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1 Executive Summary

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Kernbestandteil der Studie ist die Darstellung der Ergebnisse einer breit angelegten
Erhebung, die als Online-Umfrage mit begleitenden Experteninterviews gestaltet
wurde und zu 77 kompletten Antwortdatensatzen fuhrte (42% der qualifizierten Ziel-
gruppe der Befragung). Diese detaillierte Umfrage erhob Meinungen der Akteure im
Tharinger Wirtschaftssektor ,Logistik und Mobilitat“ zu Themenkomplexen wie Kon-
junkturentwicklung und Markten, Demographie und Fachkréaften, Internationalisie-
rung, Forschung und Entwicklung, Kooperation und Vernetzung. Des Weiteren wur-
den die Teilnehmer zu ihrer Versorgung, Nutzung, Bewertung und ihren Erwartungen
an die verschiedenen Systemkomponenten der Verkehrsinfrastruktur und digitalen
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Infrastruktur befragt. Auch die Bedeutung der Themenfelder ,Nachhaltigkeit“ und
,grine Mobilitat und Logistik* wurden hierbei abgedeckt. Logistikdienstleister, Verla-
der und sonstige Akteure wurden im Anschluss getrennt und sehr differenziert im
Hinblick auf die Relevanz unterschiedlicher logistischer Funktionsbereiche, Leis-
tungskomponenten, Ziele und Gutekriterien befragt. Insbesondere die dritte Gruppe
(Erhebungsschicht), in der zahlreiche Vertreter von F&E-Institutionen anzutreffen
waren, wurde auch hinsichtlich der Logistikrelevanz von IT-Technologien und Ar-
beitsthemen um ihre Bewertung gebeten. Alle Teilnehmer duBerten sich jeweils ge-
trennt nach Schichten zur Relevanz und erwartetem Nutzen oder Schaden der in der
Umfeldanalyse erarbeiteten Megatrends und Zukunftstechnologien. Optional konnten
die Teilnehmer darlber hinaus die Bedeutung unterschiedlicher Aufgaben und Ser-
vice-Mdglichkeiten fir eine Profilierung des Logistiknetzwerks Thiringen bewerten.
Die Umfrage schloss mit einer SWOT-Erhebung und zusammenfassenden Teilneh-
meraussagen zu Problem- und Handlungsschwerpunkten.

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

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

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

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

e Breitbandausbau beschleunigen (insbesondere im landlichen Raum)

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

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

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

Fir die Wirtschaftsforderung:

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

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

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

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

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

Fir die Logistikwirtschaft:

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

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

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

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

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

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

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

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

2.1 Hintergrund des Vorhabens

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

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

ThCM Roadmapping-Prozess - Ubersicht

Kommunikation mit Akteuren

. Trend-
Potenzial- Erstellung
und Zukunft-
Analyse

hiri Bedarfs- szenarien
uringen
T gen) analysen

$
lteration und Aktualisierung

A =) Technologie-Roadmapping

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

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

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

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

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

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

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

0 © AHP, U. Arnold Seite 14 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

2.3 Untersuchungsmethodik

Die Untersuchungsmethodik des Vorhabens folgt der klassischen methodischen
Gliederung:

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

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

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

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

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

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

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

Innerhalb der EU-30 ist Deutschland der - gemessen am Marktvolumen - mit Abstand
gr6éBte Logistik-Markt der einzelnen EU-Mitgliedsstaaten, fast doppelt so gro3 wie der
zweitgréBte Einzelmarkt Frankreich und mehr als dreimal so groB wie der britische
Markt (s. Abb. 2 aus [ 6 ]).
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Logistik-Marktvolumen 2013 der EU-30-Staaten in Mrd. €/a
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Abb. 2: Logistik-Marktvolumina der EU-30 Lander 2012
(eigene Darstellung, Daten aus BVL 201 [ 6 ])

Die herausgehobene Bedeutung der Logistik fir die deutsche Wirtschaft wird u.a. im
jungsten Thesenpapier der Bundesvereinigung Logistik (BVL) wie folgt veranschau-
licht [ 6 ]:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Deutschland | 80.767.463] 100,00%| _2.749,90[100,00%| 34.047,13 € |[100,00%| 42.281.000 3.242700 | 7,67%| 40 | 63625 | 788 | 50,97
Thiiringen 2.160840] 2,68%] 52,59 1,91%| 24339,15€| 71,49%] 1046600 82000 | 7,83%| 38 | 2000 | 026 | 41,00
Sachsen 4046385 501%|  10472] 3,81%| 25879,15€| 76,01%| 2009.600] 156.000 | 7,76%| 39 | 3400 | sa0 | 4588
Sachsen-Anhalt| 2244577 2,78%| 5469 1,09%| 24.366,73€| 71,57%| 1015100 87.000 | 857% 39 | 1900 | 846 | 4579

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

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

Tab. 1: Lander-Vergleichszahlen zur Logistik-Beschéftigung

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

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

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

Anteil der Logistikkesten

1920 1993 1996 2000 2002 2005* 2008

@ Handel W@ Industrie

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

Abb. 6 veranschaulicht die Entwicklung des Logistikkostenanteils an den Gesamtkos-
ten in Handel und Industrie zwischen 1990 und 2008 [ 12 ]. Vor allem im industriellen
Sektor standen bis vor wenigen Jahren vor allem Effizienzsteigerungen und Kosten-
minimierung des Supply-Chain-Managements im Vordergrund. Zwischen 1990 und
2008 wurden dadurch die Logistik- bzw. SCM-Kosten in der Industrie von urspriing-
lich im Mittel ca. 15% auf 7% und im Handel von urspriinglich im Mittel ca. 23% auf
etwa 16% gesenkt. Seit Ende der 90’er Jahre kann andererseits in anspruchsvollen
Industriesektoren auch ein gegenlaufiger Trend des Anstiegs der relativen Logistik-
kosten durch zusatzliche Leistungen (Mehrwertleistungen, sog. ,value added ser-
vices“) beobachtet werden [ 13 ]. Dieser Trend wurde zwischenzeitlich u.a. im Rah-
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men einer breit angelegten Erhebung im Auftrag der BVL bestatigt, in der die gr6Bte
Einzelfraktion (37%) der Befragten angab, dass die Logistikkosten 2012 wieder an-
gestiegen seien (nur 17% &auBerten das Gegenteil) [ 15 ]. Der Anstieg der Logistik-
kosten in Teilbereichen der Industrie und des Handels geht keineswegs auf gestie-
gene Kostenspielraume fir Logistikleistungen zurlick, der Druck der Kunden in Rich-
tung Kostenreduzierung und Verminderung des im Transport und im Lager gebunde-
nen Kapitals ist unverandert hoch. Vielfach werden jedoch zusatzliche Leistungen
(Mehrwert-Leistungen) an Logistik-Dienstleister ausgegliedert, so dass deren relati-
ver Wertschdpfungsanteil und die entsprechend zugeordneten Kosten im Zuge der
Leistungsausweitung steigen.

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

Machine/Plant Engineering _ ‘

Automotive _

| |
Fast Moving Consumer Goods |_

Chemicals/Plastics Industries _

Textile Industries _

IT/Hardware/Telecommunication ‘

| |
Materials/Mining —

Electronics _
|

|
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

Abb. 7: Branchenspezifische Logistikkostenanteile an den Gesamtkosten
(aus Handfield et al. 2013 [ 15])
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B Durchschnittlicher Anteil
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4,7
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N

industrie
Textil- und
Handel

Lederwarenindustrie
(ohne Handel)

Chemische Industrie und
Kunststoffverarbeitung

o

Fahrzeug-, Maschinenbau-, o

Elektro- und Feinmechanik- n
Papier-, Verlags- und
Druckgewerbe

N

o

Nahrungs- und -

Genussmittelindustrie n

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

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

Logistikkosten
der chemischen
Industrie und
Kunststoffverar-

2% [ beitung.

20%
15% |

10% | 10,0
50 | 64

L | k s c b 0%
Logistikgesamtkosten Kosten fiir fremdvergebene Anteil fremdvergebener Anteil der Logistik-
nach TULS-Bereichen Logistikleistungen Logistikleistungen an den gesamtkosten am Umsatz
nach TULS-Bereichen Logistikgesamtleistungen

M Transportkosten

B Umschlagskosten

W Lagerkosten B Fremdvergabe | Schwankungen
Sonstige Kosten M Inhouse M Kernbereich

Abb. 9: Prozentuale Zusammensetzung der Logistikkosten am Beispiel der chemischen In-

dustrie und Kunststoffverarbeitung in der Schweiz
(aus Hofmann et al. 2012 [ 16 ])
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Die ,klassischen“ Logistikkosten setzen sich zusammen aus Transportkosten, Um-
schlagskosten, Lagerkosten und sonstigen Kosten (Mehrwertleistungen, Kommissio-
nierung etc.), wie Abb. 9 veranschaulicht. Addiert man wie W. A. Gunthner [ 14] zu
den direkten Logistikkosten gemaB Abb. 9 auch die indirekten Kosten durch Lager-
abwertungen, Lagerschwund und zugehdrigen Margenverlust, so ergeben sich fir
klassische Konsumguter (Kleidung, Lebensmittel, Konsumenten-Elektronik) Logistik-
kostenanteile am Nettoverkaufspreis im deutlich zweistelligen Prozentbereich (Ext-
rembeispiel: Banane, Logistikkosten > 46%).

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

z.B. Mgdul Frontend

Produktionslogistik
(intern OEM)

Kostenanteil Beschaffungslogistik an

i Tier 1 Wertschéifunﬁ 22% i

Gesamtanteil Logistik-Kosten
bezogen auf Hersteller-Einkaufspreis

ca. 14-24 %

-
: / -
Material Logistik Produktion
\

I
. 1
! ' e - - ! i
. Anteil [%] an Hersteller-Einkaufspreis 66% ! 6,5% 5,5% 7.5% ! 4,5% 0,5%,
' . . 1 ' '
i (= Tier 1-Verkaufspreis) vi i
i i
] I
1 I

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

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

3.4 Transport — Verkehre — Mobilitat — Infrastruktur

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

3.4.1 Entwicklung der Gitertransportverkehre

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

Seit Jahrzehnten dominiert der StraBengutertransport mit Gber 60% (heute etwa
70%) des Gesamtgitertransports den sog. ,modal split*, d.h. die Verteilung der Guter
auf die Verkehrstrager in Deutschland. Obwohl ebenfalls seit Jahrzehnten aus ver-
kehrswirtschaftlichen und 6kologischen Griinden das Ziel der zunehmenden Guter-
verlagerung von der StraBe auf die Schiene propagiert wird, verharrt der Anteil des
Schienengutertransports in Deutschland seit Jahrzehnten bei weniger als einem
Flnftel (heute etwa 17%). Deutschland liegt laut OECD mit einem Schienengiter-
transportanteil von weniger als 20% damit deutlich unter entsprechenden Werten von
Landern wie z.B. China (> 60%), USA (ca. 60%) oder Russland (fast 90%) [ 21 ].
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Anteile der Verkehrstrager am Giiterverkehrsaufwand

in Mrd. 2457, 252,37 251,50 2725 279,7) 2807 3018 3159 341,7. 3463 3530, 3545 3819 3984 4027 4357 4541 4576/ 4156, 440,6 457,6; 447,
StraBen- Tonnen-km
giterverkehr
in Prozent | 61,4 % 63,3 % 64,3 % 64,5% 64,8 % 657 % 66,8 %;67,2% 688 % 67,7% 685% 687% 70,5%69,7 % 69,4%|699% 698%: 69,9% 71,1%702% 71,2%: 70,6 %
Tolr:nml.(m 82 728 656 707 705/ 700 739 742 768 87 81,00 811 8,1 919 954 1070, 1146 1157, 958 1073 1133 110,1
Eisenbahn
inProzent {20,5% 18,3 % 16,8 % 16,7 % 16,3 % 16,4 % 16,4 % 158 % 155 % : 162 % 15,7 % 157 % 15,7 %{ 16,1 %: 16,5% | 17,2 % 17,6 % 17,7 % | 16,4 % 17,1% 17,6 %: 17,4 %
in . 56,0, 572 576 618 640 613 622 643 627 665 648 642 582 637 641 640 647 641 555 623 550 585
Binnen- Tonnen-km
schifffahrt
inProzent | 14,0% 14,4 % 14,7 % 146 % 14,8 % | 14,4 % | 13,8 % 13,7 % 126 %: 13,0% | 126 % | 124 % 10,7 %} 11,2 % 11,1%| 103% 99%: 98% 95% 99% 86%: 92%
in Mrd. 167, 157; 161 168 166 145 132 148 150 150 158 152! 154 162 167 158 158 157 159 163 156, 162
Rohrfern- | Tonnen-km
leitungen **
inProzent | 39% 39% 41% 40%: 38% 34% 29%: 31% 30%: 29% 31%; 29% 28%; 28%: 29%| 25% 24%: 24% 27% 26% 24%: 26%
TmMrd. 04 04 05 05 05 05 06 07 07 08 07 08 08 10 10 12 12 14 13 14 15 14
onnen-km
Luftverkehr
inProzent | 0,1% 01% 01%} 01%: 01% 01% 01%} 01%; 01%: 01% 01%; 02%} 02%} 02%: 02%| 02% 02%; 02%| 02% 02% 02%: 02%

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

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

* 2imTel vorlaige Werte

** b 1996 nur Rohdl

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

Transportmengen nach Verkehrstragern Modal Split im Giiterverkehr
Deutschland Deutschland

StraBengiterverkehr @ Eisenbahn M Binnenschifffahrt B Rohrfemleitungen W Luftverkehr Eisenbafn W uftverkehr

