieten
werden Industrieparks meist mit besonderen
Forderungsmassnahmen  (Standortforderung
durch Subventionen) durch die Politik gefordert
und der Bau entsprechend bedingt und gelten
deshalb auch oft als wichtiges Instrument der re-
gionalen Wirtschaftsforderung.

KUnftig kann dieses seit den 1980er Jahren in
Deutschland etablierte Konzept in einem ande-
ren Licht erscheinen: Die Green Industry Cluster
verfolgen insbesondere 6kologische Zielgrossen
(ESG-Standards) fur Bau und Betrieb der Infra-
struktur fur die Automobilherstellung und die
zugehdrige Logistik.

Moglich macht dies eine komplette Neuplanung
der Infrastruktur auf der «grinen Wiese», mit
der Pramisse, die Flachen maglichst effizient zu
nutzen. Dies bedeutet beispielsweise, hoher
statt breiter zu bauen sowie energieautark und
unabhdngig von fossilen Brennstoffen ebenso
wie von stadtischer Energieversorgung zu sein.
Fir die Belieferung der Produktionsstatten soll-
LKW
(elektrisch oder mit grinem Wasserstoff betrie-

ten unter anderem emissionsfreie
ben) und auf den Arealen autonom fahrende
Fahrzeuge, sogenannte Automated guided ve-

hicles (AGV) zum Einsatz kommen.

Es wird der Anspruch verfolgt, besonders hohe
soziale Standards fUr die Mitarbeitenden einzu-
halten. Neben Einrichtungen fir die Freizeitge-
staltung im Freien, wie Sportanlagen fur die Ge-
sundheitsvorsorge sind auch Erholungsflachen
und -raume fir die Mitarbeitenden denkbar. Zu-
dem soll die Vereinbarkeit von Familie und Beruf
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durch den Aufbau familienfreundlicher Struktu-
ren gefordert werden: Teilzeitarbeitsmodelle
sollen genauso wie Betreuungsangebote fir
Kinder die Arbeit im Green Industry Cluster at-
traktiv machen.

Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Der wesentliche Unterschied zu den bisherigen
Konzepten ist, dass in besonderer Weise die An-
forderungen der Zukunft hinsichtlich sozialer,
okologischer und 6konomischer Nachhaltigkeit
bericksichtigt werden.

Aus sozialer Sicht sind die Industrieparks keine
reinen Arbeitsorte mehr, sondern Cluster fir die
alle Phasen des Arbeitslebens, bestehend aus
der initialen Berufsbildung, dem Berufseinstieg,
der Weiterbildung und Berufsausibung. Adap-
tierte Arbeitsmodelle der Zukunft bieten Flexi-
bilitat hinsichtlich der Arbeitszeit (z.B. Teilzeit-
und andere flexible Arbeitszeitmodelle), Job
Sharings aber auch Sabbaticals und Berufs-
wechsel fir die Mitarbeitenden. Freizeiteinrich-
tungen und Sportvereine bieten Abwechslung
vom Arbeitsalltag und stdrken gleichzeitig den
Zusammenhalt und die Arbeitsmoral im Team.
Unternehmensibergreifende  Kooperationen
ermoglichen den Austausch zwischen den ver-
schiedenen Wertschépfungsstufen eines Green
Industry Clusters und bedingen Innovationen.

Die Green Industry Cluster, setzen einen neuen
Massstab hinsichtlich Okologie; beispielsweise
im Hinblick auf eine autarke Energieversorgung
der Infrastruktur mit Photovoltaik, Erdwarme
und Windkraft. In der Zukunft wird Uberschus-
senergie entweder durch Speicher (z.B. Eisspei-
cher, Batteriespeicher, ...) fir Sonnen- oder
Wind-&rmere Zeiten gespeichert oder Uber-
schussenergie in die entsprechenden o&ffentli-
chen Netze eingespeist. Die die ein- und
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ausgehenden sowie die fir Transport auf dem
Areal bendtigten Transportmittel kdnnen mit
dem auf dem Gelande regenerativ erzeugten
Strom oder Wasserstoff geladen bzw. betankt
werden.
elektrische Hangebahnen erganzen den Trans-
port zwischen den ansassigen Unternehmen auf
(Re-)Naturalisierte Grinflachen
schaffen einen Ausgleich fir Mensch und Natur,
der «GriungUrtel» um das Areal sorgt fir eine
Verbesserung des Kleinklimas.

Unterirdische Fordersysteme oder

dem Areal.

Wahrend die Industrieparks der Gegenwart
meist durch staatliche oder teilstaatliche Ak-
teure betrieben werden, bieten sich fur die Zu-
kunft neue Tragerschaftsmodelle: Kinftige In-
dustrieparks werden von OEM, Zulieferern oder
Logistikdienstleistern im Alleingang oder in Ko-
operationen realisiert werden muissen und ent-
sprechend an den kinftigen Anforderungen die-
ser Interessensgruppen ausgerichtet werden.
Grundlegende Infrastrukturen oder sogar ein-
zelne Gebdude kénnen entweder durch den Tra-
ger errichtet und entsprechend verpachtet wer-
den. Je nach Auslegung konnten auch einzelne
Flachen an mdgliche Pachter vergeben werden,
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Abbildung 25: Visualisierung - Green Industry Cluster
Der Blick auf andere Branchen

Es gibt verschiedene Initiativen und Konzepte,
die Industrieparks der Zukunft energieautark
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unter der Pramisse, dass sich der Bau und Be-
trieb der Anlage an den 6kologischen und sozia-
len Leitideen orientiert.

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

In Zukunft kénnen Automobilhersteller und -zu-
lieferer als Impulsgeber fir die neuen Green In-
dustrie Cluster gelten. Industrieparks werden In-
strumente der kommunalen bzw. regionalen
Wirtschaftsforderung sein, bei der sich auf be-
stimmte Industriezweige oder Technologien fo-
kussiert wird. Zukunftsfelder kénnten die For-
schung, die Entwicklung und die Produktion
nachhaltigen Batterien oder Wasserstofffahr-
zeugen sein, wobei die verschiedenen OEMs,
Zulieferer und Logistikdienstleister jeweils die
kapitalintensiven Infrastrukturen gemeinsam
nutzen.

Durch die gemeinsamen Aktivitaten in einem
der Zukunftsfelder der europdischen Automo-
bilindustrie kénnen Synergien und Skalenef-
fekte sowohl bei der Beschaffung, beim Betrieb
und der Aussenwirkung (Image) erzielt werden.

i Effiziente Nutzung der Flache:
«Héher statt breiter» :

Photovoltaikanlage

(dezentral) SIS g RS  sssssssssssssssssssssssssssmsEnssann

Véllig Energie-autark und
unabhéngig von fossilen
Brennstoffen

snsmamnns®

und nachhaltig zu betreiben. Ein Blick in die Pra-
xis zeigt, dass sich die Industrieparks zwar oft an
den Sustainable Development Goals (SDG) der
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Vereinten Nationen orientieren, es jedoch nur
einzelne Konzeptelemente umgesetzt werden.
In den meisten Fallen beschranken sich derzei-
tige Initiativen auf Photovoltaikanlagen zur
Stromerzeugung auf Dachern oder Ladestatio-
nen fur E-Fahrzeuge — von einer autarken Ener-
gieversorgung kann besonders in energieinten-
siven Technologien jedoch nicht gesprochen
werden. Ahnlich defensiv verhalten sich die In-
dustrieparks und die ansdssigen Unternehmen
in sozialen Belangen.

Da bisher noch keine wirklichen Green Industry
Cluster bestehen, kann die Automobilindustrie
durch entsprechende Leuchtturmprojekte er-
neut zu einem Vorreiter in der Gesamtindustrie
werden und Okologie, Okonomie und Soziales
miteinander vereinen.

Limitationen

Nicht ohne Grund gibt es fast keine vergleichba-
ren Umsetzungsbeispiele aus anderen Branchen
und Industrien: Die Investitionskosten eines
Green Industry Clusters sind allein aufgrund der
innovativen infrastrukturellen Ausstattung (z.B.
Energiespeicher und Transportsysteme) héher
als die konventioneller Industrieparks, auch
wenn die Betriebskosten (zumindest aus ener-
getischer Sicht) geringer sind. Ohne Forderun-
gen respektive Subventionen durch den Staat
oder auch Gemeinden kdnnen derartige Leucht-
turmprojekte wohl kaum umgesetzt werden.

Bei SchlUsseltechnologien fur die Automobilin-
dustrie der Zukunft wie der Batterie-, Industrie-
magnet- oder Chipherstellung sollten daher
auch eine staatliche Beteiligung in Form von
Subventionierungen Uberprift werden. Die Er-
eignisse der letzten Monate haben eindrucksvoll
gezeigt, wie wichtig eine Unabhangigkeit von
anderen Staaten fir die Automobilindustrie ist
Lockdown

(Sanktionierung Russlands,

Shanghai).

Da Flachen insbesondere in den Ballungsgebie-
ten fehlen, scheint eine Revitalisierung brachlie-
gender Industriegelande das Mittel der Wahl fir
die Erstellung der Green Industry Cluster zu sein.

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Kombinierbar ist das Konzept Green Industry
Cluster mit bereits diskutierten Zukunftskon-
zepten: Die Anbindung an ein Seilbahnkonzept
(Urban Future) wurde diskutiert; ein modernes
Warehouse-on-Wheels (Future WOW) kann eben-
falls im Green Industry Cluster integriert werden.