7000 1200%

6000
1000%

5000

REERRRRRRREEEE

60,0%

4000

3000

2000

0%

1000

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

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

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

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

Anteile der Verkehrstrager am Personenverkehrsaufwand

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

Motorisierter | Personen- 7135, 7315 7408 8214] 8305{ 8318 8334 8453 8667 8496 8720{ 8803, 8756 887,1i 8757 8826{ 8834 8885 8987 9024{ 9124: 09132
Individual- km
verkehr**
in Prozent | 81,6 % 818% 813%| 826% 821% 820%| 819%| 820%: 820%: 813%| 81,7%} 825%: 821%| 813%: 805%: 803% 80,1 %} 79.9%: 80,4 %} 80,8% 80,7%: 80.5%
in Mrd.
Offentlicher | Personen- | 816/ 804 796 775 770, 767, 762 757 762 773 770) 757, 758 828/ 825 818 813 796 786 781 777 764
StraBenper- km
sonenverkehr
in Prozent 93%; 90%: 87%, 78%: 76%, 76%| 75%| 73%: 72%: 74%| 72%; 71%: 71%| 76%: 76%: 74%: 74%. 72%: 70%: 70%; 69%: 67%
in Mrd.
Personen- 57,0 57,2 63,4 65,2 71,0 ans 72,4 72,7 73,8 754 758 70,8 713 729 76,8 79,0 79,1 825 822 83,9 85,1 88,4
Eisenbahn km
in Prozent 65% 64% 70%, 66%; 70% 71%| 71%| 71%i 70%: 72%, 71%i 66% 67% 67%i 71%: 72%, 72%| 74%: 74%i 75%i 75%: 78%
in Mrd. i
Personen- 1386, 1376 1430 142,7; 1480 1484| 1486| 1484 150,0: 1527 1528 1465; 147,1 155,7; 159,3: 1608 1604} 162,1 160,8i 162,0; 1628: 164,8
OPV gesamt km
inProzent | 158 % 154 % 157% 144 % 146%; 146%| 146% | 144%; 142% 146%| 143%; 13.7%;: 138%| 143%; 146%: 146%; 145%; 146 %: 144%; 145%; 144%: 145%;
in Mrd. [
Personen- 22,6 25,6 27,7 30,0 325 336 358 375 39,9 42,7 419 40,8 433 48,4 52,6 55,6 58,8 60,8 58,4 52,8 55,2 56,2
Luftverkehr** km
in Prozent 26%; 29% 30%| 30%: 32%, 33%| 35%| 36%i 38% 53% 55%: 52% 47% 49%: 50%

Mrd.
Verkehrsaufw
rsonen
and gesamt
km

* zum Tl vorlaufige Werte

Mot 1994

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

Anteile der Verkehrstriger am Personenverkehrsaufwand

Milliarden Personenkilometer

1.200
1.131 [1.134
1.099|1.103|1.111/1.118/1.117
1.067/1.068|1.066| 91| 1.088
1.011
1.000
800
600
400
200
o
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012*
m Offentlicher Strafienpersonenverkehr ® Eisenbahn m Luftverkehr**
* zum Teil vorlaufige Werte Ouedle: inisteri Biix Verkehr, Ba- uned i (Hrsg.):

** Motor. Individualverkehr: ab 1994 verinderte Methodik, die zu einem héheren Veskehr in Zallen 2013/2014

Verkehrsaufwand fihrt
*** Luftverkehr: ab 2010 geiinderte Erfassungsmethode

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

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

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

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

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

e das Schienennetz

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

e Binnenhéfen

e Seehéfen

e Flughéafen

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

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

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

3.5 Trends: Markt, Gesellschaft, Technologie

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

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

3.5.1 Allgemeine Trends und Handlungsfelder aus Sicht der Industrie

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

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

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

1 Zunehmende Bedeutung von brancheniibergreifenden, internationalen
Wertschopfungspartnerschaften

= cross-sektorale Kooperation, Internationalisierung, Globalisierung

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

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

5 Wissensintensivierung in der Wertschopfung
6 Wandel der Kundenanforderungen
-2 Individualisierung, on-demand-Leistungen, pull-Prozesse
7 Individualisierung und Personalisierung von Angeboten (und Leistun-
gen)
- ,Customization®, Kunden-Profil-Orientierung
8 Automatisierung von Prozess-Stufen
9 Digitale Integration von Prozessen
- ,cyber-physical systems®, ,smart systems*, Internet-der-Dinge,
10 Neue intelligente Logistikkonzepte
11 Verstarkter Einsatz von Materialien mit neuen Eigenschaften
12 Wandel der Rohstoffsituation
13 Zunehmende Bedeutung von Abfallmanagement und Recycling
14 Zunehmende Bedeutung von Nachhaltigkeit
15 Diversity Management

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

Trends fUhren zu mehr oder weniger deutlich erkennbaren Veradnderungen der
Wertschépfungsrahmenbedingungen, auf die sich die Wirtschaft einstellen kann. In
der o0.g. Studie hiervon deutlich abgegrenzt werden Disruptionen, die Unsicherheit
erzeugen und bei voller Wirksamkeit eine Gefahr fir Wertschépfung, Beschaftigung
und Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit in den betroffenen Sektoren darstellen kénnen.
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Hieraus resultieren nach Ansicht der Autoren der BDI-Trendstudie die nachfolgenden
Handlungsfelder:
A. Handlungsfeld Mobilitat
1 Mobilitat wandelt sich vom Produkt zum Dienstleistungsgeschéaft
Neue Wettbewerber verandern den Mobilitdtsmarkt
Automatisierung der Verkehrsstrome
Massiver Ruckgang des Verkehrsaufkommens
Durchbruch neuer Logistiksysteme

Integration von Mobilitats- und Energienetzen

N o o M~ WD

Elektromobilitat fihrt zu neuen Wertschépfungsstrukturen

B. Handlungsfeld Klima und Energie
1  Weitgehende Dezentralisierung der Energieversorgung
2 Weltweiter, schneller und konsequenter Umstieg auf erneuerbare Energien
3 Weitgehende Abhé&ngigkeit von Energieimporten
4 Kampf um neue Rohstoff- und Energiequellen
5

Technologien zur CO2-Verwertung finden breite Anwendung

C. Handlungsfeld Gesundheit und Ernahrung

1 Personalisierte Medizin erlebt Durchbruch
Massive Einschrankung der 6ffentlichen Gesundheitsversorgung
Systemanbieter verdndern Wettbewerb in der Gesundheitsbranche
Entstehen neuer Konvergenzmarkte im Erndhrungssektor

Nachhaltige Ernahrungswirtschaft setzt sich durch

o o A WD

Verknappung von Rohstoffen im Agrarsektor

D. Handlungsfeld Kommunikation

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

3 Community-basiertes Kundenverhalten sprengt herkdmmliche Geschaftsmo-
delle

4 Wissensbasierte Systeme stehen im Zentrum kiinftiger Wertschdpfung

E. Handlungsfeld Sicherheit

1 Erhéhte Systemkomplexitat — héheres Gefahrdungspotential — globales Scha-
densausmaf

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

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

4 Entwicklung der internationalen Handelsbeziehungen mit Fragezeichen

5 Vollkommene Internalisierung externer Kosten

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

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

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

Rechtliche Rahmenbedingungen

0 N O a0 A WO DN

Ressourceneffizienz

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

3.5.2 Ergebnisse des Trend-Research der Logistik-Branche

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

Die BVL als eine der wichtigsten deutschen Branchenvereinigungen der Logistikwirt-
schaft fohrt regelmaBig Trend-Erhebungen unter den Mitgliedern durch und verof-
fentlicht die daraus gewonnenen Ergebnisse als Trend-Studien, so z.B. 2008 [ 28 ]
und 2013 [ 15].
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Customer Expectations
Networked Economy

Cost Pressure

Globalization and Complexity
Talent Shortfalls

Volatility

m Today
Sustainability

Five Years
Increased Risk and Disruption
Emergence of New Technologies

Lack of Reliable Logistics Infrastructure

Increased Government Regulation

Cultural Challenges

1 15 2 25 3
low high
Abb. 14: BVL Trendstudie 2013: Bedeutung der wichtigsten Schliissel-Trends fiir die Logistik,

sortiert in der Reihenfolge sinkender Bedeutung in 5 Jahren
(aus Handfield et al. 2013 [ 15])

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

1 Steigende Kundenanspriiche:

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

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

2 Netzwerkwirtschaft, Kollaboration:

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

3 Kostendruck:

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

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

4 Globalisierung:

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

5 Fachkrafte-Defizite:

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

6 Volatilitat:

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

7 Nachhaltigkeit:

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

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

9 Technologischer Wandel:

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

10 Infrastruktur-Defizite:

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

11 Offentliche Regulierungen:

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

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

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

1 | | |
Meet Customer Requirement - |

Green Logistcs

] |
peiivery Time |
Innovation ﬁ
CSR | | |
Logistics Cost __|
Logistics Quality _

schedule Flexibility [N

0% 5% 10% 15% 20% 25%

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

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

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

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

Im Ergebnis dieser Studie ist Folgendes festzustellen [ 34 ]:

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

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

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

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

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

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

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

1. France 10%

2. UK. 7%

3. Netherlands 7%

4. US.A. 6%

5. Austria 5%

6. China 5% \
7. Ital 5% J : 7
8. Switzerland 5% j Projected Real GDP Growth Rate 2013 -19 #
9. Poland 4% é 6% 5% 4% 3% 2% 1% unknown ¥
10. Belgium 4% | | L | | ——

Abb. 16: Verzerrte Weltkarte, Skalierung der Lander nach dem Umfang der deutschen Exporte
in diese Lander (aus DHL 2014b [ 35])

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

FUr die Handels- bzw. Distributionslogistik hat sich die Welt der Endkunden innerhalb
der vergangenen zwei Jahrzehnte grundlegend verandert. Das Internet wird aufB3er-
halb des universitaren und militarischen Sektors erst seit Mitte der 90’er durch die
Privatwirtschaft und die Konsumenten genutzt. Mit der Einfihrung des iPhones und
des iPads durch Apple im Jahr 2007 bzw. 2010 (d.h. fir das iPhone vor etwas mehr
als 7 Jahren) hat der rasante Siegeszug der Smartphones und Tablets und des damit
moglichen mobilen Internetzugangs begonnen. 2014 wurden weltweit bereits 1,76
Mrd. Smartphone-Nutzer gezahlt. 2018 wird damit gerechnet, dass nahezu jeder drit-
te Mensch auf der Erde ein Smartphone benutzt.

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

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

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

zustellen.
Vergleich 2010-2011 [Umsatzangaben in Mio. Euro] Veranderung
2011 zu 2010
2010 201
Bekleidung/Textilien/Schuhe 6.140 +14 %
Medien, Bild- und Tontrager 2.760 +15 %
Unterhaltungselektronik/E-Artikel 2.570 +22 9%
Computer und Zubehar 2.060 +32 %
Hobby, Sammel und Freizeit-Artikel 1480 +45 %
Mobel und Dekorationsartikel 780 8%
DIY/Garten/Blumen 740 +25 9%
Auto und Motorrad /Zubehor 740 +57 %
Haushaltsgerate 720 +22 %
Spielwaren 600 +28 %
Telekommunikation, Handy und Zubehir 500 +14 %
Lebensmittel/Delikatessen/Wein 400 +29 %
Schmuck/Uhren 390 +95 0%
Haushaltswaren 360 -31 %
Drogerieartikel, Kosmetik und Parfiim 300 -17 %
Medikamente 280 0%
Tierbedarf 260 +37 %
Biirobedarf 160 0%

Quelle: BVH 2012.

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

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

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

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

Customized
Lifestyles

World GDP
development

Quantity of
global flows

Environmental
quality

Regulatory
openness

¥ 4 4 ¢ N

Classic logistics
growth potential

New business

erspectives for A
ogistics
Transformation T

intensity for
logistics

Abb. 18: Zukunftsszenarien 2050 und zugehérige Auswirkungen auf die Logistikwirtschaft
(aus DHL 2012 [ 33 ])

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

Darin werden folgende 4 denkbare Szenarien fir 2025 verglichen:

0 © AHP, U. Arnold Seite 51 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

1 ,,Hybrider Konsum in konvergenten Handelswelten*
(moderater Extrapolation der gegenwaértigen Prozesse)

e Die Weltwirtschaft wachst weiter mit moderaten Wachstumsraten

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

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

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

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

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

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

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

E-Tailing-Umsatz 2025 in verschiedenen Produktgruppen

(inklusive Online-offline-Mischformen)

METHODE:
Blcher Das Ergebnis beruht auf gemit-
telten Experteneinschatzungen,
Bekleidung und Schuhe Ll die mit den Szenariobedingungen

abgeglichen wurden.
U R A G I A | iewerte zeigen nicht die hohen
regionalen Unterschiede in einzel-

Freizeitartikel und -gerate nen Produktkategorien.

2>
9 l

GROSSE DER FLACHE:
Computer und Zubehor £-Tailing-Umsatz in der jeweiligen
Produktkategorie (dies schlieBt

Mischformen ein)

HaUShaltherate ANZAHL DER PFEILE:

. . . Zuwachs im E-Tailing
Drogerieartikel, Kosmetik und Parfim - A | von 2013 bis 2025

(1 Pfieil = kleiner Zuwachs,
Lebensmittel - k) 2 = mittlerer Zuwachs,

3 = hoher Zuwachs)

Arzneimittel M

Fahrzeuge und Fahrzeugzubehor
Quelle: Z_punkt
The Foresight Company, Kéln

Bedeutung des E-Tailing im Handel 2025

China, Sudkorea und die USA weisen im Landervergleich die héchsten E-lailing umfasst den reinen

Onlinehandel sowie Online-offline-
Mischformen.

Die Lander West- und Osteuropas

. ¢ S werden in dieser Darstellung
O O Austalien O O Indaneslen O O Siidafrika nicht starker differenziert, da die
regionalen Unterschiede im globalen

O O Brasilien O O Nigeria O . Stdkorea Mafistab als gering einzustufen sind,
OO @am | OB QO oserap| O @ v ool e, G e, bt

Irkand, ttalien, Luxembairg, die Miederdande, Oster-

" ich, Portugal, Schweden und Spanien.
Indien Russland Westeuropa® ™"

Ot 0O O“0O (OXN®) o s s i
Malta, Polen, Rismdnien, die Slowakei, Slowenien,
die Tschechische Republik, die Tarkei, Ungam

E-Tailing-Wachstum: .gen'ng mittel .huh und Zypem,

E-Tailing-Anteile an ihren Gesamthandelsvolumina auf. In den anderen
Regionen wichst der E-Tailing-Anteil weniger stark.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

e Kleine und mittelgroBe Logistikdienstleister kbnnen mit den extrem gestiege-
nen technischen Anforderungen vielfach nicht mehr mithalten und werden
aus dem Markt gedréangt.

0 © AHP, U. Arnold Seite 55 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

4 ,Kollaborativer Konsum in einer regionalisierten Handelslandschaft*
(konjunkturpessimistisches Schrumpfungs-Szenario)

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.5.5 Technologischer Wandel und Logistik

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Um also diesem Beitrag noch die letzten Schlagwdérter des aktuellen Hypes hinzuzufligen, kommt
jetzt Cloud, Big Data und Echtzeitsysteme ins Spiel: Die fiihrenden IT-Hauser holen sich mit Cloud
und den Services die Kompetenz (iber den Softwarebetrieb wieder ins Haus zurtick. Das schafft
den Anwendern die Freiheiten, auf stabilen und hochverfiigbaren Systemen mit smarten Lésungen,
eben Add-Ons, aufzusetzen.” (aus [ 99 ])

0 © AHP, U. Arnold Seite 60 von 279



Bauhaus-

Universitit b ®
Weimar ° I S

Straube 2013 erstellte Studie , Technologien und Innovationen in der Logistik [ 29 ]
dient diesem Zweck und fasst die Ergebnisse einer online-Befragung von 818 Exper-
ten aus Technologie, Industrie und Handel in 15 fir die Logistik relevante Cluster
innovativer Technologien zusammen. Abb. 20 fasst die Ergebnisse sortiert nach Re-
levanz aus Sicht der befragten Logistikdienstleister zusammen und vergleicht dies
mit Relevanzwerten der befragten Vertreter aus Industrie und Handel.

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

1 Emissionsarme Fahrzeuge

2 Adaptive Telematiksysteme

3 Big-Data-Technologien

4 Cloud Computing

5 Cyber-Protection-Technologien

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

Emissionsarme Fahrzeuge:

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

Adaptive Telematiksysteme:

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

Effiziente Verarbeitung groBer unstrukturierter Datenmengen, Anwendung in
der Logistik z.B. zur Vorhersage von notwendigen Lager-, Transport-, Um-
schlags- und Mehrwertaktivitaten aufgrund sich abzeichnender Bedarfe in kom-
plexen Lieferketten, vorausschauende Reparatur und Unterhaltung von techni-
schen Systemen, zugehdrige Sicherung der Lieferfahigkeit. Weitere Informatio-
nen zu Big-Data-Anwendungsaspekten im Bereich Mobilitdt und Logistik kén-
nen u.a. dem Forschungsvorhaben ,ScaDS Dresden/Leipzig - Competence
Center for Scalable Data Services and Solutions* entnommen werden, das vom
Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF) seit 2014 geférdert wird
(http://www.scads.de/ ).

Rang Detailergebnisse Ranking Rang
LDL LDL in Prozent LDL vs. I&H 1&H

{ Emissionsarme Fahrzeuge |G 15
2 Adaptive Telematiksysteme [ NNNNEECE 22
3 Big-Data-Technologien [ EE 29
4 Cloud Computing [NEGNGECN 30

5 Cyber-Protection-Technologien [ ESEN 33

) Umgebungssensitive Technologien [IIEEEN 3

7
B
9

Intelligente Behélter und Objekte | NECEEN 34
Inteligente Sensortechnologien |NECEEN 33
Innovative Ident-Technologien [N 32
10 Gesten- und Sprachsteverung [[IIEZEEN 35
11 Intelligente Agenten-Systeme: | IEEEIN 38
12 Inteligente Gebéude [IIESER 31 24
13 Augmented-Reality-Lésungen [IIIEERN 36 23
14 Intelligente Intralogistiktechnologien [EEN 35 30
15 Selbststeuernde Fahrzeuge [ 35 35
0% 20% 40% 60%  80% 100%
u sicher - wahrscheinlich unwahrscheinlich Dl ——S

Abb. 20: 15 logistik-relevante Technologie-Cluster
Relevanz fir Logistikdienstleister und fiir Industrie & Handel (aus Straube 2013 [ 29 ])

Cloud Computing:

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

Cyber-Protection-Technologien:

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

Intelligente Agentensysteme:

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

¢ Intelligente Sensoren (z.B. smart RFID)

¢ Intelligente Gebaude (z.B. smart warehouse)

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

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

¢ Intelligente Intralogistiksysteme (i.R. smart factory)

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

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

e Sprach- und Gestensteuerung

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

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

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

3D-Druck

Big Data/Open Data

Autonome Logistik
(selbststeuernde Systeme,
intelligente Agentensysteme)

Cloud Logistik
(Einsatz von Cloud Computing
in der Logistik)

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

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

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

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

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

e Logistics Marketplaces eher kurzfristig
(Logistik-online malls)

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

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

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

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

Zusammenfassende Potentialbewertung:

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

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

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

1 Tech/Innovation

reduzierung

hour, pull

Cloud Computing

@ @

Big Data

prescriptive analytics

@

Konnektivitat

Internet-der-Dinge @ @ @ @
cyber protection
systems @ @ @ @
Echtzeit-DV @ @ @
intelligente
Sensorik @ @

Smart Systems
Cyber-physical-systems

autonome Syst.
Roboter, int. Agenten

|0 0|0 |00 |06

(<)

Wearables

augmented reality

Emissionsarme Antriebe

eMobility

X)

sharing systems

@

@ eher kontraproduktiv
Zielunterstltzung abh. von Einsatzweise

@ zielunterstiitzend

Tab. 4: Potential-Bewertung innovativer Technologien nach Haupt-Logistikzielen
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Zu berUcksichtigen ist bei der Diskussion verschiedener Technologietrends hinsicht-
lich konkreter Anwendungspotentiale in einem speziellen Marktsektor allerdings auch
die unterschiedliche Entwicklungsreife der betrachteten Technologien. Das US-
Beratungsunternehmen Gartner hat zur Darstellung dieser Entwicklungsreife eine
Methodologie entwickelt, die ein einheitliches Phasenmodell zugrunde legt, den sog.
~Hype-Cycle* (in Anlehnung an ,life-cycle“) neuer Technologien. Nach dem Gartner-
Hype-Cycle beginnt eine Technologie-Entwicklung in der sog. Innovation-Trigger-
Phase mit rasch wachsenden Erwartungen, durchlauft danach ein Erwartungsmaxi-
mum in einer Euphoriephase (,peak of inflated expections®), an die sich die Ernlch-
terung (,trough of disillusionment‘) mit ebenso schnell gedampften und dadurch
schrumpfenden Erwartungen anschlie3t, wonach eine realistische anwendungsorien-

tierte Erkenntnisphase (,slope of enlightenment‘) und schlieBlich

die tatsachliche

Marktrelevanz und konkrete breite praktische Anwendung folgen (,plateau of produc-

tivity").

Erwartungen

loT , Wearables-Interfaces |
Autonome |*%—P Konsumenten-3D-IDruck

Fahrzeuge | 1 I

. ‘ | Big Data |

I

In-memory-DBMS

A

Prescriptive

Analytics IQ

1
I
g
{

-
-,
e
\\
\§
S ! Gesten-Steuerung

VR - Virtual Reality

I Hirn- Computér
| Interface 1

Avat 1
vatare ,’ ¢onnected Home .
LO I ! .
/ ! : !

1

Status:

7/2014

. Spracherkennung
'f-(gr

kunden-TeIematik

! l“ Gamification |
Intelligente e
Roboter U Augmented Re!:hty ’,_q T
1 -
! . M2Mm- Kommunlkatlon - -
" I Quanten- | -
| Computer | | 3D-Scanner

3D-Drucker in Unternéhmen

Innovations- "Gipfel" der "Tal" der "Hang" der "Plateau” der
Anstof8  iiberzogenen Hoffnungen Desillusionierung Erkenntnis Produktivitdt
"Plateau" wird erreicht in Zeit
O < 2 Jahren . 2-5 Jahren O 5-10 Jahren ’ > 10 Jahren

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

3.5.6 Nachhaltigkeitstrends

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

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

Deutlich weiter entfernt vom Erreichen der flr 2020 definierten Klimaschutzziele ist
der Personentransport, wie Abb. 24 veranschaulicht. Hier dargestellt sind die Ent-
wicklung der Personentransportintensitdt (Summe der Personenkilometerleistung
des Personentransports geteilt durch preisbereinigtes BIP) zwischen 1999 und 2010
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Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Umweltbundesamt

Abb. 23: Entwicklung Giitertransport und Emissionen 1999-2010
(aus Presse- u. Informationsamt Bundesregierung 2012 [ 53 ])
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01 02 03 04 05 06 07 08 09 2010! 2020

Abb. 24: Entwicklung Personentransport und Emissionen 1999-2010
(aus Presse- u. Informationsamt Bundesregierung 2012 [ 53 ])
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sowie der Zielwert fur 2020. Die vollstandige Entkopplung der Personentransport-
mengen, zugehoérigen Emissionen und Energieverbrduche vom BIP wurde offenbar
langs erreicht. Vollig unbeeinflusst von BIP-Schwankungen scheint die Gesamt-
Personenbeférderungsleistung seit etwa 2005 kontinuierlich und fast linear zu stei-
gen. Der spezifische Energieverbrauch pro Personenkilometer konnte um etwa ein
Zehntel des Anfangswertes von 1999 gesenkt werden. Das Erreichen des Zielwerts
der Personentransportintensitat bis 2020 (80% von 1999) erscheint noch unwahr-
scheinlicher als das Erreichen des entsprechenden Gutertransport-Zielwerts.

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

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

¢ Innovative Motortechnologien

e Verlustminimierende Getriebe

e \Verbesserungen in der Kraftlibertragung auf die Triebachsen
e Reibungsmindernde Reifentechnik

e Energieeffiziente Kfz-Elektrik und —Elektronik

e Gewichtsminimierung der Fahrzeuge

e Luftwiderstandsreduzierung der Fahrzeuge

e Neue Motor- und Schmierdle

e Energiesparende Beleuchtung und Klimatisierung

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

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

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

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

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

4 Weniger Anliefertage im Handel
- Frachtkonsolidierung, Effizienzsteigerung

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

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

3.5.7 Verkehrs- und Mobilitatstrends

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

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

Elektromobilitit

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

e Die vergleichsweise hohen Anschaffungskosten von Elektro-Fahrzeugen

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

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

e Das verfugbare Angebot (Modellreihen der Fahrzeuganbieter)

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

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

Fahrzeug-Sharing

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

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

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

3.5.8 Ergebnisse aus Trend-Studien mit Thirringen-Bezug

Helaba-Studien:

Der Unternehmensbereich ,Volkswirtschaft/Research® der Landesbank Hessen-
Thiringen (Helaba) untersucht regelmaBig den Status und Veranderungen der wirt-
schaftlichen, sozialen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen in Hessen und
Tharingen und verfasst entsprechende Status- und Trendberichte (z.B. [ 17 ][ 18]
191[58]).

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

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

Trendatlas Thiringen 2020:

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

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

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

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

Automobil

Maschinenbau

Life Science: Medizintechnik und Biotechnologie
Umweltfreundliche Energien und Energieerzeugung

Querschnittstechnologien

Mess-, Steuer- und Regeltechnik
Mikro- und Nanotechnik

Optik / Optoelektronik
Kunststoffe und Keramik

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

e Batterien fur Elektrofahrzeuge

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

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

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

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

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

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

» Kombinierter Verkehr, Intermodalitat

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

» Weiterentwicklung von Telematiksystemen, RFID, IT in der Logistik

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

» Produktindividualisierung (kleine LosgréBen) und angepasste Intralogistik

» Effiziente Prozesse und Technologien in der Intralogistik

* Lager- und Kommissionierungssysteme

* Biomasselogistik

» Logistik in der Ernahrungswirtschaft

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

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

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

+ Telematisierung des Verkehrs- und Transportgeschehens

* Intelligente Lésungen fur effektive Fahrweginstandhaltung

* Resilienz von Verkehrssystemen

* Intelligentes Verkehrsflussmanagement, Intermodalitat

+ Intermodale Mobilitdtsdienste mit integriertem Flottenmanagement

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

* Neue Fahrzeugkonzepte im StraBen- und Schienenverkehr

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

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

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

TECHNOLOGY
Technology Investments

PROCESS
Process

Integrated Planning

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

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

Talent Management

End-to-End Integration

Integrated Planning

Global Network Visibility

Technology Investments

Cost-to-Serve Models

Governance and Process Standards

= Today

Rapid Decision-Making

Five Years

Corporate Social Responsibility |
Horizontal/Vertical Cooperation  ————————

Frequent Network Adaption |

Green LOQ istics I_

Outsourcing/Insourcing |
Government Cooperation  E—

1 1,5 2 2,5 3
low high

Abb. 28: Ranking von strategischen MaBnahmefeldern
(in der Reihenfolge sinkender Bedeutung, aus Handfield et al. 2013 [ 15])

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

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

4.1 Verkehrsinfrastruktur in Thiringen

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

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

Verkehrswegenetz
Der Freistaat Tharingen verflgt derzeit Gber [ 73 ]:

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

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

e 4221 km LandesstraBen (L-StraBBen)
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Der Freistaat verwaltet in diesem Zusammenhang die BundesfernstraBen und tragt
die Kosten fur deren Verwaltung und Planung. Seit 1991 wurden dazu die folgenden
Mittel investiert [ 73 |:

e BAB und B-StraBen: ca. 7,6 Mrd. € fir Bau und Erhaltung (zzgl. ca. 610 Mio. €
fir Wartung und Unterhaltung)

e |-StraBen: ca. 2,0 Mrd. € fir Bau und Erhaltung (zzgl. ca. 749 Mio. € fir War-
tung und Unterhaltung)

e zuséatzlich: ca. 1,15 Mrd. € Férdermittel fir den kommunalen StraBenbau

Insbesondere durch die Verkehrsprojekte Deutsche Einheit VDE konnte in den letz-
ten Jahren die Erreichbarkeiten der Thiringer Autobahnen verbessert werden. Ein
GroBteil der Bevélkerung Thiringens ist innerhalb von 15 Minuten an das Autobahn-
netz angeschlossen (s. Abb. 29).