Ein Green Industry Cluster kann zur Benchmark
fur eine digitalisierte Wertschopfung auch Gber
die Branchengrenzen hinaus werden (Car Chain
Visibility), da auch die Informations- und Kom-
munikationsinfrastruktur von Grund auf neu ge-
dacht und errichtet werden kann.
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Szenario-Zuordnung

DerBau und der Betrieb von Green Industry Clus-
tern nach modernsten Nachhaltigkeitsstan-
dards ist bisher gescheitert. Die finanziellen
Rahmenbedingungen sind herausfordernd so-
wie der personliche Wille der Akteure. Eine Um-
setzung in Szenario A ist zumindest denkbar, in
Szenario B nicht vorstellbar. Geschéaftsbezie-
hungen wirden kinftig zu engen Partnerschaf-
ten zur Realisierung von Synergien und Skalen-
effekten in Forschung, Entwicklung, Produktion
und Logistik.
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Szenario-A Szenario-B

fUrdie Inbound-Logistik fUrdie Inbound-Logistik

Die bisher diskutierten Zukunftskonzepte sind eindeutig dem Szenario A zuzuordnen. Nun folgen zwei
weitere Zukunftskonzepte (FlexJIS und Energy Hub), die nicht ausschliesslich in Szenario A denkbar sind,
sondern aufgrund derer Ausprdagungen auch in Szenario B eingeordnet werden kénnen.

Neue Zukunftskonzepte, die ausschliesslich in Szenario B denkbar sind, wurden in der Studie nicht kon-
zipiert. Dies ist dadurch zu begrinden, dass fur die Inbound-Automobillogistik der Zukunft unter Beach-
tung des entwickelten Szenarios B keine wesentlichen Anpassungen der etablierten Konzepte notwendig
werden. Dementsprechend gelten die etablierten Konzepte (siehe Textverlauf) wohl auch kinftig bei
Eintritt von Szenario B, jedoch unter geringfigiger Anpassung. Aufgrund der Disruptionen wirde man
die Hohe der Bestande entsprechend anpassen, aber keine neuen Bestandskonzepte entwickeln. Auch
das gesamte Inbound-Logistikvolumen kdnnte sinken, da die europaische Automobilindustrie den inter-
nationalen Benchmark verliert und die Nachfrage entsprechend sinkt.

FlexJIS

’ Adressierte Verdnderungstreiber
= Flexible Logistikprozesse und Agilitat
= Digitalisierung und Transparenz
= Rohstoffe und Produktion

FlexJIS knipft an das etablierte Just-in-Se- Ahnlich wie im Frachtraum von Flugzeugen er-
quence-Konzept (JIS) an und entwickelt es im lauben die Rollen auf dem Containerboden das
Lichte der veranderten Anforderungen an die In- "Durchschieben" der Ware vom Andockpunkt
bound-Logistik weiter. OEMs und Zulieferer sol- bis zur (urspringlichen) Rampe. Im besten Fall
len damit flexibel und kurzfristig Bestande fur rutschen die Waren vollautomatisch in Richtung
ausgewahlte Warengruppen aufbauen kénnen. der Rampe nach, sodass am Ende des «Behalter-
Transportbehalter werden bei Bedarf vor der Tunnels» (siehe Abbildung 26) neue Waren an-
Rampe eingereiht und bilden eine variable Vor- geliefert werden kdénnen.

ratsflache fUr einen Pufferbestand vor der Pro-

_ ) Das Konzept schafft einen variabilisierbaren
duktionsstatte.

Puffer zwischen Transport und Produktion,

Moglich wird dies durch Transportbehalter ohne das JIS-Prinzip aufzugeben: Die Giter kon-
(Container, Wechselbehalter, Wechselbricken), nen vorsortiert und entsprechend der Reihen-
die auf beiden Seiten Offnungen besitzen. Wer- folge der Produktions- bzw. Montageplanung
den diese Spezialcontainer aneinandergereiht, angeliefert und sequenziell der Produktion zu-
entsteht eine durchgehende Lagerflache von gefUhrt werden.

der Rampe bis zum hintersten Behalter, dem Unterschied zu den bisherigen Konzepten

maoglichen Andockpunkt bei der Belieferung.
Das etablierte JIS-Konzept folgt dem Paradigma
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von Lean Logistics und sieht bewusst keinerlei
Pufferbestande am Anliefer- bzw. Verbauort
vor. Es zeichnet sich durch eine sehr detaillierte
Lieferplanung, erganzt um eine hohe Transpa-
renzin der logistischen Prozesskette sowie Stor-
fallkonzepte mit einem vorbereiteten Eskalati-
onsmechanismus, aus. Stérungen, wie etwa un-
vorhersehbare Hafen- oder Routensperrungen,
Uberlastete Verkehrsinfrastrukturen, Lieferver-
zdgerungen oder -ausfdlle bei Lieferanten kon-
nen beim JIS-Konzept nur sehr bedingt aufge-
fangen werden.

Das FlexJIS-Konzept ergdnzt das etablierte JIS-
Konzept um die Option, am Ort der Anlieferung
flexibel Pufferberstande aufzubauen, dies ge-
stUtzt auf bewegliche FlexJIS-Transportbehalter
stattimmobiler Lagerhauser. Die Anzahl der Be-
halter kann an der Risikoeinschatzung von Sto-
rungen ausgerichtet werden. Ein kurzfristiger
Aufbau von Pufferbestdnden ist dabei nur fir ei-
nige wenige Warengruppen und nicht fir das
gesamte JIS-Lieferspektrum denkbar.

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Die OEMs agieren als Space-Provider fir die
Transportbehalter, die Zulieferer bleiben fir die
JIS-Anlieferung verantwortlich. Beide Akteure
(OEM und Zulieferer) méchten kurzfristig Be-
stande aufbauen, um ihre eigene Produktion
von Fahrzeugen respektive Fahrzeugkompo-
nenten sicherzustellen. Um die Zufahrtswege
zumund aufdem Areal nicht zu blockieren, mis-
ausreichend  Stellflachen den

sen vor
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Anlieferungsrampen eingerichtet werden. Zu-
dem sind diejenigen Warengruppen zu identifi-
zieren, bei denen von grosseren Storungen in
der Anlieferung auszugehen ist.

Die besonderen Anforderungen an Prognosti-
zierbarkeit von Storungen illustriert das nachfol-
gende Beispiel: Vor den bekannten Ausfdllen
der Halbleiterlieferungen bei Zulieferern und O-
EMs gab es bereits frih erste Anzeichen, dass
Engpdsse entstehen konnen. Der fehlende Ka-
pazitdtsaufbau gepaart mit wetterbedingten
Produktionsausfallen in China und zuletzt der
Brand in einer der grossten Halbleiterfabriken
der Weltin Japan Anfang 2021 waren eindeutige
Indizien fUr den spater aufgetretenen Mangel.
Die Identifikation solcher Frihwarnsignale fur
einen spdteren Halbleiter-Mangel ware ein An-
lass gewesen, fur Halbleiter bei noch ausrei-
chender Verfiugbarkeit das FlexJIS-Konzept auf-
zuschalten und damit die Produktionsversor-
gung der OEMs zu sichern.

Logistikdienstleister kénnen in diesem Konzept
eine wichtige Rolle Gbernehmen, indem sie bei-
spielsweise die bendtigten Behalter fir die Zu-
lieferer und OEMs bereitstellen und diese ent-
sprechend den Anforderungen der Produktion
aufstellen Die sequenzielle Anordnung, arran-
giert durch die Zulieferer, in den Behaltern,
bleibt bestehen. Dies bedeutet in der Konse-
quenz, dass die tagesbezogene Verbau-Se-
quenz deutlich friher als beim etablierten JIS-
Konzept festgelegt werden muss. Dies stellt
deutlich scharfere Anforderungen an die Detail-
planung von Produktion und Anlieferung.
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Abbildung 26: Visualisierung — FlexJIS
Der Blick auf andere Branchen

Konkrete Beispiele fur FlexJIS in anderen Bran-
chen sind bislang nicht bekannt. Warehouse-on-
Wheels-Konzepte verfolgen mit einem kurzfris-
tigen Bestandsaufbau ein dhnliches Ziel, unter-
scheiden sich jedoch nicht nur aufgrund der Bin-
dung an Zugmaschinen mit Fahrpersonal, son-
dern auch der fehlenden Anforderung einer se-
quenzgerechten Pufferung deutlich von FlexJIS.

Limitationen

Das FlexJIS-Konzept besitzt verschiedene Limi-
tationen: FlexJIS-Transportbehalter missen auf
beiden Seiten zu 6ffnen sein, um eine Anreihung
der Container vor der Rampe zu ermdglichen.
Die meisten Container verfigen indessen der-
zeit nur Uber eine Offnung. Gleichzeitig muss in
jedem Transportbehéltnis ein Rollenbett (vgl.
Frachtraum im Flugzeugq) installiert sein, um das
«Nachrutschen» der Ware nach der Entnahme
zu gewahrleisten, und um gleichzeitig Platz fir
die nachste Anlieferung am versetzten Ram-

penende zu schaffen.

Kritische GUter, fUr die FlexJIS eingerichtet wird,
mussen vor dem Eintritt von Disruptionen als
solche erkannt werden. Dies setzt eine beson-
dere Prognosefahigkeit gestitzt auf schwache
Signale voraus. Schliesslich mussen die beteilig-
ten Akteure sich darauf verstandigen, die detail-
lierte, sequenzbezogene Produktions-, Trans-
port- und Versandplanung auf deutlich langere
Zeitrdume auszudehnen und zudem «einzufrie-
ren». Dies kann die Flexibilitdt des OEM im Hin-
blick auf kurzfristige Produktionsumstellungen
erheblich reduzieren, erhéht aber zugleich seine
Widerstandsfahigkeit gegeniber Disruptionen.

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Das FlexJIS-Konzept kann von der Transparenz
des Konzepts Car Chain Visibility profitieren. Zu-
dem liegen Verbindungen zum Konzept Future-
WOW wund Trailer Drive nahe. FutureWOW
kénnte den Pufferbestand von FlexJIS gezielt er-
héhen, wenn auch in nicht mehr in Sequenz.
Dies schafft zusatzliche Sicherheit in der Pro-
duktionsversorgung bei Identifikation besonde-
rer Risikolagen. Das Zukunftskonzept «Trailer
Drive» kann in das Konzept integriert werden,
indem fUr die Behalter bzw. Trailer in der FlexJIS
Anordnung auch Ladepunkte fur die Trailer inte-
griert werden.