Mit zwei Autobahnkreuzen:

e Hermsdorfer Kreuz: BAB 4 (Aachen-Eisenach-Goérlitz) und BAB 9 (Berlin-
Leipzig-Minchen); DTV: 110.000 Kfz/24h

e Erfurter Kreuz: BAB 4 (Aachen-Eisenach-Gérlitz) und BAB 71 (Sangerhausen-
Erfurt-Schweinfurt); DTV: 75.000 Kfz/24h

sowie dem

e Autobahndreieck Suhl: BAB 73 (Suhl-Nirnberg) und BAB 71 (Sangerhausen-
Erfurt-Schweinfurt); DTV: 53.000 Kfz/24h

sind zudem sowohl in Ost-West als auch Nord-Siid Richtung alle Verbindungsmdg-
lichkeiten innerhalb Deutschlands als auch folgend in das benachbarte Ausland ge-
geben. Mit dem letzten Lickenschluss zwischen Kélleda und Sémmerda-Ost im Jahr
2015 wird die BAB 71 220 km umfassen und Thiringen zusatzlich an die BAB 38
und somit an die Wirtschaftszentren Rhein-Ruhr und Halle/Leipzig anschlieBen. Da-
mit werden zudem vom Bezugspunkt Erfurt auf drei Achsen Reisezeitverringerungen
erwartet [ 74 ]:

e Nord-Ost (BAB 71) Richtung Halle/ Berlin ca. 30 min.
e Ost (BAB 4) Richtung Chemnitz/Dresden ca. 5 min.
e Sid Richtung Sonneberg ca. 10 min.
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Abb. 29: Erreichbarkeit der Autobahn innerhalb von 15 Minuten im Vergleich 1990 bis 2015
(aus TMIL 2015 [ 73 )

Die Abb. 29 zeigt anschaulich, wie sich die Erreichbarkeit der Autobahn innerhalb
von 15 Minuten in Thiringen von 1990 bis heute verbessert hat.
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Schieneninfrastruktur

Das vertaktete Eisenbahnnetz Thiringens umfasst gegenwartig 1.509 km. Schie-
nenpersonenfernverkehr SPFV wird dabei auf 515 km und Schienenpersonennah-
verkehr SPNV auf 748 km betrieben.

VDE Nr.8 Mitte — Deutschland — Verbindung

Hochgeschwindigkeitsa. »sen

Bestand
Hamburg neu ab 2018

Einglaisig
e Fweigleisig

mmm Zweigleisig in Bau

) Minchen

Abb. 30: Schieneninfrastruktur in Thiiringen
(aus TMBLV 2013 [ 76])

Thiringen hat damit, pro Kopf, das dichteste Schienennetz Deutschlands. Seit 1990
wurden etwa 5,5 Mrd. € in die Schieneninfrastruktur investiert [ 75 ].

Erfurt bildet den Ausgangspunkt zu den wichtigen Eisenbahnknoten Deutschlands.
Frankfurt/M., Berlin, Disseldorf, Leipzig und Dresden kénnen zumeist im Ein- bis
Zweistunden-Takt direkt und ohne Umsteigen erreicht werden. In Frankfurt/M. be-
steht zusatzlich der Anschluss an den internationalen Luftverkehr. Darlber hinaus
kébnnen weitere wichtige Zentren wie Minchen, Berlin, Hannover und Stuttgart mit
einmaligem Umsteigen im Taktverkehr erreicht werden.

Von den VDE der Schiene ist das VDE 8 - Schnellverbindung von Berlin tber Halle,
Leipzig und Erfurt nach Nurnberg - flr Thiringen von zentraler Bedeutung (s. Abb.
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30). Diese Hochgeschwindigkeitsstrecke soll ab 2017 in Betrieb genommen werden
und ist Bestandteil des Transeuropaischen Netzes im Verlauf der Magistrale Berlin -
Erfurt - Minchen - Rom — Palermo [ 77 ]. Nach Inkrafttreten der ICE-Trasse werden
erhebliche Reisezeitminderungen prognostiziert [ 75 ]:

e Erfurt — Berlin 1:45 h (-0:45)
e Erfurt — Mlnchen 2:30 h (-1:50)

Magdeburg/

Sangerhausen

Nordhausen Halle

4

Gottingen/ Kassel
Leipzig

Altenburg

Eisenach < == == =m

Weimar

Glauchau/
Zwickau

Saalfeld

Greiz/ Plauen

Suhlf

Bamberg/
Wiirzburg 0

Niimberg

Expresszugverbindung - heute —(

Expresszugverbindung - zusatzlich s

Abb. 31: Vorgesehene Taktverkehre im SPNV
(nach TMBLV 2013 [ 76 ])

Im Regionalverkehr besteht ebenfalls der Anspruch das bestehende Schienennetz
weiter auszubauen. Mit der Mitte-Deutschland Verbindung (s. Abb. 30) soll zukinftig
ebenfalls eine Strecke geschaffen werden, die durch einen zweigleisigen Ausbau des
gesamten Streckenabschnittes die bendtigten Kapazitaten abdeckt und eine Verbes-
serung der Betriebsqualitat nach sich zieht.
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Darlber hinaus sind zusatzliche (Direkt-)Verbindungen wie auch die Angebotsver-
dichtung im Expressverkehr an die ICE-Knoten Deutschlands geplant (Abb. 31).

Ver- und Umladeeinrichtungen, KV-Terminals

Im Bereich des Gulterumschlags auf der Schiene bildet Thiringen im Jahr 2014 mit
ca. 7 Tsd. t von insgesamt 585 Tsd. t in Deutschland das Schlusslicht [ 78 ].

Dies kann zumindest teilweise auf vergleichsweise geringe Kapazitaten des Giiter-
umschlags zwischen StraBe und Schiene zuriickgeflihrt werden. Thiringen verfligt
nur Uber ein einzelnes Giterverkehrszentrum (Erfurt-Vieselbach) von insgesamt 11
GVZ in Ostdeutschland und Gber insgesamt zwei KV-Terminals (Eisenach und Erfurt-
Vieselbach), deren Ist-Jahresumschlagmengen laut [ 3 ] mit jeweils < 10.000 TEU/a
zur geringsten GrdBenkategorie gehéren und deren Kapazitdten nach Meinung von
Branchenkennern andererseits heute praktisch ausgelastet sind.

Ein wesentlicher Ausbau dieser Kapazitaten scheint in den Ausbauplanungen jedoch
bisher nicht vorgesehen. Laut [ 109 ] hatte das KV-Terminal in Erfurt im Jahr 2008
eine Umschlagskapazitat von ca. 30.000 Ladeeinheiten LE ) und einen Ausbaube-
darf bis 2025 gemaB Aktionsplan Guterverkehr und Logistik der Bundesregierung
[ 24 ] von ca. 25%. Zum Vergleich: Das KV-Terminal Leipzig-Wahren hatte 2008
nach [ 109 ] eine Kapazitat von ca. 250.000 LE, der KV-Kapazitatsausbaubedarf von
Hamburg, Bremen, Duisburg, Kéln, Mannheim, Minchen bis 2015 lag jeweils in LE
gemessen deutlich Gber 100%. Die MaBeinheit ,Ladeeinheit LE* ist hierbei allerdings
nicht exakt, sie kann einem Container (TEU, FEU), ebenso entsprechen wie einem
Sattelauflieger, einer Wechselbriicke oder einem Waggon.

Luftverkehrsinfrastruktur

Im Zuge des ,Luftverkehrskonzept fur Mitteldeutschland“ von 2006 wurden fir das
Land Sachsen-Anhalt sowie die Freistaaten Tharingen und Sachsen Leitlinien ge-
schaffen um ,Mitteldeutschland an das nationale und internationale Luftverkehrsnetz
fir den Personen- und Frachtverkehr [...] zu den deutschen und europaischen Wirt-
schaftszentren® [ 79] anzubinden.
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Mitteldeutschland verfligt Gber drei internationale Flughafen [ 80 ]:

e Leipzig/ Halle:
o Passagiere 2,3 Mio.
o Flugbewegungen: 64 Tsd.
o Fracht: 911 Tsd. t

e Dresden:
o Passagiere 1,7 Mio.
o Flugbewegungen: 30 Tsd.
o Fracht: 1651

e Erfurt-Weimar:
o Passagiere 227 Tsd.
o Flugbewegungen: 9 Tsd.
o Fracht: 3 Tsd.t
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Abb. 32: Flugplatze in Thiiringen
(nach TMIL 201581 ])
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Der verkehrsreichste Flughafen ist Leipzig/ Halle an dem mehr als die Halfte des mit-
teldeutschen Linien-und Tourismusverkehrs abgewickelt wird. Auch im Bereich des
Frachtverkehrs hat der Flughafen Leipzig/ Halle das héchste Aufkommen.

Durch diese Strukturierung des Luftverkehrs im mitteldeutschen Raum ist es fir die
Bevdlkerung der drei Lander mdglich, innerhalb von 90 Minuten einen Verkehrsflug-
hafen zu erreichen [ 79 ].

Dartber hinaus verflgt Thiringen Uber eine Reihe von Verkehrs- und Sonderlande-
platzen (s. Abb. 32).

Die Abb. 33 vergleicht grafisch die 16 internationalen Flughafen Deutschlands in Be-
zug auf Passagieraufkommen, Flugbewegungen und Luftfracht. Die in den Kreisen
angegebene Rangfolge schlieBt die Regionalflughafen mit ein. Aufgrund der Nahe
zum Flughafen Leipzig/Halle und zum Flughafen Frankfurt am Main nimmt der Flug-
hafen Erfurt nur eine nachgeordnete Rolle bei Passagieraufkommen und Luftfracht
ein.

Binnenschifffahrt

In Thiringen findet ausschlieBlich Personenverkehr im Bereich der Binnenschifffahrt
statt. Diese konzentriert sich hauptsachlich auf die Bereiche der Hohenwarte- und
der Bleilochtalsperre. Eingesetzt werden dabei Fahrgastschiffe mit einer Kapazitat
bis zu 300 Platzen. Gewerbliche FloBfahrten werden dariber hinaus auf der Saale,
der Werra und auf dem Stausee Hohenleuben angeboten [ 82 ].

Digitale und Technologie-Infrastruktur

Leistungsfahige Breitbandnetze bilden die Voraussetzung fr wirtschaftliches Wachs-
tum durch einen schnellen Informations- und Wissensaustausch. Sie sind fur die
wirtschaftliche Entwicklung eines Landes/ einer Region ebenso bedeutsam wie die
Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur.

Die fortschreitende Digitalisierung in der Arbeitswelt und insbesondere die Entwick-
lungen wie Industrie 4.0, Big Data, Cloud Computing, HDTV, E-Health oder E-
Commerce stellen immer héhere Anforderungen an die Ubertragung von groBen Da-
tenmengen und somit an gut ausgebauten Breitbandnetzen.
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Die Verflgbarkeit einer leistungsfahigen Breitbandinfrastruktur in Deutschland ist
noch recht heterogen. Nach [ 83 ] ist flir nahezu 100% der Bevdlkerung Deutsch-
lands ein Breitbandzugang von 2 MBit/s verfligbar. Flr Gber 80% der Haushalte sind
Ubertragungsraten von mindestens 16 MBit/s verfligbar und bereits 65% der Haus-
halte kénnen auf Anschlisse zum Hochleistungsinternet mit bis zu 50 MBit/s zugrei-
fen.

In Thiringen erreichte im Jahr 2014 die Grundversorgung mit einem Internetzugang
von mindestens 2 Mbit/s einen Deckungsgrad von 99%. Lediglich 6.700 Haushalte in
86 Ortslangen kénnen vorerst nur Uber Satelliten-Technologien eine Nutzung des
Internets ermdéglicht werden [ 97 ].

Datenlbertragungsrate

2 2 MBit/s 2 16 MBit/s 2 50 MBit/s
95% 66% 41%

Tab. 5: Anteile Thiiringens an Dateniibertragungsraten
(nach Statistisches Bundesamt 2015 [ 83 ])

Die Tab. 5 zeigt die Verflgbarkeit von Breitbandinternet in Thlringen unterschiedli-
cher Mindest-Datenubertragungsdaten. Im Vergleich zu den anderen Bundeslandern
ist besonders bei den Bandbreiten = 50 MBit/s groBer Ausbaubedarf in Thiringen
vorhanden.

Abb. 34 ermdglicht eine Einordnung der Thiringer Breitbandversorgung in den ent-
sprechenden Entwicklungsstand der Bundeslander und zeigt, dass die Thuringer
Breitbandversorgung etwa dem Stand in Sachsen und Sachsen-Anhalt entspricht
(<50% der Bevdlkerung ist mit Breitband-Internetzugang versorgt). Berlin, Branden-
burg, Mecklenburg-Vorpommern und alle sonstigen Bundeslander haben bereits ei-
nen héheren Versorgungsgrad (> 50%) erreicht.

Im Rahmen der Breitbandstrategie Thiringen 2020 werden die Aktivitaten der Tele-
kommunikationsunternehmen zum Ausbau der Netze auch durch FérdermaBnahmen
des Tharinger Wirtschaftsministeriums unterstitzt.
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Abb. 34: Breitbandversorgung > 50 Mbit/s, Bevélk.anteil der Bundeslander, Status Mitte 2015
Aus: TUV Rheinland — BMVI 2014[ 108 ], aktualisiert durch BMVI Dez. 2015
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Die Deutsche Telekom hat z. B. angekiindigt, dass Jena als erste Stadt in Thiringen
ein flachendeckendes VDSL-Breitbandnetz erhalten wird. Die Thiringer Netkom baut
in Weimar, Rudolstadt und Mihlhausen derzeit leistungsféahige Glasfasernetze auf.
In Weimar werden die Arbeiten zum Aufbau des Netzes bereits im Sommer 2015
abgeschlossen sein. Vodafone wird zusammen mit dem Tochterunternehmen Kabel
Deutschland in Kirze alle angeschlossenen Haushalte und Betriebe auf einen Min-
deststandard von 100 Mbit/s umstellen.

Die Tharinger Fachhochschulen, Universitaten, Technologie- und Forschungseinrich-
tungen, forschungsnahe Unternehmen sowie die Grinder- und Innovationszentren
sind Mitglied im Deutschen Forschungsnetz (DFN) und sind somit an das Wissen-
schaftsnetz X-WiN angeschlossen, dass mit Anschlusskapazitaten bis zu 100 Gi-
gabit/s zu den weltweit leistungsstarksten Kommunikationsnetzen zahlt.

4.2 Struktur der Giiter- und Warenstrome

Insgesamt rund 4,5 Milliarden Tonnen Guter wurden in Deutschland im Jahr 2014
transportiert. Etwa 3,5 Milliarden Tonnen (78%) wurden dabei Uber die StraBe trans-
portiert, wovon jeder 7. LKW aus dem Ausland kam. Mit der Eisenbahn wurden 365
Mio. t (8%), mit Seeschiffen 301 Mio. t (7%), mit Binnenschiffen 229 Mio. t (5%), Uber
Rohrleitungen (87,5 Mio. t, 2%) und letztlich per Luftfahrt insgesamt 4,4 Mio. t (0,1%)
befbrdert (s. Abb. 35).

In Thiringen wurden nach Angaben des Statistischen Bundesamtes im Jahr 2013
insgesamt 199 Mio. t Giter beférdert, wovon auf die StraBe 96% und auf die Schiene
4% entfielen. Etwa ein Drittel dieser beférderten Giitermenge wurde zwischen ande-
ren Bundeslandern transportiert, 65% hatten innerhalb Thiringens Quelle und Ziel
und 2% hatte eine Relation ins Ausland.

Der Guterverkehr ins Ausland wird in der AuBenhandelsstatistik des Freistaates Tha-
ringen gesondert erfasst und nach Warengruppen und Warenuntergruppen unter-
schieden. Nach Angaben des "Statistischen Jahrbuch Thiringen 2014" wurden im
Jahr 2012 4,6 Mio. t Gater im Wert von 12,6 Mrd. Euro ausgefihrt und 3,9 Mio. t im
Wert von 8,1 Mrd. Euro eingeflihrt. Bei der Ausfuhr entfielen rund 600.000 t auf die
Erndhrungswirtschaft und 3,9 Mio. t auf die "Gewerbliche Wirtschaft". Bei der Einfuhr
ist das Verhaltnis 550.000 t Ernahrungswirtschaft und 3,1 Mio. t "Gewerbliche Wirt-
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schaft". Die Differenzen zu den Gesamtmengen ergeben sich aus Zuschatzungen
aufgrund von Antwortausfallen und Befreiungen bei der Erfassung der Daten.

Guterverkehr 2014 in Deutschland

Transportierte Guter pro Verkehrsweg in Millionen Tonnen

3499,2

228,6

B s e G

LKW Eisenbahn Seeschiff Binnenschiff Rohrleitung Luftfahrt
@ ® @ * darunter inlandische LKW .
@statista_com  Quelle: Statistisches Bundesamt mﬂ'lagermagaﬂn online Statista¥a

Abb. 35: Giteraufkommen (Beférderungsmenge) je Verkehrstrager in Deutschland 2014
Graphik aus Statistica 2015[92 ]

Gemessen am Warenwert wurden nach Frankreich und GroBbritannien am meisten
Guter geliefert. In der Liste der 12 starksten Exportlander sind die USA auf Rang 3
und die Volksrepublik China auf Rang 8 die beiden auBereuropaischen Lander dieser
Liste, wie die Abb. 36 zeigt. Bei der Einfuhr von Gutern nach Tharingen steht China
an der Spitze der 12er-Liste gefolgt von Italien und GroBbritannien, s. Abb. 37.

Das im Jahr 2008 in Deutschland eingefiihrte neue Giterverzeichnis fir die Ver-
kehrsstatistik der EU "NST-2007" enthalt insgesamt 20 Guterabteilungen. Laut An-
gaben des Statistischen Bundesamtes ist der Anteil der Gutergruppe "Erze, Steine
und Erden; Bergbauerzeugnisse" in Tharingen mit 39% am gréBten, gefolgt von
"Sonstige Mineraldlerzeugnisse mit 12% und "Sekundarstoffe, Abfalle" mit 10% [Abb.
38].
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Abb. 36: Liste der Lander mit dem héchsten Warenwert bei der Ausfuhr aus Thiiringen 2012
Aus Statistisches Jahrbuch Thiringen 2014 [ 95 ]

Einfuhr 2012 nach ausgewihlten Léindern
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Italien |
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Abb. 37: Liste der Lander mit dem héchsten Warenwert bei der Einfuhr nach Thiiringen 2012
Aus Statistisches Jahrbuch Thiringen 2014 [ 95 ]
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Abb. 38: Anteile der Giiterabteilungen der im Jahr 2013 transportierten Giiter in Thiiringen
(StraBen- und Eisenbahnverkehr zusammen; nur Anteile 21%, Datenquelle: DeStatis)
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4.3 Thiringer Schwerpunktregionen und Standorte mit héchster Logistik-
Intensitat und —Attraktivitat

Abb. 39: Standorte der Thiiringer TOP100 ® und der groBten Logistikunternehmen @
(® aus Helaba 2011 [ 19 ], @ aus TH Wildau et al. 2014 [ 3])

Abb. 39 und Abb. 40 veranschaulichen, dass sich Logistikunternehmen in Thlringen
vor allem langs der FernstraBenkorridore und in der Nahe der potentiellen Verlader
(Industrie, verarbeitendes Gewerbe, Handel) ansiedeln. Im linken Feld der Abbildung
sind die Standorte (rote Punkte) der TOP 100 gr6Bten Unternehmen Thulringens
[ 19], im rechten Feld die Standorte (gelbe Punkte) der gréBeren Logistikunterneh-
men in Thiringen und die Tharinger Autobahnabschnitte (gelbe Linien) dargestellt
(Ausschnitt aus Abb. 18 in[ 3 ]).

Thuringer Teilregionen gréBerer Logistikintensitat sind vor allem der Erfurter Raum
incl. GVZ Erfurt-Vieselbach mit den z.T. jingeren Logistikansiedlungen der Unter-
nehmen BLG (IKEA), Zalando, Redcoon, Emons, GO Overnight, TNT und dem Deut-
sche-Post-Briefzentrum in der engen Nachbarschaft des Deutsche Post/DHL-
Frachtzentrums in Nohra. Mit erheblichem Abstand zu Erfurt folgen die Mittelzentren
Eisenach, Jena und Gera sowie die FernstraBenkorridore der B4, A9, A71, A38 so-
wie die B7 und die B85. Sidwest-Thiringen (stdlich der Achse Hildburghausen-Bad
Salzungen, das Eichsfeld, der Naturpark obere Saale und der sldliche Kyffhauser-
kreis sind nahezu frei von Logistikansiedlungen.
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Abb. 40: Standorte der Logistik in Thiiringen nach Beschéftigtenzahl
(aus TMWAT 2012 [ 61)

In Abbildung 30 sind die Logistikstandorte in Thiringen (alterer Bezugszeitpunkt)
nach BetriebsgroBe (gemessen an der Zahl der Beschaftigten) dargestellt. Beson-
ders deutlich wird hieraus die Ansiedlung der gréBeren Distributionszentren und Lo-
gistikdienstleister entlang der A4 und am Erfurter Kreuz.

Die nationale und internationale Positionierung von Logistik-Regionen und -
Standorten, gemessen nach Nutzungsintensitdt und Standortattraktivitat, wird seit
2009 im zweijahrigen Turnus durch die Fraunhofer Arbeitsgruppe flr Supply Chain
Services SCS des Fraunhofer IIS in Nirnberg untersucht und bewertet. Die zugeh6-
rige Publikationsreihe [ 63 ], [ 64 ], [ 65 ] z&hlt mittlerweile zu den Standardwerken
der Immobilienwirtschaft.
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Gemessen wird zum einen der Status-Quo der Flachennutzung durch Logistikwirt-
schaft an einem Standort. In den hierflr ermittelten Intensitatsindex flieBen Daten
zur relativen Nutzung des Immobilienbestands und der Gewerbeflachen durch logis-
tische Nutzungen sowie die Anzahl der am Standort vorhandenen Logistikdienstleis-
ter und die relative Logistikbeschaftigung ein. Flr die Zukunftsperspektiven eines
Standorts ist allerdings vor allem die sog. Drittverwendungsfahigkeit einer vorhande-
nen oder neu zu erstellenden Logistikimmobilie maBgeblich.
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v

Abb. 41: Entwicklung der Standortmatrix der Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Ser-
vices SCS 2009 bis 2013
(Abbildungen verzerrt und erganzt, Fraunhofer-Arbeitsgruppe fir Supply Chain Services SCS, 2009
aus [ 63 ], 2011 aus [ 64 ], 2013 aus [ 65 ], Darstellung der relativen Positionsanderungen der Standor-
te Hamburg, Bremen, Rhein-Main, Rhein-Neckar, Leipzig-Halle und Erfurt, griin: Aufsteiger, gelb:
gleichbleibend, rot: Absteiger)

HierfUr wird ein standortspezifischer Attraktivitatsindex ermittelt, in den Standort-
merkmale der Infrastruktur, der Arbeits- und Baulandkosten, der Fdrderung, der
Nachfrage aus Wirtschaft und Ballungsraum, der Beschaftigungsstruktur, Wissens-
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landschaft und des sog. Managements der Standortentwicklung (Ausbildung, Netz-
werk-Arbeit, Offentlichkeitsarbeit) einflieBen. Das Standortranking wurde in den bis-
herigen Studien in der sog. Standortmatrix zusammengefasst (Abb. 41), d.h. in ei-
nem Diagramm, das verschiedene Standorte nach ihren Logistikintensitats- und —
Attraktivitatswerten verortet und vergleicht. Anhand der Standortprofile werden dar-
Uber hinaus 6 verschiedene Logistik-Standorttypen unterschieden:

1 Globale Gateways (z.B. Hamburg)

2 Europaische Gateways (z.B. Duisburg, Leipzig)

3 Regionale Ballung (z.B. Mlnchen)

4 Regionale Industrie (z.B. Rhein-Neckar)

5 Interregionale Portale (z.B. Westflandern)

6 Zentrale Hubs (z.B. Bad Hersfeld, Erfurt)

Abb. 41 stellt die Entwicklung der Fraunhofer-Standortmatrix von 2009 bis 2013 dar
und zeigt die Positionsentwicklungsspuren verschiedener Standorte nach. Die relati-
ve Wertung der Standortintensitat und —attraktivitat der etablierten Standorte Ham-
burg, Rhein-Main oder Mitte-D (Bad Hersfeld/Kassel) hat sich in diesem Zeitraum
nahezu nicht veréandert. Einige wenige Standorte (z.B. Bremen) sind im Bereich der
Logistikintensitat deutlich zurtickgefallen. Zu den Aufsteigern (beispielsweise Leipzig-
Halle und Rhein-Main) gehért sehr deutlich der Raum Erfurt, der 2009 noch nicht
einmal in die Kategorie der ,Verfolger® bzw. neuen Logistikstandorte aufgenommen
war, bis 2013 allerdings insbesondere in den Logistik-Intensitatswerten erheblich zu-
gelegt hat (vor allem aufgrund der Distributionslogistik-Ansiedlungen rund um das
Erfurter Kreuz und im GVZ) mittlerweile in die Kategorie der ,zentralen Hubs® einge-
ordnet ist.

Im Einzelprofil der Logistikregion Erfurt werden unter den Starken vor allem die zent-
rale Lage, die gute Infrastrukturausstattung, die vergleichsweise niedrigen Flachen-
und Arbeitskosten, die Flachenverflgbarkeit und Férdermdglichkeiten genannt. Unter
den Schwachen wird vor allem auf die niedrige Industriedichte und die geringe GréBe
des Ballungsraums mit riicklaufiger Bevélkerungsentwicklung und geringer Kaufkraft
verwiesen. Durch die Lage, den FernstraBen- und Schienenknoten und KV-
Verladekapazitaten sei Erfurt vor allem fur Zentraldistributionsfunktionen besonders
geeignet und daher ein attraktiver Standort fiir groBe eCommerce-Verteilungszentren
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(wie durch die Ansiedlung von Zalando, Redcoon, KNV etc. bewiesen wurde). Der
Flughafen Erfurt-Weimar sei hingegen im Hinblick auf internationale Luftfrachttrans-
porte kaum von Bedeutung [ 65 ].