Szenario-Zuordnung

Das beschriebene Konzept lasst sich sowohl
dem Szenario A als auch dem Szenario B zuord-
nen. Szenario A geht von weitreichender Daten-
transparenz sowie Tools zur Auswertung dieser
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Daten aus. In Szenario B wird angenommen,
dass Liefer-, Transport- und Produktionseng-
pdsse kinftig zur Regel werden und daher be-
sonders solche Konzepte notwendig werden,
die in enger Anlehnung an etablierte Konzepte

Storfallen in besonderem Ausmass entgegen-
wirken. Damit sorgt FlexJIS fur ein deutliches
Plus an Stabilitat in beiden Szenarien.

Energy Hub

Adressierte Veranderungstreiber

» Okologische Nachhaltigkeit

= Flexible Logistikprozesse und Agilitat
= Digitalisierung und Transparenz

Das Zukunftskonzept Energy Hub nimmt eine
strategisch wichtige Rolle im Strassenguiterver-
kehr der Zukunft ein, denn ahnlich wie das Kon-
zept Trailer Drive soll es einen emissionsfreien
Transport (Fokus Elektromobilitat) ermaogli-
chen. An den sog. Energy Hubs, z.B. an der
Stadtgrenze oder Autobahnraststatten, kénnen
Zugmaschinen mit verschiedenen Antriebstech-
nologien gewechselt (von fossil zu regenerativ
bzw. von regenerativ zu fossil) werden.

Die Energie-Hubs unterscheiden sich je nach Be-
darf und Standort: Es kann unterschieden wer-
den zwischen:

e Electro Hubs (Tausch von zwei E-Zug-
maschinen)

e Energy Hubs (Tausch von konventionel-
len auf alternativen Antrieb)

Langstreckentransporte konnen gestitzt auf
Electro-Hubs trotz der recht geringen Reich-
weite der E-Zugmaschinen emissionsfrei be-
dient werden, indem die Zugmaschine bei nied-
rigem Batteriestand an den Energy-Hubs ge-
wechselt wird. Aktuelle und zukinftige Fahrver-
bote in Innenstadten lassen sich durch den Um-
stieg auf emissionsfreie Zugmaschinen, bei-
spielsweise an der Grenze zu «Emission Control-
led Areas» (d.h. Stadtgebieten mit Fahrverbo-
ten) vermeiden.
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Unterschied zu den bisherigen Konzepten

Elektrisch-betriebene LKW werden aufgrund
der geringeren Reichweite, fehlender Ladeinfra-
struktur und langen Ladezeiten bisher nur spo-
radisch eingesetzt. Daher kommen E-LKWs auf-
grund der begrenzen Reichweite derzeit ledig-
lich auf recht kurzen Distanzen zum Einsatz, bei-
spielsweise bei Werks- oder Verteilerverkehren
in den Stadten. Die héheren Anschaffungskos-
ten und das begrenzte Einsatzpotential der
Fahrzeuge limitieren die Verbreitung der Fahr-
zeuge in den Flotten von Transportunterneh-
men.

Anstatt den E-LKW bei leeren Akkus nachzula-
den, werden dhnlich wie beim «Battery Swap-
ping» die Fahrzeuge ausgetauscht, um langere
Standzeiten der Transporteinheiten zu vermei-
den. Der Energy Hub dient als «Swapping Sta-
tion». Das Einsatzpotenzial von E-LKWs kann
deutlich auf Mittel- und Langstrecken erweitert
werden, indem ein schneller Wechsel der Zug-
maschinen ermdglicht wird.

Die Flachen fur den eigentlichen Energy Hub
mussen dhnlich wie die darauf zu errichtende
Infrastruktur errichtet und finanziert werden.
Die Dimensionierung der Energy Hubs ist hinge-
gen von verschiedenen Faktoren abhangig, u.a.

e vom Standort (hochfrequentierte Ver-
kehrsachse vs. verkehrsarme Neben-
strecke)

e von Anzahl der Nutzer (Logistikdienst-
leister im Einzugsgebiet des Energy
Hubs

e von der zur Verfigung stehenden FIla-
che
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Ein
konnte die notwendigen Flachen identifizieren,

Konsortium aus Logistikdienstleistern
infrastrukturell ausstatten und betreiben — dazu
gehoren je nach Grosse der jeweiligen Energy
Hubs auch Serviceangebote fir die Fahrzeuge.
Die notwendige Infrastruktur kann so stets mit
den Anforderungen der Logistikdienstleister
(z.B. Standort, Anzahl Stellpldtze/Ladestatio-
nen, ...) mitwachsen. Offen ist, wem die eigent-
lichen Zugmaschinen fur den Tausch Uberhaupt
gehoren. Es ware denkbar, dass nicht nur eigene
Fahrzeuge fur den Austausch der Zugmaschine
genutzt werden, sondern auch Fahrzeuge ande-
rer Operateure oder Mietfahrzeuge von Dritten.
Diese Entscheidung ist aber wohl stark von der
Grosse des Unternehmens, der Anzahl der eige-
nen Fahrzeuge und weiteren Faktoren abhan-
gig.

Fur die Umsetzung missen jedoch zunachst Fla-
chen gefunden werden, die verfigbar und
gleichzeitig fur einen Energy Hub nutzbar sind.
Da Flachen entlang der Autobahnen ohnehin rar

sind, konnte dies zur grossten Herausforderung
werden.

Die Grafik (siehe Abbildung 27) illustriert die
zwei moglichen Varianten des Konzepts Energy
Hub. Auf der linken Seite ist ein Energy Hub dar-
gestellt, bei dem E-Zugmaschinen ausgetauscht
werden, um hohere Reichweiten zu realisieren.
Auf der rechten Seite der Abbildung (siehe Ab-
bildung 27) findet sich eine Variante des Energy
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Hubs, die den Wechsel von fossile auf regenera-
tive Antriebe ermdglicht

Implikationen fir die Akteure in der Inbound-
Logistik

Die Logistikdienstleister konnen fir Umwelt-
und Fahrverbotszonen durch den Tausch der
Zugmaschine elektrisch getriebene LKWs ein-
setzen und fir verbotsfreie Zonen weiterhin
konventionelle Verbrenner-Antriebe nutzen.
Dies bringt eine gewisse Flexibilitat des Fahr-

zeugeinsatzes mit sich.

Die Sender und Empfanger der Sendungen
(OEM und Zulieferer) sollten eine entspre-
chende Ladeinfrastruktur bereitstellen, sodass
die Zugmaschinen, wahrend der Be- und Ent-
ladevorgange deren Akkus zusatzlich nachladen
konnen.

Das Konzept erlaubt somit eine schrittweise
Umstellung des Fuhrparks auf Elektroantriebe.
Dies kommt aufgrund der aktuell noch hohen In-
vestitionskosten und des erheblichen Restwer-
trisikos (z.B. mogliche Technologiespringe in
der E-Mobilitat oder Schwenk auf andere alter-
native Antriebstechnologien) den Flottenbetrei-
bern entgegen.
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Abbildung 27: Visualisierung - Energy Hub
Der Blick auf andere Branchen

In anderen Branchen gibt es keine vergleichba-
ren Konzepte, nur im KEP-Bereich (Kurier-Ex-
press-Paket) lassen sich partielle Ahnlichkeiten
finden: Um eine emissionsfreie Paketverteilung
auf der letzten Meile gewahrleisten zu konnen,
werden die Pakete im Hauptlauf zu grdsseren
Ladeeinheiten gebindelt und mit Zustellfahr-
zeugen zu Paketzentren oder Depots transpor-
tiert, um von dort in kleineren Fahrzeugen ver-
teilt zu werden. Speziell fir die Zustellung in
stadtischen Gebieten werden mitunter soge-
nannte Mikro-Hubs genutzt, um eine emissions-
freie Zustellung per Lastenfahrrad (meist
elektrisch unterstUtzt) oder E-Zustellfahrzeug
zu ermoglichen. Am Mikro-Hub wird damit die

Antriebsvariante gewechselt.
Limitationen

Die Limitationen in diesem Konzept sind ein-
deutig: Ein Austausch der Zugmaschine ist aus-
schliesslich bei Sattelschleppern bzw. Fahrzeu-
gen mit Hangern aufgrund der Kuppelbarkeit
der Trailer/Hanger méglich und nicht auf andere
Fahrzeugtypen Ubertragbar. Die Kosten sind
wiederrum massgeblich von der Anzahl der be-
notigten Fahrzeuge abhdangig: Bei Variante 1
(Austausch der E-Zugmaschinen) misste stets
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ein zweites Fahrzeug (Austausch-E-LKW) zur
Verfigung stehen (Verhaltnis 1: 2); bei Variante
2 (Tausch von konventionell auf E-Zugma-
schine) muss nicht zwingend ein Austauschfahr-
zeug zur Verfigung stehen, da der konventio-
nellangetriebene LKW ohne langwierigen Lade-
stopp weiter einsetzbar bleibt (Verhaltnis 1 :
1.5).

Dieses Konzept ermdglicht es zwar, den Zielort,
ohne langere (Lade-)Pausen zu erreichen, doch
bleibt die Betriebszeit der Zugmaschine be-
grenzt, solange die Batterien wieder aufgeladen
und nicht einfach ausgetauscht werden kénnen
(«battery swapping»).

Schnittstellen mit anderen Zukunftskonzep-
ten

Die Ziele der Konzepte Energy Hub und Trailer
Drive weisen Uberlappungen auf: Beide Kon-
zepte versuchen, Elektromobilitat im Strassen-
guterverkehr marktfahig zu machen, indem sie
die Reichweite von Elektro-LKWs erhohen.
Wahrend beim Trailer Drive-Konzept das Ziel
durch eine durchgangig nutzbare Zugmaschine
erreicht werden soll, geht es beim Energy Hub-
Konzept darum, den Anhanger/Trailer ohne
grossere Standzeiten zu nutzen.
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Szenario-Zuordnung

Das vorliegende Konzept kann sowohl Szenario
A als auch Szenario B zugeordnet werden, mit
jeweils leicht angepasster Auspragung. Fir Sze-
nario A bietet sich mit seiner starken Nachhal-
tigkeitsausrichtung die Ausgestaltungsform ei-
nes Electro-Hubs an, bei dem der Austausch
zwischen E-Zugmaschine und E-Zugmaschine

erfolgt. In Szenario B, das sich stark an aktuellen
Rahmenbedingungen ausrichtet, wird am
Energy Hub eine Zugmaschine mit Verbrenner-
Antrieb gegen eine E-Zugmaschine getauscht,
um die Belieferung der Empfanger-Standorte
trotz moglicher Fahrverbote oder Zusatzkosten
zu gewahrleisten.

Wahrend in Szenario A ein differenziertes und neues Zukunftsbild im Lichte innovativen Technologien,
starken Nachhaltigkeitsbestrebungen und einer partnerschaftlichen Zusammenarbeit zu erkennen ist,

bleibt in Szenario B vieles so, wie es heute ist. Dies zeigt auch die zahlenmassige Zuordnung der Zu-
kunftskonzepte auf die Szenarien. Ein Grossteil der vorgestellten Zukunftskonzepte lasst sich Szenario
A zuordnen, lediglich zwei Zukunftskonzepte sind sowohl in Szenario A als auch in Szenario B denkbar.
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Enabler

Auf die Umsetzung der jeweiligen Zukunftskonzepte der Inbound-Logistik der Zukunft wirken be-
sondere Stellhebel ein. Diese beeinflussen als so genannte Enabler die Effektivitat der Zukunftskon-

zepte.

Die Enabler ergeben sich als Resultat zahlreicher
Diskussionen mit den Konsortialpartnern. Unter
anderem sind ein hochwertiges Fachkréfte-, ein
fortschrittliches Parkplatz- sowie ein angepass-
tes Ausschreibungs-/Tender-Management fir
die Inbound-Logistik der Zukunft von besonde-
rer Bedeutung.

Fachkraftemanagement

Der Fachkraftemangel und die damit verbunde-
nen Kapazitatsengpasse in der Logistik entfal-
ten in Zeiten der Corona-Massnahmen, des
Brexits und der Disruptionen durch die Ukraine-
Russland-Krise eine besonders starke Wirkung.
Wahrend im mitteleuropdischen Raum das
Fahrpersonal einen grossen Engpass darstellt,
fehlen in der Schweiz Disponenten und weiteres
Fachpersonal auch im administrativen Bereich.
Genaue Berechnungen zum Fahrermangel gibt
es bislang nicht. Es ist aber unabhangig davon
auszugehen, dass sich der Fahrermangel jahrlich
verscharft, weil Fahrer der geburtenstarken
Jahrgdnge aus dem aktiven Berufsleben aus-
scheiden und nicht im selben Umfang ersetzt
werden konnen. Zudem mangelt nicht nur an
der Fahreranzahl (Quantitat), sondern auch an
den Qualifikationen (Qualitat), denn die Anfor-
derungen an den Transport verandern sich mit
den Sendungsspezifika (z.B. Gefahrguttrans-
porte fir E-Antriebe).

In der Administration gibt es ahnliche Personal-
engpadsse, viele Stellen kdnnen bereits heute
nicht mehr besetzt werden, Nachwuchskrafte
sind nur schwer zu rekrutieren. Wahrend in der
Vergangenheit lediglich Kaufleute fir Spedition
und Logistik benotigt wurden, werden kinftig
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erweiterte Kenntnisse im Umgang mit Pla-
nungstools und sonstiges IT-Systemen gesucht.
Zudem ist die Logistik fUr Berufseinsteiger auf-
grund dessen Image nur selten attraktiv. Der
Wettbewerbsdruck, insbesondere die anhaltend
geringen Margen verhindert eine noch attrakti-
vere Vergutung.

Logistikdienstleister sollten, falls noch nicht ge-
schehen, proaktiv handeln. So bieten sich bei-
spielsweise unternehmensspezifische Szenarien
an, die zeigen, in welchem Umfang und in wel-
chen Kompetenzbereichen ein Unternehmen
kinftig vom Fachkraftemangel betroffen sein
kann. Daraus lassen sich dann geeignete Mass-
nahmen zur frihzeitigen, gezielten Qualifizie-
rung und Rekrutierung ableiten.

Die Veranderungen der erforderlichen Kompe-
tenzprofile der Logistik der Zukunft sind gross:
Es ist davon auszugehen, dass in diesem Wirt-
schaftszweig vor allem die Themen Automati-
sierung, Digitalisierung und Nachhaltigkeit eine
grossere Rolle spielen werden. Dementspre-
chend gewinnt der Umgang mit Daten, techni-
schen Geraten aber auch das Verstandnis von
komplizierten Prozessen an Bedeutung. Fachin-
formatiker fur Systemintegration, Softwarean-
wender- und Entwickler, aber auch Datenana-
lysten konnen die Logistiker der Zukunft wer-
den.

Relevant ist dieser Enabler grundsatzlich in bei-
den Szenarien. In Szenario A und B wird die Ver-
netzung der diversen Akteure eine immer gros-
sere Rolle spielen — Fachkrdfte mit den entspre-
chenden Konzepten werden fir die jeweiligen
Zukunftskonzepte dringend bendtigt. Allein fir
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den Aufbau von flexiblen Lagerbestdnden (siehe
FlexJIS) missen relevante Daten gesammelt,
analysiert und entsprechend interpretiert wer-
den, um entsprechend reagieren zu kdénnen.
Derzeit mangelt es an den entsprechenden Res-
sourcen in den Unternehmen, kinftig wird sich
der Mangel weiter verscharfen.

Durch die Konzepte Urban Future und Energy
Hub wird der eigentliche Transport durch den
Wechsel der Transportmittel bzw. den Wechsel
der Zugmaschine deutlich komplizierter, so
auch die eigentliche Transportplanung, -durch-
fuhrung und -kommunikation mit den Versen-
der und Empfangern. Das Personal muss

Fachlagerist/in

Bildung Zukunftsszenarien

|

Ableiten von Anforderungenin der Zukunft

Ableitung von beruflichen Qualifikationen / Berufen (Beispiele)

Fachinformatiker

entsprechend ausgebildet respektive geschult
sein, um diesen neuen Herausforderungen Herr
zu werden.

Der beschriebene Enabler ist eine wichtige Vo-
raussetzung fir die Inbound-Logistik der Zu-
kunft und ermdglicht bei entsprechender Um-
setzung Potenziale fur die Zukunftskonzepte.
Gelingt es nicht, die passenden Fachkrafte zu
qualifizieren respektive rekrutieren, scheinen In-
novationen in den Inbound-Prozessen schwierig
— insbesondere das fehlende Knowhow im Be-
reich der Planung sowie Fachkenntnisse fir Ana-
lyse und Auswertung von Daten.

Kaufmann/-frau

|

Handling von Gefahrgitern
Umgang mit IT-Systemen
Kommunikationsstérke

Ableitung der Anforderungen

Analysefahigkeiten
Sorgfalt und Flexibilitdt
Logistikkenntnisse

|

Fremdsprachenkenntnisse
Logistikkenntnisse
Umgang mit IT-Systemen

-

|

Y

Qualifikations- und Rekrutierungsmassnahmen

Abbildung 28: Visualisierung — Fachkrdftemanagement fiir die Zukunft der Inbound-Logistik

Parkplatzmanagement

Ein intelligentes, IT-gestitztes Parkplatzma-
nagement stellt auf die Knappheit von LKW-
Parkpldtzen ab, wodurch die Prozesse beste-
hender

Inbound-Logistikkonzepte  gestort
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werden. Mangelnde Stellplatzkapazitaten auf
Rasthofen, an Landstrassen aber auch auf dem
Gelande der jeweiligen Empfanger respektive
Versendern stellen die LKW-Fahrer vor grosse
Herausforderungen. Wahrend sich die Anzahl
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der Lastkraftwagen auf den europdischen Stras-
sen sich in den letzten Jahren stark erhoht hat,
ist die Stellplatzkapazitat nur geringfigig ge-
wachsen. Dementsprechend missen derzeit un-
konventionelle Park- und Haltepunkte in An-
spruch genommen werden, um die Pausen- und
Ruhezeiten einzuhalten. Entsprechend gefahr-
lich fir die Ubrigen Verkehrsteilnehmer sind die
unkonventionellen Parkplatze der Lastkraftwa-
gen entlang der Auf- und Abfahrten und am
Strassenrand.

Auch die etablierten Bestandskonzepte sind
Grund und Ausloser fir die teils prekaren Situa-
tionen auf den Autobahnen, Rastplatzen und
Parkplatzen: Das Just-in-Time-Anlieferungskon-
zept bei Zulieferer und OEM macht es fir die Lo-
gistikdienstleister erforderlich, die zu transpor-
tierenden Waren in kurzen Zeitfenstern pinkt-
lich anzuliefern. Um die kurzen Anlieferungs-
fenster einhalten zu konnen, warten die LKW-
Fahrer oft in Empfangerndhe auf das Anliefe-
rungsfenster. Folglich werden die ohnehin be-
grenzten Stellplatzkapazitaten zusatzlich in An-
spruch genommen. Die Zukunftskonzepte «Fu-
tureWoW» oder «FlexJIS» kdnnten diese Eng-
passe lindern und gleichzeitig wertvolle perso-
nelle Ressourcen freisetzen.