Pansbetg

el

Cresden
[}

Logistik-Patential

Lanikreise Deutschland
max. durchschaittlich
Gberdurchschnittlich

W hoch

Bl sehr hoch

B hervorragend

Abb. 42: Logistikpotentialkarte Deutschland der Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply Chain
Services SCS 2013
(aus Fraunhofer-Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Services SCS 2013 [ 65 ])

Abb. 42 zeigt die Logistik-Potentialkarte Deutschlands aus der jingsten Standortstu-
die [ 65 ] der Fraunhofer-SCS-Gruppe. Der dieser Darstellung zugrunde liegende
Potential-Index bericksichtigt das Arbeitskraftepotential, das abhéngig ist von abso-
luter und relativer Logistikbeschaftigung, Arbeitslosenquote und Kaufkraft, weiterhin
die Flachenverfugbarkeit, die Neubaudynamik incl. der zugehérigen Bauleitplanung,
anstehenden Infrastruktur-VerbesserungsmaBnahmen und das lokale Nachfragepo-
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tential, das von der Bevélkerungsentwicklung und der Entwicklung von Zukunfts-
branchen beeinflusst wird.

In Thiringen wird auf dieser Grundlage nur dem Standort Erfurt und dem nérdlich
anschieBenden Landkreis Sémmerda ein sehr hohes Logistikpotential zugemessen.
Fir alle anderen Landkreise und kreisfreien Stadte wird ein max. durchschnittliches
Logistikpotential angezeigt.

Erfurt oder andere Thiringer Einzelstandorte sind bisher (im Gegensatz z.B. zu Ber-
lin, Leipzig, Dresden, Magdeburg) nicht im Fokus der Uberregional bis international
agierenden  Immobilienvermarkter und  der  zugehdrigen  Marktberichte
(z.B. [ 67 ], [ 68 ]). Fur potentielle Investoren ist es daher schwierig, sich abgesehen
von den Fraunhofer-SCS-Verdffentlichungen tber Bewegungen auf dem Thringer
Gewerbeimmobilienmarkt mit Schwerpunkt Logistik, Uber Transaktionsvolumina,
Preisniveaus, Flachenverfligbarkeit und —Umsatze, kurz Uber regionale KenngréBen
des Immobilienmarktsegments, die fir die Drittverwendungsfahigkeit maBgeblich
sind, schnell und kompakt einen Uberblick zu verschaffen.

Die Potentialeinschatzungen dampfend wirken sich vor diesem Hintergrund Presse-
mitteilungen aus, wonach im Zusammenhang mit der Verabschiedung eines neuen
Erfurter Stadtentwicklungskonzepts eine Herausnahme der Logistik aus dem Katalog
der Wirtschaftsschwerpunkte Erfurts diskutiert werden soll [ 110 ].

Ebenfalls maBgeblich fir Grenzen des Wachstums bzw. fir das weitere Entwick-
lungspotential, insbesondere der Zentraldistribution und des e-Commerce-
Fulfilments an Thiringer Standorten ist der Bestand geeigneter Logistikdienstleiter
im Umfeld. Laut Kompass-Datenbank (http:/de.kompass.com/ ohne Anspruch auf
Vollstandigkeit) werden in Thiringen 44 KEP-Dienstleister (Kurier, Express, Post-
dienste) und 10 Paketzentren gelistet. Unter letzteren sind mit Deutsche Post/DHL,
DPD, GLS, Hermes, TNT und UPS fast alle groBeren international aufgestellten
KEP-Dienstleister vertreten — die Mehrzahl davon allerdings nur mit regionalen De-
pots.

Die gr6Bte Paket-Umschlagkapazitat hat zweifellos das DHL-Frachtzentrum in
Nohra, ein nationales Umschlagszentrum von DHL, wo in Spitzenzeiten heute bis zu
700.000 Pakete pro Tag umgeschlagen werden kdnnen. Bereits jetzt sind dieses
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Frachtzentrum und die ZufahrtstraBen durch die GroB-Distributionszentren im Erfur-
ter Raum (Zalando etc.) in Spitzenzeiten stark ausgelastet. In etwa flnf bis sieben
Jahren wird bei weiterem Wachstum der Versandmengen damit gerechnet, dass die
ortlichen Mdéglichkeiten der Kapazitatserweiterung an ihre Grenzen stoBen.

4.4 Verflechtung mit sonstigen Wirtschaftsbereichen

Laut Wirtschaftsbericht des TMWAT arbeiteten Ende Juni 2012 etwa 20,2% aller
1.037.500 Erwerbstatigen in Thiringen im verarbeiteten Gewerbe, 8,3% im Bauge-
werbe, 21,9% in Bereich Handel, Verkehr, Gastgewerbe und IuK-Dienstleistungen
(dies schlieBt die Logistik mit ein), 14,9% im Bereich Finanz-, Versicherungs- und
Unternehmens-Dienstleistungen, 30,9% im o&ffentlichen und sonstigen Dienstleis-
tungsbereich, 2,2% in der Land- und Forstwirtschaft und 1,5% im Energie- und Was-
sersektor [ 62 |. Etwa die Halfte aller Thiringer Erwerbstatigen arbeitet somit in po-
tentiellen Verladerbereichen und hangt mittelbar auch von der Leistungsfahigkeit der
Thiringer Logistikwirtschaft ab.

An der Gesamtbruttowertschépfung 2012 in Thiringen von etwa 44 Mrd. € hatte das
verarbeitende Gewerbe mit 22,3% einen leicht Uber dem Bundesdurchschnitt
(23,5%) und deutlich Uber dem ostdeutschen Durchschnitt (17,8%) liegenden Anteil
von 10,4 Mrd. €. [ 62 ]. Auf den Gesamtumsatz der Thiringer Industrie (Bergbau und
verarbeitendes Gewerbe — BVG) entfallen mehr als drei Viertel auf die industrielle
Vorguterproduktion und Investitionsguterproduktion (s. Abb. 43), d.h. auf besonders
logistikaffine Industriebereiche mit hohen Leistungsansprichen (z.B. JIT/JIS).

Etwa 35% des Industrieumsatzes werden durch den Fahrzeugbau, die Herstellung
von Metallerzeugnissen und den allgemeinen Maschinenbau generiert, d.h. in Berei-
chen mit hoher Arbeitsteilung und i.A. vergleichsweise hohe Wertschépfungsanteil
der Logistik. Etwa 15% des Umsatzes stammen aus der Produktion elektrotechni-
scher, elektronischer und optischer Erzeugnisse und Ausristungen, woflr haufig be-
sonders schnelle, individualisierte und abgesicherte Logistikleistungen bendtigt wer-
den. Ca. 17% des Umsatzes stammen aus der Produktion von Waren und Materia-
lien aus Kunststoff, Gummi, Glas, Keramik sowie Pappe und Papier, wofir z.T. stoff-
spezifische Logistikanforderungen (Volumen, Gewicht, Zustand, Uberwachungs-
bedurftigkeit) zu bewéltigen sind.
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Anteil der Hauptgruppen am Umsatz im BVG
oTH mDE

454

431

Vorleistungs- Investitions- Gebrauchs- Verbrauchs-
glterproduzenten glterproduzenten glterproduzenten glterproduzenten

Quelle: TLS, eigene Darstellung TMWAT Ref.21

Abb. 43: Umsatzverteilung des BVG Thiiringen 2012 nach Hauptgruppen
(aus TMWAT 2013 [62])

Struktur des Umsatzes im BVG 2012

Herst. von Kraftw agen
u. Kraftw agenteilen Herst von

13,3% Metallerzeugnissen

11,9%

w eitere 14 Branchen
17.1%

Herst. von Papier,
Pappe u. Waren

daraus
3,8% Herst. von Nahrungs-
Metallerzeugung und und Futtermitteln
bearbeitung e 11,7%
4,0%[ Maschinenbau

/

Herst. von Glas und 9,8%

Herst. von Gummi- und

Glasw aren, Keramik,
Baustoff / Kunststoffw aren
gtk ( Herst. v. DV-geréten, 9.1%
4,4% .
Herst. von elektrischen  €lektron. u. opt.
Ausristungen Erzeugn.
6,2% 8,6%

Quelle: TLS, eigene Darstellung TMWAT Ref.21

Abb. 44: Umsatzverteilung des BVG Thiiringen 2012 nach Wirtschafts- und Produktzweigen
(aus TMWAT 2013 [ 62 ])
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Im Rahmen der Thiringer Cluster-Strategie wurden aus dem Spektrum der gesam-
ten Wirtschaft Thuringens zwdlf Wachstumsfelder ausgewahlt, die sich durch tber-
durchschnittliche Wertschépfungs- und Beschéftigungsperspektiven auszeichnen
[ 59 Jund in Abb. 45 dargestellt sind. Dies sind die Felder:

In folgenden Wachstumsfeldern und

Branchen ist das ThCM aktiv:

A. Automotive e N
B. Life Science &Ih ﬂ
C. Umweltfreundliche Energien ,su mwetendich
D. Maschinenbau -
E. Kunststoffe und Keramik E

F. Mikro-Nano-Technik i

G. MSR-Technik e

H. Optik, Optoelektronik

I. GreenTech (ohne Energie) . .
J. Erndhrungswirtschaft Ry
K.

L.

Service Robotik p— =
=N, =
Logistik e A had
i (] [-——)
Erndhrungs- Service-Robotl i
wirtschaft

Abb. 45: Wachstumsfelder des ThCM
(aus LEG 2013[62])

Klassisch etablierte Leistungsbeziehungen bestehen zwischen dem Wachstumsfeld
Logistik und den Feldern Automotive (L->A) und Maschinenbau (L->D). Im Life Sci-
ence Sektor (L->B) etabliert sich zunehmend eine hdchsten Qualitatsanspriichen
genigende Medizin- und Pharma-Logistik. Branchenspezifische L6sungen und Leis-
tungen der Logistik werden ebenfalls flr die Felder Chemie, Kunststoffe, Keramik
(L=>E) und Erndhrungswirtschaft (L->J) bendtigt. Die sonstigen Wachstumsfelder
beeinflussen eher die in der Logistik eingesetzte Technologie und Ausristung
(C,F,G,H,l,LK>L).

In der nachfolgenden Tabelle sind Markt-KenngréBen der 0.g. Wachstumsfelder Tha-
ringens und qualitative Wertungen der Auftraggeber- bzw. Auftragnehmer-
Beziehungen zur Abschatzung einer Verflechtungsintensitat mit Bezug auf die Thi-
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ringer Logistik dargestellt. Die wichtigsten Wirtschaftsverflechtungen bestehen fir die
Logistik danach mit dem Automotive-, Maschinenbau-, Life Science-, Umwelt- und
Erndhrungssektor sowie mit dem Handel mit Schwerpunkt Online-Handel. Aufgrund
der Arbeitsteiligkeit der Logistik ist der Logistiksektor auch intern verflochten.

Merkmal— Unternehmen| Mitarbeiter Umsatz Exportquote Branchen- | Auftraggeber Lieferant/ |Verflechtungs-
zah!' zahl* [Mrd. EUR]* 1% Netzwerke fiir Logistik | Dienstleister intensitat
inTH fiir Logistik
d Wachstumsbereich
A Automotive 500 50.000 7,70 32,30% ate.V. (] V] @
d
B Life Science| 370 13.800 2,30 a9,22% | MU @
C Umweltfreundllc'he 230 11.400 1,80 33% Solarinput @
Energien e.V.
D Maschinenbau 680 21.700 2,30 37,70% |FerMeThe.V. @ @
E Kunstoffe & Keramik 590 25.900 2,90 31% POIVM\erat
e.V.
F Mikro-Nano-Technik 320 22.200 3,60 35% MNTe.V. D D D
G MSR-Technik 450 17.400 2,10 45,60% ELMUG e.G.
H Optik, Optoelektronik 167 13.400 2,60 66% OptoNete.V.
| GreenTech 430 10.800 0,97 25%
J Erndhrungswirtschaft 400 18.500 2,60 14,70% | TH-ERN e.V. @ D @
K Service-Robotik 5 100 0,01 (%]
Logistik-
L Logistik 500 36.000 2,10 Netzwerk @ @ @
Thiringen e.V.
Einzelhandel gesamt 92.000 4,30 @ @ @
Einzelhandel online @ @ @
IKT-Wirtschatt (DL) (%] o o
1
aus LEG 2012 [1] @ nicht zutreffend, unbedeutend

zutreffend, wenig bedeutend

@ stark zutreffend und bedeutend

Tab. 6: Verflechtungsmatrix wichtiger Thiiringer Wirtschaftsbereiche
(Zahlen uberwiegend aus LEG 2012 [ 1])
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Die Wachstumsfelder E bis H, mit denen die Thiringer Logistik bisher kaum in einer
spezifischen (d.h. an die besonderen Bediirfnisse dieses Kundensegments ange-
passten) Wechselwirkung steht, stellen aufgrund ihrer Umsatzvolumina und hohen
Exportquoten fur die Entwicklung ,maBgeschneiderter® Logistiklésungen eine inte-
ressante Herausforderung dar.

4.5 Logistik-Beschaftigung und Personalressourcen

Zum Stichtag 30.9.2014 waren in Tharingen 37.206 sozialversicherungspflichtige
Beschaftige nach den amtlichen Statistiken am Arbeitsort in Thiringen im Wirt-
schaftsbereich H ,Verkehr und Lagerei“ gemeldet, was gegentber dem Stichtag
2009 ein Anstieg von 11,5% bedeutet. Im Verhaltnis zu den insgesamt Beschéftigen
in Tharingen ist somit jeder 20. der Logistik-Branche zuzuordnen. Zu beachten ist
dabei aber, dass die amtliche Statistik gesamtwirtschaftlich nicht alle logistischen
Leistungen erfassen kann, da die Unternehmen nach ihrem wirtschaftlichen Schwer-
punkt der jeweiligen Branche zugeordnet werden muissen. Zum Beispiel bleiben
dadurch Werkverkehre und die Auslieferung von Waren durch betriebseigene Fahr-
zeuge bei branchenlbergreifenden Betrachtungen auf3en vor.

Schatzungen zufolge werden nach einer Studie der Landesbank Hessen-Thlringen
[ 96 ] nur knapp die Halfte der logistischen Leistungen von ausgewiesenen Logistik-
unternehmen erbracht. Etwas mehr als die Halfte ist damit logistische Wertschépfung
durch Unternehmen anderer Branchen. Unter Einbezug dieser Annahme ist etwa
jeder 10. Beschaftigte in Thiringen in Logistik-Dienstleistungen direkt oder indirekt
eingebunden.

In den letzten Jahren hat sich Erfurt u.a. durch die Ansiedlungen groBer Zentrallager
von ,Koch, Neff & Volckmar®, Panasonic, Redoon und Zalando zu einem besonderen
Logistik-Drehkreuz entwickelt. Der Anteil der Logistikbeschaftigten an den insgesamt
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten liegt bei 17% (vgl. Abb. 46).
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Regionale Logistik-Achse entlang der Autobahnen

Logistik-Beschéftigte™: Anteil Landkreis/kreisfreie Stadt an Thiiringen in %, Marz 2015
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*Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte, WZ 49-53
Quellen: Bundesagentur flr Arbeit, Helaba Volkswirtschaft/Research

Abb. 46: %-Anteile SV-pfl. Beschaftigte der Logistik in exempl. Thiiringer Stadten und Kreisen
(Abbildung mit freundlicher Genehmigung der HELABA 2015 [ 1121])

Unternehmen des Wirtschaftszweig "Verkehr und Lagerei"
nach BeschaftigtengréRBenklassen, Stand 2011

Anzahl Beschéftigte
2990; 85%
m0-9

= 10-49
= 50-249

= 250 und mehr

6; 0%/83; 2% 438;13%
Abb. 47: Verteilung der Logistik-Unternehmen nach Anzahl der Beschaftigten
Eigene Darstellung, Quelle: Statistisches Jahrbuch 2014 [ 95 ]
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Etwa 52% der Logistikbeschaftigten in Tharingen sind mit Lager-, Umschlags- und
Kommissionstatigkeiten befasst, 29% mit Transport- und Zustelltatigkeiten und 18%
gehdren der Gruppe der Kaufméannische- und Verwaltungsberufen an. Bei der Bran-
chenstruktur der Logistikbeschéftigten sieht die Verteilung wie folgt aus: 34% Lo-
gistikdienstleister, 22% Industrie, 21% Dienstleistungen, 17% Handel und 6% Sons-
tige. Die Zahl der Unternehmen, die in der amtlichen Statistik dem Wirtschaftszweig
,verkehr und Lagerei“ zugeordnet sind, betrug im Jahr 2011 3.517, wovon 85%
Kleinunternehmen mit maximal 9 Beschaftigten waren, wie die Abb. 47 zeigt. Der
Bruttomonatsverdienst im Jahresdurchschnitt der Vollbeschaftigten 2013 betrug bei
den Mannern 2.360 Euro und bei den Frauen 2.620 Euro.

4.6 Aus- und Weiterbildung fiir Logistik- und Verkehrsberufe in Thiiringen

Im Bereich der Aus- und Weiterbildung in Logistik- und Verkehrsberufen ist in Thi-
ringen die gesamte Ausbildungskette durch Berufsakademien, Fachschulen, Fach-
hochschulen sowie Universitaten gegeben.

Vom staatlich gepriften Logistiker Gber den Bachelor of Engineering im Bereich
,verkehr, Transport und Logistik“ und den Bachelor of Arts im Bereich Betriebswirt-
schaft ,Logistik* bis zum Master of Engineering "Materialfluss und Logistik" und dem
Master of Science "Intelligente Verkehrssysteme und Mobilititsmanagement" aber
auch dem Umweltingenieurstudium mit der Fachrichtung Verkehr ist jede Qualifikati-
onsstufe moglich.
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Staatliche Fachschule fir Bau, Wirtschaft und Verkehr
Ausbildung: Staatlich geprifter Logistiker

Staatliche Fachschule fiir Bau, Wirtschaft und Verkehr
Tritzschlerplatz 1, 99867 Gotha

Umsetzung von Planungs-, Dispositions-, Kontroll- und Regulierungsaufgaben
Studienziel zur optimalen Gestaltung von Transportprozessen, Materialflissen und Produk-
tionsablaufen

Kenntnisse in den Bereichen:
e Transport-, Umschlag- und Lagertechnologie
e Technologie des Gutertransports
e Transportlogistische Systeme
¢ Verkehrsbetriebwirtschaft
e Nutzung branchenspezifischer Software (Speditionsoftware, SAP, etc.)

Qualifikation

e Funktionsgerechte Konzipierung von Transportablaufen

e Planung, Steuerung, Uberwachung und Optimierung von Transport-
und Lagerprozessen

e Analyse und Gestaltung von Logistikkonzepten

Kompetenzen e Einsatzdisposition von Fahrzeug und Personal

e Absatz, Kundendienst und Service

e Beschaffung, Distribution, Kommissionierung

e Marketing, Controlling, Informationsverarbeitung

e Kontrolle & Steuerung in der Produktion & zugehdérigen Materialfliissen

e Transportunternehmen und Umschlagbetriebe
e Spedition und Logistikdienstleister

e Guterverkehrszentren

e Handelsbetriebe

¢ Dienstleistungsunternehmen

e Werkverkehre

e Industrie- und Entsorgungsunternehmen

e Verwaltungen

Einsatzbereiche

Tab. 7: Studienangebot der Staatlichen Fachschule fiir Bau, Wirtschaft und Verkehr
(nach FSG 2015 [ 85 )
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 asessman EEEN FACHHOCHSCHULE

r EEEN ERFURT UNIVERSITY
EEm OF APPLIED SCIENCES

Verkehrs- und

Fachhochschule Erfurt — University of applied Sciences I e
Ausbildung: Wirtschaftsingenieur/-in Verkehr, Transport und Logistik
(Bachelor of Engineering)

Fachhochschule Erfurt
Altonaer StraBe 25. 99085 Erfurt

e Planung, Umsetzung und Optimierung von Logistik und Materialfluss-
prozessen

e Planung und Gestaltung von Verkehrsanlagen sowie Betrieb und Ma-
nagement von Verkehrsdienstleistungen

Studienziel

Kenntnisse in den Bereichen:

e Planung (regionale Verkehrsgestaltung, Infrastrukturplanung, Raum-
ordnung und Regionalentwicklung, Férdertechnik und Materialfluss,
Logistische Systeme, etc.)

e Technik (Softwareentwicklung und —einsatz, ERP-Systeme, EDV im

Qualifikation Verkehrswesen, Verkehrstelematik, etc.)

e Wirtschaft (Projektmanagement, Qualitdtsmanagement, BWL im Ver-
kehrswesen, Rechnungswesen und Steuerlehre, etc.)

mit Vertiefung in den Bereichen:

e Logistik

e Integrierte Verkehrs- und Raumentwicklung

Im Bereich Logistik:
e bereichslibergreifende Koordination von Transportketten und Optimie-
rung von Logistikprozessen
e Erkennen des dynamischen Zusammenwirkens von Versorgungsketten
und Ableitung von Methoden zur Wertschépfungsmaximierung
e Modellierung von Geschéaftsprozessen in Unternehmen und Simulation
komplexer technischer Systeme (Materialfluss)
Bereich Integrierte Verkehrs- und Raumentwicklung:
e Kenntnisse der Zusammenhange zwischen Stadtentwicklung und Ver-
kehr
e Wirtschaftliche und umweltfreundliche Gestaltung von Verkehr
e Planung und Dimensionierung von Infrastruktur- und Verkehrsanlagen

Kompetenzen
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e Verkehrsbetriebe

e Industrie, Handel und Tourismus

e Eisenbahn- und Luftfahrtunternehmen
e Speditionen und Logistikdienstleister
e Fahrzeug- und -Zulieferindustrie

e Beratungsunternehmen

e Ingenieur- und Planungsbiros

e Behérden und Verwaltung

Einsatzbereiche

Tab. 8: Studienangebot der Fachhochschule Erfurt — Bachelor of Engineering
(nach FHE 2015 [ 86 ])
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[ Sttt e
Berufsakademie Gera University of Cooperative Education
Ausbildung: Studiengang Betriebswirtschaft (Fachrichtung Logistik)
(Bachelor of Arts)

Berufsakademie Gera
Staatliche Studienakademie Thiringen
Weg der Freundschaft 4A, 07546 Gera

e Planung und Steuerung von Waren- und Informationsflissen
e Planung und Steuerung des Transports von Gitern und ihre Lagerung

Studienziel ~ )

e Planung unternehmensinterner und unternehmensubergreifender Pro-
zesse und Guterflisse
Kenntnisse in den Bereichen
e Logistik- und Speditionsbetriebslehre
I e Materialflussmanagement

Qualifikation . -
e Beschaffungs- und Produktionslogistik
e Distributions- und Entsorgungslogistik
e internationale Logistik
¢ Prozess- und Projektmanagement
¢ Qualititsmanagement
e Logistikcontrolling
e Einkauf

Kompetenzen e Disposition und Tourenmanagement

e Lagerleitung

e Personaleinsatzplanung
e Distributionssteuerung

e Logistikconsulting

e Handel

e Industrie

e Logistikdienstleister
e Speditionen

Einsatz-bereiche

Tab. 9: Studienangebot der Berufsakademie Gera — Bachelor of Arts
(nach BAG 2015 [ 88] )
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r EEEN ERFURT UNIVERSITY
EEm OF APPLIED SCIENCES

Verkehrs- und

Fachhochschule Erfurt — University of applied Sciences [N ="
Ausbildung: Master of Engineering "Materialfluss und Logistik"

Fachhochschule Erfurt

Altonaer StraBe 25, 99085 Erfurt

Studienziel

fachlich vertiefende Ausbildung in den wesentlichsten Gebieten von
Materialfluss und Logistik

Vorbereitung zu einer leitenden Tatigkeit, zur beruflichen Selbstandig-
keit oder / und zu qualifizierter wissenschaftlicher Tétigkeit

Qualifikation

Weiterentwicklung der im Berufsfeld Materialfluss und Logistik bereits
vorhandenen theoretischen Kenntnisse und Fahigkeiten zu anwen-
dungsorientiertem Know-How und praktischen Fertigkeiten
Schllsselkompetenzen und interdisziplindres Wissen fiir die Konzepti-
on, Organisation, Durchfiihnrung und Kontrolle von inner- und auBerbe-
trieblichen Material-, Informations-, Waren und Guterflissen

Kompetenzen

Toyota Produktionssystem & Komponenten — Wertstromdesign, Kan-
ban, 5S etc.

Makrologistik - Betrachtung der Giter- und Informationsstréme zwi-
schen einer Vielzahl von Quellen und Senken einer Region, eines Lan-
des oder rund um den Globus

Unternehmenslogistik & Schnittstellen — Innerbetriebliche Materialfluss-
und Informationsbetrachtungen

Materialflusssimulation

Systematische Aufbereitung der internen Prozessstruktur von Unter-
nehmen

Einsatz-bereiche

Verarbeitender Industrie, insbesondere Automobil- und Zulieferindust-
rie,

Verkehrsunternehmen, Industrie und Handel

Logistikzentren, Speditionen, Umschlags- und Lagerhausgesellschaf-
ten,

Beratungsunternehmen, Ingenieurbiros

Tab. 10: Studienangebot der Fachhochschule Erfurt — Master of Engineering

(nach FHE 2015 [ 87])
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 asessman EEEN FACHHOCHSCHULE

r EEEN ERFURT UNIVERSITY
EEm OF APPLIED SCIENCES

Verkehrs- und

Fachhochschule Erfurt — University of applied Sciences [N ="
Ausbild.: Master of Science "Intelligente Verkehrssysteme u. Mobilitdtsmanagement"

Fachhochschule Erfurt
Altonaer StraBe 25, 99085 Erfurt

e Spezialisierung bereits erlangter Kenntnisse in den Gebieten des Ver-
kehrs- und Transportwesens

Studienziel e Erwerb weiterer Kompetenzen und fachspezifischen Wissens in den

Themengebieten mobilitdtsbezogener bzw. verkehrsplanerischer und

auch -technischer Schwerpunkte

Kenntnisse Uber:

e Integrierte Verkehrsplanung
Qualifikation e Verkehrsmodellierung und —simulation
e Verkehrspolitik, Verkehr und Umwelt
e Raumwissenschaften

Analyse und Modellierung von Mobilitdt zur zukunftsfahigen Gestaltung von
Kompetenzen intelligenten Ldsungskonzepten zur Bewaltigung des anhaltenden Verkehrs-
wachstums

Forschung und Entwicklung
e Mitarbeit an Forschungsprojekten
Planung und Umsetzung
e Strategische Planung und laufende Betriebsleitung im Bereich Perso-
nenverkehr bei Verkehrsunternehmen und Aufgabentragern
e Planung und Betrieb von Verkehrsinfrastrukturen in éffentlichen Ver-
Einsatz-bereiche waltungen und priYaten Ur.1ternehr.nen . -
e Planung und Entwicklung im Bereich kommerzieller "Mobilitats-
Dienstleistungen”
Planung und Beratung
e Planung und Beratung in Planungs- bzw. Ingenieurbiros, Leitung von
Planungsteams
e Fihrungsposition in einem Consulting - Unternehmen im Verkehrsbe-
reich