Ein digitales Parkplatzmanagement kann dazu
beitragen, bestehende und neue Stellpldtze ef-
fizienter zu nutzen. Damit verbunden sind auch
Entlastungseffekte fur die Infrastruktur und eine
Attraktivitatssteigerung des Berufsbilds unter
anderem fir das Fahrpersonal. Ahnlich wie der
Enabler «Fachkraftemanagement» ist auch die-
ser wesentlich fUr die gesamte Logistikbranche.

Verschiedene Unternehmen bieten innovative
digitale Losungen im Bereich des Parkplatzma-
nagements an. Dazu werden unter anderem Fla-
deren

chenbesitzer, Transportunternehmen,

Fahrpersonal und Gemeinden vernetzt, um freie

3 Daten und Fakten (Park Your Truck GmbH, 2022)
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Stellplatze nach Massgabe mdoglichst kurzer An-
fahrtswege optimal zu allokieren. Das Tool
«Park Your Truck» ist eine von vielen Anwen-
dungen, die innovative Losungen zur Parkplatz-
allokation bereitstellt3. Das Tool gibt den LKW-
Fahrern eine Ubersicht Gber die Auslastung der
verschiedenen Parkplatze und vermeidet so,
dass LKW-Fahrer eine ohnehin bereits ausgelas-
tet Parkplatz anfahren. Stattdessen konnen di-
rekt die Parkflachen angefahren werden, auf de-
nen noch frei Pldtze zu finden sind. Sind die of-
fentlichen Parkflachen ausgelastet, konnen die
LKW-Fahrer auch auf durch private Besitzer be-
reitgestellte Flachen zurickgreifen und somit
die vorgeschriebenen Ruhepausen einhalten.
Der Fahrer kann sich in Echtzeit Gber die Auslas-
tung der moglichen Stellplatze informieren und
gezielt freie Parkplatze anfahren.

Wie bereits festgestellt, sind die schlechten Ar-
beitsbedingungen ein Grund fir den derzeitigen
und zukinftigen Fahrermangel - die auf-
wendige und oft erfolglose Parkplatzsuche ein
tagliches Argernis fur die Fahrer. Aber auch aus
okologischer und o6konomischer Sicht kann
durch ein modernes Parkplatzmanagement
nicht nur Treibstoff, sondern auch Geld gespart
werden und so die Fahrzeuge effizienter einge-
setzt werden als zuvor.

Ein intelligentes Parkplatzmanagement ist so-
wohl in Szenario A als auch in Szenario B denk-
bar. In beiden Fallen gibt es eine Diskrepanz zwi-
schen Stellplatzangebot und Verfigbarkeit, in
Szenario A konnen jedoch Szenarien wie
«FlexJIS» oder «FutureWOWn» Abhilfe schaffen
und die Nachfrage nach Stellplatzen senken.
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Besonders sinnvoll genutzt werden kann der
Enabler in Verbindung mit elektrifizierten LKW:
In den Zukunftskonzepten «Trailer Drive» und
«Energy Hub» (Szenario A) wurden bereits Vari-
anten fUr den Einsatz von E-LKWs auf der Mittel
und Langstrecke diskutiert. Um den Transport
von GUtern Uber grosse Distanzen (>300 km) ge-
wahrleisten zu kénnen, mussen die Ladestopps
bei der Routenplanung bericksichtig werden.
Vorstellbar wéare die Integration eines ausgekli-
gelten Planungs- und Buchungsmechanismus,
der unter anderem mit einem «Dynamic Pricing
Modell» den richtigen Zeitpunkt und den richten
Ort fUr den Ladevorgang des LKW findet und so
Kapazitat an den Schnellladestationen sicher-
stellt. Insbesondere in den kommenden Jahren,
wo sich eine mogliche Elektro-Infrastruktur im
Aufbau befindet, ist das Konzept sehr hilfreich,
LKW-Fahrern die

um den notwendigen

Tender-Management

FiUr Logistikdienstleister in der Automobilin-
dustrie bleibt es schwierig, Prognosen Uber die
Geschaftsentwicklung in den kommenden Jah-
ren abzugeben. Die Planzahlen der Zulieferer
und OEMs &ndern sich teilweise mehrfach tag-
lich, ahnlich volatil sind die Mengenschwankun-
gen und Kostensteigerungen fur die Bereithal-
tung von Logistikkapazitdten. Da die Logistik-
dienstleister nicht von einer kurzfristigen Nor-
malisierung ausgehen, gilt es die Ausschreibun-
gen im Sinne der OEMs/Zulieferer und Logistik-
dienstleister entsprechend anzupassen.

Eine Aufteilung der Vertragsbestandteile in fixe
und variable Kosten sorgt unter anderem dafir,
dass die Vertrage fir beide Vertragsparteien
entsprechend flexibel bzw. abgesichert sind und
sich Nachverhandlungen eribrigen. Wird dies
nicht umgesetzt, werden die Dienstleistungen
und die entstehenden Kosten nicht mehr kalku-
lierbar.

Eine weitere praktische Herausforderung fir die
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Stellpldtze mit Ladestation zu vermitteln. Tesla
zeigt im PKW-Bereich, wie je nach Route, Ver-
fugbarkeit von Schnellladestationen und Dring-
lichkeit die entsprechenden Ladestopps auf der
Route eingeplant werden.

Ein zukunftsfahiges Parkplatzmanagement ist
ein wichtiger Hebel fir die Leistungsfahigkeit,
Effizienz und Attraktivitat der Branche. Der An-
derungsdruck ist gross, ebenso vielfaltig sind die
Losungen fur eine bessere Allokation von Fahr-
zeugen und Parkflachen durch intelligente Soft-
warelosungen. Das Parkplatzmanagement ist
wesentlich Enabler fir gleich mehrere Zukunfts-
konzepte, u.a. «FutureWOWp», «Energy Hub»
oder auch «FlexJIS». Gelingt es nicht, die Suche
und Zuteilung von Stellflachen zu verbessern,
sind eben diese Zukunftskonzepte nur schwer
zu implementieren.

Logistikdienstleister ergibt sich bei der Ent-
scheidungsfindung fir grdssere Investitionen,
beispielsweise in nachhaltige Infrastrukturen
und Fahrzeuge: Derzeit werden Logistikdienst-
leistungen in die Inbound-Logistik in der Regel
fur 18 bis 36 Monate ausgeschrieben. OEM und
Zulieferer erhalten so die Flexibilitat, bereits
nach wenigen Jahren einen alternativen Dienst-
leister zu beauftragen und die Kosten zu senken.
Der Logistikdienstleister muss Investitionen ta-
tigen, ohne die Sicherheit einer Weiterbeschaf-
tigung zu bekommen. Investitionen in emissi-
onsfreie Fahrzeuge kénnten sich zu einem un-
ternehmerischen Super-GAU entwickeln, falls
der Logistikdienstleister die Folgebeauftragung
nicht erhalt.

Bei einer Anpassung der Vertragslaufzeit in den
Ausschreibungsunterlagen kénnte die Unsicher-
heit fir beide Seiten reduziert werden: Der Lo-
gistikdienstleister erhalt Planungssicherheit fir
mehrere Jahre und der OEM bzw. Zulieferer pro-
fitieren indirekt von einer zuverldssigeren und
vor allem grineren Logistik. Bestenfalls sollte
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die Vertragslaufzeit an den Produktlebenszyk-
lus der Modellreihen angepasst werde, diese
sind inkl. Facelift-Versionen in der Regel finf bis
acht Jahre. Fir die Konzepte Trailer Drive, Urban
Future, Energy Hub und FlexJIS misste der Lo-
gistikdienstleister jeweils in Vorleistung gehen
und entsprechende Fahrzeuge bereitstellen. Im
Gegensatz zu LNG-LKWs sind emissionsfreie
Wasserstoff- oder E-LKW ein Vielfaches teurer
in der Anschaffung als Diesel-LKWs. Die An-
schaffung der Fahrzeuge und der entsprechen-
den Infrastruktur an den Standorten ist ohne
langfristige Perspektive nicht zu stemmen.

Die Diskussion zeigt, dass ein angepasstes Ten-
der-Management viel Potenzial fir die Automo-
billogistik der Zukunft bietet. Der Logistik-
dienstleister profitiert von mehr Planungssi-
cherheit und kann so in modernere Fahrzeuge
und Konzepte investieren, ohne dabei dem

Risiko ausgesetzt zu sein, den Kunden (OEM
bzw. Zulieferer) nach zwei bis drei Jahren wieder
zu verlieren. Der Auftraggeber profitiert hinge-
gen von einem zuverldssigen Partner und mehr
Optimierungspotenzial durch die langfristige
Zusammenarbeit. Vorstellbar ist der Enabler je-
doch ausschliesslich in Szenario A, da die betei-
ligten Akteure bereit sind, die Prozesse zuguns-
ten der Nachhaltigkeit und der langfristigen Zu-
sammenarbeit zu verandern.

In der Praxis muss insbesondere zur Erreichung
der ambitionierten Nachhaltigkeitsziele im Ver-
kehr der Enabler vollends beachtet werden, um
die Zukunftskonzepte «Urban Future», «Energy
Hub» oder «Trailer Drive» realisieren zu konnen.
Gelingt dies nicht ware eine Umsetzung der Zu-
kunftskonzepte fraglich, da die Gesamtheit der
Akteure einen entsprechenden Beitrag leisten
muss.

Die Enabler zeigen, dass bereits kleine Stellschrauben eine grosse Wirkung auf die Prozesse der kinfti-

gen Inbound-Logistik in der Automobilindustrie haben kénnen. Die drei genannten Enabler sind bewusst

von den Zukunftskonzepten aus dem vorherigen Kapitel abgegrenzt, da Enabler «von aussen» auf die

Umsetzung der Zukunftskonzepte einwirken und deren Zielerreichung beeinflussen. Die jeweilige Aus-

gestaltung der Enabler wird von Fall zu Fall zu spezifizieren sein.
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Diskussion der

Ergebnisse

Angepasste Konzepte fir die Inbound-Logistik sind aufgrund der zahlreichen Trends und daraus re-
sultierenden Herausforderungen notwendig. Die Impulse aus dem Trendradar wurden fir die Ablei-
tung von Zukunftsthesen genutzt, auf denen zwei Szenarien aufsetzen. Die beiden Szenarien sind
in sich konsistent, aber gleichzeitig divers zueinander und ermdéglichen so jeweils ein unterschiedli-
ches Abbild der Automobilbranche im Allgemeinen und der Inbound-Logistik der Zukunft im Beson-

deren.

Die Szenarien-Ermittlung mit Hilfe der Software
INKA4 hat gezeigt, dass aus den entwickelten
Thesen und Antithesen sehr viele Szenarien be-
rechnet werden konnen. Die Konsistenzen zwi-
schen den Thesen unterscheiden sich jedoch
stark. Dementsprechend wurden genau zwei
Szenarien ausgewahlt, die zum einen moglichst
unterschiedlich, zum anderen mdoglichst realis-
tisch und in sich konsistent sind.

Auf den ersten Blick ist das Szenario B wenig in-
novativ, da sich im Unterschied zur gegenwarti-
gen Situation (Status Quo) in der Automobilin-
dustrie nur geringfigige Anderungen ergeben
werden. Das Szenario A hebt sich hingegen
deutlich starker vom Status Quo ab.

Beide Zukunftsbilder haben weder eine quanti-
fizierbare Eintrittswahrscheinlichkeit noch eine
messbare Wahrscheinlichkeit oder Garantie,
dass diese Veranderungen in Kombination auf-
treten. Die Zukunftskonzepte, welche die Sze-
narien konkretisieren, stellen zudem nur exemp-
larisch mogliche Veranderungen dar. Weitere
Konzepte zur Adressierung der Herausforderun-
gen und Veranderungen werden insofern nicht
ausgeschlossen.
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Der Blick auf die derzeit etablierten Konzepte

Unter Bezugnahme von Szenario A wurden im
Rahmen der Diskussionen mit den Konsortial-
partnern die etablierten Konzepte auf mdégliche
Veranderungen und etwaigen Anpassungsbe-
darf hin Uberprift. Die Konzepte wurden im
Lichte der kinftigen Anforderungen der Szena-
rien A und B verglichen und diskutiert. Die in der
folgenden Grafik dargestellten etablierten Kon-
zepte wurden durch die Konsortialpartner als
besonders relevant eingestuft. Die Bewertung
zeigt, wie einflussreich die Konzepte fur die In-
bound-Logistik der Zukunft sein mogen.

Das etablierte Konzept Just-in-Time muss hin-
sichtlich der Anforderungen an Flexibilitat in der
Produktion und in der Logistik adaptiert wer-
den, denn eine weitgehend bestandslose Liefer-
kette kann nicht angemessen auf Storungen
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reagieren. Das Konzept scheint folglich im Sze-
nario A wenig zukunftstrachtig zu sein.

Das Bestandskonzept Vendor-Managed-Inven-
tory (VMI) ist auch in Zukunft denkbar, lediglich
der OEM rickt weiter in den Vordergrund und
muss sich kinftig verstarkt um die Bestands-
steuerung kimmern, um eine verlassliche Ver-
sorgung der Produktion sicherzustellen. Das im
Rahmen der Konsortialstudie entwickelte Zu-
kunftskonzept FutureWOW kann an beide Kon-
zepten ansetzen und die Bestande flexibilisie-
ren, damit kinftig kurzfristig auf Probleme in
der Lieferkette reagiert wird.

Just-in-Sequence (JIS) wird in Szenario A mass-
geblich bleiben. Um der grosser werdenden
Komplexitat in der Lieferkette gerecht zu wer-
den, ist eine Anpassung hin zu einem FlexJIS
moglich. Es lassen sich kurzfristig Bestande auf-
bauen, ohne dabei die Sequenzierung zu unter-
brechen.

Produktions- und Umschlagsstandorte

Cross-Docks sind auch in Zukunft erfolgsverspre-
chende Umschlagspunkte fir die Bindelung
von verschiedenen Sendungen der Empfanger.
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Es fehlen allerdings Pufferbestande, die in den
Szenarien A und B benoétigt werden, um Disrup-
tionen in der Lieferkette abzufedern. In Kombi-
nation mit dem Konzept Energy Hubs ergibt sich
die Mdglichkeit, nicht nur Sendungen zu bin-
deln, sondern auch Akkumulatoren auszutau-
schen beziehungsweise zu laden.

Industrieparks werden auch in Zukunft notwen-
dig sein, um moglichst effizient Giter (d.h. Fahr-
zeuge) zu produzieren. Das grundlegende Kon-
strukt wird sich in Zukunft nicht verdandern, die
okologische Nachhaltigkeit wird wohl einen ho-
heren Stellenwert erhalten. Das Zukunftskon-
zept Green Industry Cluster wirde den her-
kémmlichen Industriepark ablésen.

Milk Runs bleiben nicht nur in Szenario A ein
wichtiges Zukunftskonzept, sondern auch in
Szenario B. Die effiziente Belieferung in mog-
lichst vollen Ladungseinheiten wird aufgrund
der Nachhaltigkeitsgesichtspunkte noch wichti-
ger. Da der Schienengiterverkehr nicht die no6-
tige Flexibilitat bieten kann, wurde das Konzept
insbesondere auf den Strassengiterverkehr
(OFTO) zugeschnitten.
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Der Blick auf die derzeit etablierten Konzepte und die moglichen Veranderungen

Etablierte Konzepte

Nachschubstrategien und Bestandsmanagement Produktions- und Umschlagsstandorte
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Die vorausgehende Abbildung zeigt, dass die -logistik der Zukunft.

Zukunftskonzepte sinnvoll an den jeweiligen Das Konzeptradar

Bestandskonzepten aus der Automobilbranche
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Abbildung 29: Das Konzeptradar - Konzepte der Inbound-Automobillogistik der Zukunft
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Die Zukunftskonzepte Green Industry Cluster,
Car Chain Visibility und Trailer Drive haben vo-
raussichtlich die gréssten Auswirkungen auf die
gesamte Inbound-Kette. Der Umsetzungsauf-
wand ist hoch, das heisst, dass die Konzepte
nicht kurzfristig, sondern allenfalls mittel- oder
sogar nur langfristig implementierbar sind.
Green Industry Cluster missten langfristig und
sorgfaltig geplant werden, auch die jeweilige
Umsetzung, das heisst, der Bau respektive Um-
bau von bestehenden Industrieparks erfordert
Zeit und Investitionen. Logistikkonzepte wie der
Pizza Run oder ein Enabler wie das veranderte
Tender- und Fachkrédftemanagement sind eben-
falls sehr relevant fur die Automobillogistik der

Zukunft, der Umsetzungsaufwand ist deutlich
geringer und weniger komplex. Bemihungenim
Bereich der Fachkrafte sind relevant und werden
die Branche kurzfristig starker treffen. Initiati-
ven in diesen Bereichen sind notwendig, auch
wenn die Auswirkungen auf die Inbound-Kette
marginal sind.

Zukunftskonzepte wie OFTO haben grosse Aus-
wirkungen auf die Inbound-Kette beziglich der
CO2-Emissionen. Voll ausgelastete LKW kon-
nen die Emissionen pro Ladungseinheit deutlich
senken, der Umsetzungsaufwand ist dennoch
eher gross, da Lagerbestande aufgebaut wer-
den missen.

Zukunft

Herausforderungen

Elektrifizierung Modularisierung
Digitalisierung
Co Kri

rona-Krijse Klimawirkung

Antriebstransformation

Kraﬂfahrermanggl' Handelsbarrieren

Transparenz

Disruptionen )
Bestinde USW..

Die Konzepte tangieren nahezu alle Herausforderungen in der Inbound-Logistik der

Tender- Parkplatz-
Management management

Green Industry
Cluster

Abbildung 30: Herausforderungen, Trends und Konzepte auf einen Blick

In der Konsortialstudie werden zahlreiche
Trends und Herausforderungen beleuchtet, die
sich in den entwickelten Zukunftsszenarien wie-
derfinden. Nicht nur mittel- und langfristig wah-
rende Veranderungen in der Industrie finden
sich bei der Entwicklung der Zukunftskonzepte,
sondern auch temporare Phanomene, wie kurz-

fristige Lieferausfalle.
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Die Szenarien und die damit verbundenen Zu-
kunftskonzepte bilden einen moglichen Zu-
kunftszustand ab — die Entwicklungen in den
kommenden Jahren kdnnen nur abgeschatzt
werden. Je nach Ressourcenkonfiguration, Ge-
schéftsfeld und Geschaftskultur empfiehlt sich
auch ein unternehmensspezifischer Anpas-
sungsbedarf.
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Die Disruptionen in den Lieferketten, in Folge
der politisch verordneten Einschrankungen im
Zuge der sogenannten COVID-Krise haben ge-
zeigt, wie schnell die aktuelle Konfiguration der
Inbound-Logistik Ihre Grenzen erreichen kann.
Diese exogenen Einflisse sind mit einem Unsi-
cherheitsfaktor verbunden und schlecht zu anti-
zipieren, deshalb liegen sie ausserhalb des fir
diese Studie untersuchten Rahmens.

Aufgrund der Tatsache, dass die Zukunft und die
kinftig relevanten Veranderungstreiber und
Rahmenbedingungen nur schwer zu antizipie-
ren sind, ist lediglich die Bildung von Szenarien
und die Ableitung der jeweiligen Anforderungen
an die Inbound-Logistik von Morgen eine ada-
quate Methodik zu den Anpassungen der aktu-
ellen Prozesse. Auf Ebene der Unternehmen
kénnen je nach spezifischem Geschéftsbereich,

)

- s

-~

Internationalitdt oder auch Integration mit den
Geschaftspartnern weiter Herausforderungen
auftreten, die auf Unternehmensebene spezi-
fisch bewaltigt werden missen. Hier scheint es
fur die Akteure aus der Inbound-Logistik ange-
bracht, die Kernprozesse und Konzepte kritisch
zu hinterfragen und den jeweiligen Anpassungs-
bedarf zu identifizieren.

Die Zukunftskonzepte aus der Konsortialstudie
dienen folglich als Grundlage und Ausgangs-
punkt fUr die unternehmensspezifische Umset-
zung. In jedem Fall gilt es, diese Zukunftskon-
zepte zundchst detaillierter weiterzuentwickeln
und bei Ubereinstimmung mit den jeweiligen
Anforderungen schrittweise zu implementieren.
Auch hier lohnt sich ein iterativer Ansatz, d.h.
eine Einfihrung unter Beachtung einer Pilot-
/Testphase, Adaption und eines Roll-Outs.

Pe——

N\
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Ausblick und
Limitationen

Der Wandel in der Automobilindustrie ist weitreichend, besitzt viele verschiedene Dimensionen und
berUhrt direkt die vorgelagerte Inbound-Logistik. Welche Treiber welche konkreten Veranderungen
bewirken, ist auch mit der Szenariotechnik nicht abschliessend zu beantworten. Insofern sind wich-

tige Limitationen in die Interpretation der Ergebnisse einzubeziehen.

Wettbewerb und Transformation der Indust-
rie

Ungewissheit und Unklarheit werden die Auto-
mobilhersteller, deren Zulieferer und Logistik-
dienstleister zukinftig auf ihrem Weg begleiten.
Ob sich Elektrofahrzeuge auf dem Markt durch-
setzen und zum Antriebskonzept der Zukunft
werden, kann genauso wenig antizipiert wer-
den, wie die Veranderung der Nachfrage in dem
von uns gewahlten Zeithorizont von finf bis
acht Jahren. Zudem gibt es neue Player aus
Nordamerika und Asien, welche den Wettbe-
werb in Europa deutlich verstarken. Solche An-
bieter haben den Vorteil, ihre Infrastruktur und
Prozesse von Grund auf neu zu bilden und den
aktuellen Gegebenheiten sowie Bedurfnissen
anzupassen. Die Ressourcenausstattung sollte
in vielen Fallen an die Anforderungen der Zu-
kunft angepasst werden, individuell auf Unter-
nehmensebene.

FiUr die gesamte Automobilindustrie, insbeson-
dere deren Inbound-Logistik stellen sich weitrei-
chende Fragen: Gehen aufgrund der Transfor-
mationen in der Industrie kinftig wertvolle
Marktanteile verloren? Verlieren die Kernkom-
petenzen der europdischen Industrie, beispiels-
weise der Motorenbau, langfristig den internati-
onalen Benchmark? Oder gelingt es der europa-
ischen Automobilindustrie, trotz Shift von Hard-
ware zur Software die Marktanteile zu halten
oder diese sogar auszubauen? All diese Fragen
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sind bisher unbeantwortet.
Exogene Faktoren

Exogene Faktoren wirken mehr oder minder
stark auf die Automobilindustrie und somit auf
die Inbound-Logistik. Es lassen sich politische
und gesellschaftliche Einflisse unterscheiden,
welche die europdische Automobilindustrie zu-
satzlich herausfordern. Neue Grenzwerte, Tech-
nologiestandards und  Subventionierungen
schaffen zusatzliche Herausforderungen fir die

Akteure.

Die politisch veranlassten COVID-Massnahmen
und auch der Krieg in der Ukraine stellen bisher
nicht bekannte Probleme fir die Industrie dar:
Ausgangssperren,
auch Werksschliessungen aufgrund fehlender

Grenzschliessungen oder
Komponenten aus dem russisch-ukrainischen
Kriegsgebiet treffen die europaische Automo-
bilindustrie. In Kombination mit weiteren, un-
vorhersehbaren High-Impact, Low-Probability
(HI/LP) Events, wie beispielsweise der Blockade
des Suezkanals, ist die seit Jahrzehnten grosste
Krise fUr die Lieferketten in der Automobillogis-
tik eingetreten.

Die Halbleiterkrise sowie fehlende Rohstoffe
(zum Beispiel Magnesium/Aluminium) haben zu
einem bislang unbekannten Absatzrickgang
von Fahrzeugen der europaischen Automobilin-
dustrie gefGhrt. Auch fur die kommende Zeit
sind unter anderem die Handelskriege, die
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geopolitischen Verwerfungen zwischen dem
Westen und Russland aber auch die politisch
veranlassten Lockdowns (siehe Shanghai) mit
grosser Unsicherheit fur die Lieferketten ver-
bunden.

Handelsbarrieren und Zolle

Nicht nur die bereits diskutierten Regulationen
verandern sich, auch neue handelspolitische
«Spielregeln» treten in Kraft. Der weltweite
Freihandel wurde in den vergangenen Jahren
durch neue Zolle und zusatzliche Einfuhrsteuern
stark eingeschrankt, dies hat die Globalisierung
entsprechend gebremst. Fir die Unternehmen
gibt es somit einen weiteren Grund «Global pro-
duction» nicht nur im Lichte der 6kologischen
Nachhaltigkeit als fragwirdig zu betrachten.
Auch hinsichtlich der zuletzt stark gestiegenen
Kosten, insbesondere fir den Transport, ist eine
Produktion in Fernost nicht immer von Vorteil.
Die Standortentscheidungen wurden in der Ver-
gangenheit meist aufgrund von Kostenvorteilen
getroffen —neue Handelsbarrieren und stark ge-
stiegene Transportkosten in der Schiff- und
Luftfahrt sowie Kapazitdtsengpéasse auf der
schienengebundenen Seidenstrasse verteuern
die Produktion bspw. in Fernost entsprechend.

Lock-In-Effekte und fehlende Kompetenzen auf
dem Heimatmarkt machen die Regionalisierung
der Produktion kurzfristig unmaglich. Eine par-
tielle Ruckverlagerung der Produktion ist in An-
gesicht der Unsicherheit (Transport, politisch
motivierte Massnahmen) und aus Nachhaltig-
keitsgesichtspunkten zu prifen. Fir die Indust-
rie ergeben sich unter anderem aufgrund dieser
Einflussgrossen bestimmte Implikationen.

Studienergebnisse und Implikationen

Die Konsortialstudie zeigt, dass auf der einen
Seite zahlreiche unterschiedliche und unge-
wisse Faktoren (hinsichtlich ihrer Starke und
Auspragung) auf die Automobilindustrie und die
vorgelagerte Inbound-Logistik wirken. Auf der
anderen Seite gibt es auch zahlreiche Varianten,
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Moglichkeiten und Konzepte, die genutzt wer-
den kénnen, um den Herausforderungen in der
Automobilindustrie zu begegnen und dabei Im-
pulse fir die zukiUnftige Entwicklung der Ge-
samtindustrie und der individuellen Unterneh-
men zu ermdoglichen. Die Szenariotechnik ist
eine Mdglichkeit die Unsicherheit zu reduzieren
sowie eine Grundlage fir Planung und Umset-
zung bereitzustellen.

Nicht nur externe Faktoren sind Treiber fir Ver-
anderungen in der Industrie, sondern auch aus
den Unternehmen und der Branche heraus mis-
sen neue Initiativen und Ideen entstehen und
umgesetzt werden, um den Problemen, Trends
und Kundenanforderungen der Automobilin-
dustrie und der vorgelagerten Inbound-Industrie
Sorge zu tragen und Wirtschaftskraft sowie Ar-
beitsplatze in der europdischen Automobilin-
dustrie zu sichern.

Limitationen

Aus der Methodik, dem Vorgehen und den zu-
grundeliegenden Annahmen ergeben sich na-
turgemass Limitationen.

Zeithorizont

Fur die Konsortialstudie wurde eine Zukunfts-
sicht von funf bis acht Jahren ab 2021/2022 ge-
wahlt. Diese Zeitspanne wird in der Regel dazu
benotigt, neue Fahrzeugmodelle respektive ein
grundlegendes Facelift (Life Cycle Impulse, kurz
LCl) zu entwickeln und zur Marktreife zu fUhren.
Sollte jetzt mit der grundlegenden Neukonzep-
tionierung eines Fahrzeugs begonnen werden,
ware dies in funf bis acht Jahren marktreif und
stinde zum Kauf zur Verfigung. Die gewdhlten
funf bis acht Jahre suchen eine zeitliche Kongru-
enz zwischen Produktentwicklung und Anpas-
sung der Logistikkonzepte. Die Anforderungen
an die Logistik konnen sich in gewissen Dimen-
sionen jedoch sehr kurzfristig, d.h. innerhalb von
wenigen Tagen und Monaten andern (siehe Uk-
raine-Krise),
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in anderen Dimensionen (bspw. Teilestruktur)
jedoch nur langsam bzw. langfristig anpassen
lassen.

Zudem kann je nach Hersteller und Ausstattung
der Fahrzeuge dieser Zeitraum stark abweichen:
Fahrzeuge, die sich stéarker durch Software als
durch Hardware differenzieren, werden mehr-
mals sogar unterjahrig aktualisiert (derzeit ca. 4
—6x pro Jahr) und so auf den aktuellen Stand der
Technik gebracht.

Methodik

Nachdem zunachst explorative Interviews mit
zahlreichen Experten aus der Automobilindust-
rie und weiteren Industriezweigen gefihrt wor-
den sind, wurden die daraus resultierenden Er-
gebnisse aufbereitet und anschliessend mit den
Konsortialpartnern diskutiert. So konnte sicher-
gestellt werden, dass fir die in der Studie ge-
nutzten Annahmen ein Grundkonsens vorliegt.
Alle Ergebnisse sind zusammen mit Experten
bzw. Konsortialpartnern validiert — die Ergeb-
nisse decken somit einen belastbaren Quer-
schnitt der Inbound-Logistik der Automobilin-
dustrie ab. Neben der wissenschaftlichen Me-
thodik (z.B. Szenariotechnik) und den Erkennt-
nissen (z.B. Szenarien und Zukunftskonzepte)
sind daher auch (subjektive) Meinungen in die
Ausarbeitung der Studie und somit in deren Er-
gebnisse eingeflossen.

Trendradar

Das Trendradar zeigt ein wichtiges Zwischener-
gebnis auf dem Weg zu den jeweiligen Zukunfts-
konzepten. Bei der Entwicklung dieses Trendra-
dars wurden die wesentlichen Einflussgréssen
der Gegenwart und der Zukunft mit den Konsor-
tialpartnern und den externen Fachleuten iden-
tifiziert und diskutiert. Die Einordnung der indi-
viduellen Auspragungen im Trendradar sowie
die identifizierten Trends an sich kdnnen nicht
vollstandig frei von subjektiven Einflissen sein.
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Szenarien

Zur Entwicklung respektive Berechnung der bei-
den Zukunftsszenarien wurden zunachst ver-
schiedene Thesen und Antithesen entwickelt
und bewertet. Dazu wurde auf die Ergebnisse
aus der Trendanalyse/des Trendradars zurick-
gegriffen und die Thesen-/Antithesenbindel in
einen Zusammenhang gesetzt. Diese soge-
nannte Prifung auf Konsistenz zwischen den
Thesen wurde zunachst durch das ISCM-HSG-
Team durchgefihrt und anschliessend durch un-
abhangige Fachleute und den Konsortialpartner
beleuchtet. Trotz grundlicher Prifung dieser
Konsistenzen und Thesen konnen aufgrund der
grossen Komplexitat der Sachverhalte Bewer-
tungsunscharfen nicht ausgeschlossen werden.

Die eigentliche Szenarioberechnung wurde mit
Hilfe der Software INKA4 durchgefihrt und ist
im Gegensatz zur Konsistenzbewertung frei von
subjektiven EinflUssen.

Neben den in der Studie vorgestellten Szenarien
konnte eine Vielzahl weiterer Szenarien berech-
net werden. Um die Komplexitat der Studie zu
begrenzen, wurden lediglich zwei Szenarien
ausgewabhlt. Diese Szenarien (A und B) weisen
eine grosstmogliche Heterogenitat auf, d.h. sie
sind in den Auspragungen sehr divers. Gleichzei-
tig sind die jeweils enthaltenen Thesen zueinan-
der moglichst konsistent. Mogliche Mischfor-
men, d.h. Uberschneidungen in den Zukunfts-
szenarien, wurden durch die Selektion der Sze-
narien weitgehend vermieden.

Konzepte

Die Zukunftskonzepte sind das Ergebnis der Ar-
beit im Kreise der Konsortialpartner. Anhand
der in der Automobilindustrie derzeit etablier-
ten Prozessketten wurden konkrete Elemente
identifiziert, die in Anbetracht der Szenarien an-
gepasst werden missen.
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Als Beispiel dient ein durch den Verband der
deutschen Automobilindustrie (VDA) veroffent-
lichter Abrufprozess. Dieses Vorgehen stellt si-
cher, dass alle wesentlichen Prozesskettenele-
mente bericksichtigt werden. Das Vorgehen
gewahrleistet, dass konzeptibergreifend die
gleiche «Flughohe» eingehalten wird und Spiel-
raume fur die individuelle Umsetzung der Kon-
zepte in der Praxis vorhanden bleiben.

Mehrwert und Umsetzung im Unternehmen

Die in der Studie entwickelten Zukunftskon-
zepte wurden auf einem recht hohen Abstrakti-
onsniveau entwickelt und mussen fir eine Un-
ternehmens-spezifische Umsetzung entspre-
chend konkretisiert werden. Durch eine indivi-
duelle Umsetzung im Unternehmen kénnen die
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Zukunftsbilder konkretisiert und die logisti-
schen Prozessketten in und zwischen Unterneh-
men entsprechend adaptiert werden. Aufgrund
der Diversitat der Unternehmen (z.B. Unterneh-
mensgrosse, Internationalitdt, Integrations-
tiefe, Wertschopfungsstufe, Geschaftsmodell
und -beziehungen) kann eine Umsetzung von
Unternehmen zu Unternehmen stark abwei-
chen. In jedem Fall gilt es, dass in der Studie er-
reichte Abstraktionsniveau an die jeweiligen An-

forderungen und Gegebenheiten anzupassen.

Durch Machbarkeitsstudien und Pilotprojekte
kann das Potenzial sowie der Aufwand auf Un-
ternehmensebene gegenibergestellt werden,
um Uber eine EinfGhrung eines oder mehrerer
entwickelter Konzepte zu entscheiden.
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Tier-1 Supplier
Added-Value-Leistungen

AGV
Anticipatory Logistics

Antriebsmodi
Business Case

BVL

Catena-X

Circular Economy

CNG

Digital Inventory Management
Disruptionen

E-LKW

FCL

FTL

HI/LP

ICT

Inbound-Logistik

Intralogistik
ISCM-HSG

JIS

Modul- und Systemlieferanten, vorgelagert zu den Produk-
tionsschritten des OEMS

Durch eine (Dienst-)Leistung zusdtzlichen Kundenwert
schaffen

Automated guided vehicle; Fahrerloses Transportfahrzeug
System, das mit Algorithmen ausgestattet ist, um Informa-
tionen zu analysieren und zu verarbeiten, um den Bedarf
des Kunden zu berechnen, so dass Lieferanten sich proaktiv
auf eine kiinftige Lieferung vorbereiten kdnnen
Antriebssysteme

Betrachtung/Kalkulation von Auswirkungen eines abge-
grenzten Investitionsvorhabens

Bundesvereinigung Logistik

Europaweites Partnernetzwerk, das einen sicheren und un-
ternehmensibergreifenden Datenaustausch aller an der
Wertschépfungskette Beteiligter ermdglichen soll
Kreislaufwirtschaft

Compressed natural gas; Komprimiertes Erdgas als Primar-
energiequelle fir den LKW

Systemgestitztes und automatisiertes Management der
Bestande

Unterbrechungen der Lieferkette

Elektro LKW

Full container load; Vollcontainer-Ladung

Full truck load; Komplettladung

High-Impact, Low-Probability; Hohe Auswirkung, geringe
Wahrscheinlichkeit

Information and Communications Technologies; Informa-
tions- und Kommunikationstechnologien

Vorgange, Prozesse und Wertschopfungsschritte, welche
mit einer Ortsveranderung von Waren zur Produktion des
OEM einhergehen

Steuerung, Durchfihrung und Organisation des Material-
flusses innerhalb eines Betriebs

Institut fUr Supply Chain Management an der Universitat
St.Gallen

Just-in-Sequence; Waren und GUter produktionsbezogen
angeliefert, genau in der Menge und in der Reihenfolge, wie
sie in der Produktion bendtigt werden
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JT

KEP
Konsortialpartner

LCI
LCL

LKW

LNG
LTL

OEM
PKW
Predictive Analytics

Resilienz
Third-Party
Ultima Ratio
VDA

VMI

WwWOow
Zulieferer

Just-in-Time; Produktions- und Lieferstrategie, bei der das
in der Produktion benétigte Material genau zu dem Zeit-
punkt und in der Menge angeliefert wird, in der es am Anlie-
ferort benétigt wird

Kurier-, Express- und Paketdienste

Partner in einem Konsortium, das heisst einem Unterneh-
menszusammenschluss mehrerer rechtlich und wirtschaft-
lich selbststandig bleibende Unternehmen zur zeitlich be-
grenzten DurchfUhrung eines vereinbarten Geschafts-
zwecks

LifeCycle-Impulse; Uberarbeitung eines Fahrzeugmodells
(Facelift), Modellpflege

Less than container load; Volumen der Ladung beansprucht
keinen ganzen Container

Lastkraftwagen; In der Konsortialstudie ist meist von
schweren LKW (>12 Tonnen) respektive Sattelzigen (bis
40/44 Tonnen) die Rede

Liquified natural gas; verflussigtes Erdgas als Primarener-
giequelle fir den LKW

Less than truck load; Volumen der Ladung beansprucht
keine ganze Ladungs-/Fahrzeugeinheit

Original Equipment Manufacturer; Automobilhersteller
Personenkraftwagen

Pradiktive Analytik; Verwendung historischer Daten, um
zukinftige Ereignisse vorherzusagen
Widerstandsfahigkeit (einer Lieferkette)

Dritte; zuvor/bisher unbeteiligte Akteure

Letztes geeignetes Mittel, letztmdoglicher Weg

Verband der deutschen Automobilindustrie
Vendor-Managed-Inventory; Integration des Lieferanten in
das Lagerverwaltungs- und Auftragsmanagementsystem
Warehouse-on-Wheels; Lager auf Radern, meistens in LKW
Lieferant fUr die OEMs, in der Studie gleichzusetzen mit
den 1.Tier-Suppliern
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ISCM-HSG - Institut fir Supply Chain Management

Das Institut fir Supply Chain Management (ISCM-HSG)
an der Universitat St. Gallen versteht sich als internatio-
nale Plattform fUr den Dialog zwischen Wissenschaft und
Praxis im Bereich Supply Chain Management, speziell
Einkauf, Logistik und Verkehr. Das ISCM-HSG erforscht
komplexe Problemstellungen von globalen Wertschop-
fungsnetzwerken in Gestalt von Konzepten, Methoden
sowie Instrumenten und schldgt dabei eine Bricke
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zwischen Forschung und angewandten Losungen. Damit
wird die Fortentwicklung des Supply Chain Manage-
ments in Industrie, Handel, Dienstleistung und der 6f-
fentlichen Hand vorangetrieben. Ergédnzend richtet sich
das umfassende Angebot der Aus- und Weiterbildung an
Fuhrungskrafte, den Wissenschaftsnachwuchs und Stu-
dierende.
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