Tab. 11: Studienangebot der Fachhochschule Erfurt — Master of Science
(nach FHE 2015 [ 89 ])
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Bauhaus-Universitat Weimar b sl ey

Ausbildung: Umweltingenieur (Master of Science)

Bauhaus-Universitat Weimar
Geschwister-Scholl-StraBe 8, 99423 Weimar

e Planung, Erstellung, Anpassung und Bewirtschaftung der technischen
Infrastruktur urbaner Raume

Studienziel e fachibergreifend vernetztes Denken, natur- und ingenieurwissen-

schaftliche Kompetenz in den Bereichen Verkehrswesen, Ver- und

Entsorgung hinsichtlich Wasser und Abfall sowie Umweltgeotechnik

Vertiefung Verkehrswesen:

Kenntnisse in den Bereichen:

e Verkehrstechnik und Dimensionierung von Verkehrsanlagen (makro-
skopische Modellierung des Verkehrsablaufs, Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen der Infrastruktur)

Qualifikation e StraBenplanung und Ingenieurbauwerke (Planung, Entwurf und Betrieb
von StraBenverkehrsanlagen, Bewertung von StraBenverkehrsinvesti-
tionsmaBnahmen)

e Verkehrssicherheit

e Verkehrswirtschaft und Betriebswirtschaft

e Verkehrsplanung und OPNV-Systeme

Verknipfung der Disziplinen der Verkehrsplanung, Verkehrstechnik, StraBen-
Kompetenzen planung und Ingenieurbauwerke sowie der Verkehrssicherheit zur Gestaltung
intelligenter Verkehrssysteme und -infrastrukturen

e Fach- und Aufsichtsbehérden

e Ingenieur- und Planungsbiros

e Dienstleistungsunternehmen auf dem Gebiet der Stadtentwicklung und
des Stadtmanagement

e staatliche und kommunale Verwaltungen

e Messinstitute

e Einrichtungen, die in der Entwicklungshilfe engagiert sind

e Forschungseinrichtungen

Einsatz-bereiche

Tab. 12: Studienangebot der Bauhaus-Universitidt Weimar— Master of Science
(nach BUW 201590 ])
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Dartber hinaus wird ebenfalls der Bachelor Studiengang Bauingenieurwesen [Kon-
struktion Umwelt Baustoffe] an der Bauhaus-Universitat angeboten, in welchem im
letzten Semester eine Einfihrung in den Bereich ,Verkehr” erfolgt.

Industrie- und Handelskammer

Erfurt

A

Die Industrie- und Handelskammer Erfurt bietet zahlreiche Weiterbildungsangebote
an. Es werden u. a. Studienprogramme mit IHK-Prifung fir Betriebswirte, Fachwir-
te/Fachkaufleute und Fachmeister/Industriemeister angeboten. Weiterhin gibt es
Seminare, Lehrgange und firmeninterne Trainings. Eine jahrlich angebotene Weiter-
bildungsbroschiire listet alle Angebote auf.

Industrie- und Handelskammer Erfurt

Bildungswerk

Bildungswerk der Thiringer Wirtschaft e. V. der Thiringer Wirtschaft e.V.

Das Bildungswerk der Tharinger Wirtschaft bietet Bildungsangebote im persdnlichen
und berufsspezifischen Bereich an. Neben vorbereiteten Seminaren werden auch
individuelle Bildungsangebote entwickelt und angeboten. Das Bildungswerkt hat ih-
ren Hauptsitz in Erfurt und 14 AuBenstellen in Thuringer Stadten.

0 © AHP, U. Arnold Seite 123 von 279



Bauhaus-

Universitit ®
Weimar b. I S
AVSVI

Vereinigung fur StraBenbau- und »
. . Vereinigung der Stratenbau- und
Verkehrsingenieure e. V: (VSVI) Verkehrsingenieure Thiiringen e.V.

Die VSVI Thiringen ist eine Vereinigung von Uber 700 Ingenieuren, die in Thlringen
fir den StraBenbau und das Verkehrswesen tatig sind. Hauptziel ist die fachliche
Weiterbildung, die Uberwiegend durch Tagesseminare, Exkursionen und Publikatio-
nen realisiert wird.

WBA

WBA | Bauhaus Weiterbildungs-
Bauhaus Weiterbildungsakademie Weimar e.V. a@kademie Weimare.v.

Die WBA bietet berufsbegleitende Studien, Fachseminare und Workshops fiir Archi-
tekten, Ingenieure und verwandte Berufsgruppen auf universitirem Niveau an. Sie
arbeitet partnerschaftlich und intensiv mit der Bauhaus-Universitat Weimar zur wis-
senschaftlichen Aus-, Fort- und Weiterbildung sowie zur Forderung des wissen-
schaftlichen Nachwuchses zusammen.
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4.7 F&E-Aktivitaten zu den Themen ,,Mobilitat und Logistik“

Die Aktivitaten in Forschung und Entwicklung zu den Themen ,Mobilitdt und Logistik
konzentrieren sich in Tharingen auf die Universitaten, Fachhochschulen, Technolo-
gie- und Forschungseinrichtungen sowie forschungsnahen Unternehmen. Die For-
schungslandschaft und wissenschaftliche Dienstleistungsinfrastruktur sind vielseitig
und beinhaltet Themenfelder wie Nachhaltige Mobilitat, Innovative Verkehrskonzep-
te, Automotive, E-Commerce, Logistikmanagement, Wirtschaftsinformatik sowie IuK-
Technologien.

Im Folgenden werden einzelne Institutionen und aktuelle Projekte mit einem gréBe-
ren Forschungsbudget kurz vorgestellt.

TU limenau - Thiringer Innovationszentrum Mobilitat (ThiMo)

Seit April 2011 befindet sich am Thiringer Standort limenau das Thiringer Innovati-
onszentrum Mobilitat (THIMO). Das THIMO bietet eine interdisziplinare und indust-
rienahe Forschungsplattform in den Bereichen Elektromobilitdt, Powertrain, Leicht-
bau und optimierte Verbrennungsmotoren. Anfang 2015 konnte das THIMO sein um-
fangreiches nationales und internationales Netzwerk um einen wichtigen Thiringer
Partner erweitern und kooperiert zukinftig mit dem Industrienetzwerk automotive tha-
ringen (at).

TU limenau - Fachgebiet Nachhaltige Produktionswirtschaft und Logistik

Schwerpunkte der Forschungstatigkeit bilden die Bereiche Produktions- und Kosten-
theorie bzw. -management, Logistik (insb. Verpackungslogistik) und Kreislauf- bzw.
Entsorgungswirtschaft. Im Mittelpunkt stehen dabei Fragestellungen, die sich im
Schnittbereich zweier oder mehrerer Forschungsschwerpunkte befinden. So widme-
ten sich zahlreiche Arbeiten insbesondere der produktionswirtschaftlichen Analyse
von Entsorgungsprozessen.
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Bauhaus-Universitat Weimar - Bauhaus-Institut fir zukunftsweisende Infra-
struktursysteme

Die Professur Verkehrssystemplanung als Mitglied des Bauhaus-Instituts flr zu-
kunftsweisende Infrastruktursysteme befasst sich in der wissenschaftlichen Ausrich-
tung in Forschung und Lehre mit den Schwerpunkten

e Verkehrsmanagement

e VerkehrssystemuUbergreifende Wirkungsmodelle

e Simulationsmodelle im Verkehrswesen

e Umweltauswirkungen des Verkehrs

e Elektromobilitat

e Methodik von Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen

e Grundlagen der Mobilitadt und grundlegende Planungsmethoden

e Analyse des Verkehrsablaufs

e Verkehrssicherheitsanalysen und Durchfliihrung von Road-Safety-Audits
e Theoretische Grundlagen zur Linienfihrung von StraBBen

Fachhochschule Erfurt

Die Fachhochschule Erfurt blindelt im Rahmen ihres spezifischen Forschungsprofils
ihre Kompetenzen in die drei Forschungsschwerpunkte, wovon das Themenfeld ,In-
novative Verkehrssysteme und effiziente Logistikldsungen® unmittelbar die hier be-
handelte Thematik trifft. Der Forschungsschwerpunkt deckt folgende Themenberei-
che ab:

e Personen- und Guterverkehr,
e Produktionsorganisation, Transport, Umschlag und Lagerwesen,

¢ Intelligente Verkehrssysteme inkl. Sensor- Kommunikations- und Detektions-
technologien,

e Mobilitatskonzepte und
e Verkehrsinfrastruktur
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Die anwendungsbezogene Forschung wird maBgeblich durch die Institute IVR (Insti-
tut Verkehr und Raum) und proTUL (Institut fir Produktion, Transport, Umschlag und
Lagerung) getragen.

Friedrich-Schiller-Universitat Jena — Lehrstuhl fir Allgemeine Betriebswirt-
schaftslehre und Operations Management

Der Lehrstuhl wird geleitet von Prof. Dr. Nils Boysen und befasst sich mit folgenden
Forschungsschwerpunkten:

e Operations Management und Supply Chain Management,

e Produktion und Logistik,

e Umschlaglogistik,

e Ablaufe in Hafen, Bahnhéfen, Flughafen und Cross Docks,

e Kombinatorische Optimierung,

e Ablaufplanung, dynamische Programmierung, Komplexitatstheorie,

e FlieBfertigung und

e Just-in-Time-Logistik.
Darlber hinaus engagiert sich der Lehrstuhl im Verein Initiative Wissenschaft und
Automobilindustrie (IWA), der die betriebswirtschaftliche Grundlagen- und Anwen-
dungsforschung als auch die betriebswirtschaftliche Lehre, Aus- und Weiterbildung,
vor allem im Bereich der Automobilindustrie und verwandter High Tech-Industrien,
fordern méchte. Dabei liegt ein besonderes Augenmerk auf dem Wissenstransfer
zwischen Wissenschaft und Wirtschaftspraxis bei der Entwicklung von praxistaugli-

chen Entscheidungsunterstitzungssystemen der Prozessoptimierung, vor allem in
den Bereichen Produktion und Logistik.
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Aktuelle Forschungsprojekte

SMART CITY LOGISTIK Erfurt

Laufzeit | 07/2013 —06/2016

Beteiligte | DAKO Unternehmensgruppe, BTF GmbH & Co.KG, eLOG Systembetrieb GmbH, EPSa
Elektronik- und Prazisionsbau Saalfeld, Fachhochschule Erfurt, Friedrich-Schiller-
Universitat Jena, Navimatix GmbH, Tabakwarenvertriebsgesellschaft mbH & Co.KG

~SMART CITY LOGISTIK Erfurt” ist ein durch das Bundesministerium far Wirtschaft
und Technologie (BMW:i) geférdertes Projekt im Rahmen des Forschungsprogramms
LIKT fur Elektromobilitat Il - Smart Car - Smart Grid - Smart Traffic“. Ziel des Projek-
tes ist es plattformbasierte, vernetzte Dienste fir bestehende IT-Logistiksysteme im
Rahmen des Einsatzes und des intelligenten Flottenmanagements von Elektrofahr-
zeugen fur Handels- und Logistikunternehmen zur Verfligung zu stellen.

eMobility-spezifische Dienste
Transportsteuerung Modellierung & Optimierung

Basis-Service

Bestandssysteme
konfigurierbare Schnittstelle
externe Datenquellen

Elektrofahrzeug Fahrerinformationssystem |  Frachtiiberwachung

Abb. 48: Systemarchitektur SMART CITY LOGISTIK Erfurt
(nach SCL 2015 103 ])

.Unter flexibler Nutzung von anwendungsspezifischen Webservices sollen bestehen-
de IT-Logistik- bzw. Warenwirtschaftssysteme den Anforderungen an die Einsatz-
und Tourenplanung von Elektrofahrzeugen in Fuhrparks angepasst werden. Dartber
hinaus soll auch ein effizienteres Fahren mit einem Elektrofahrzeug unterstitzt wer-
den.” [ 104 ] Dartiber hinaus sollen dem Fahrer Verkehrsinformationen in Echtzeit
bspw. bzgl. der Verkehrssituation (Staus), Ladestationen, Fahrweise, Frachtzustand

0 © AHP, U. Arnold Seite 128 von 279



Bauhaus-

Universitit b ®
Weimar ° I S

etc. mittels eines Fahrerassistenzsystems im Elektrofahrzeug zur Verfligung gestellt
werden. Die Einbindung dieser Services mit elektromobilitatsspezifisch aufbereiteten
Informationen erfolgt dabei Uber offene Schnittstellen in die verschiedenen IT-
Bestandssysteme [ 104 ].

I-LAN - Entwicklung und Erprobung produktivitats- und effizienzsteigernder
Lésungen zur intelligenten Vernetzung nationaler Ladungsverkehre

Laufzeit 07/2013 — 06/2017

Beteiligter | Institut Verkehr und Raum der Fachhochschule Erfurt

I-Lan beschaftigt sich mit Fragestellungen bzgl. einer optimalen Ausgestaltung der
Zeitauslastung des Produktionsmittels Lkw. Wahrend im herkdbmmlichen Einsatz die
Bearbeitung eines Transportauftrages von Beginn bis zum Auftragsende von einem
Fahrer begleitet wird, soll im Rahmen des Forschungsvorhabens untersucht und
quantifiziert werden, ,,ob und welche Vorteile durch eine sequentielle Mehrfachbeset-
zung von LKW in Ladungsnetzwerken erreicht werden kénnen.“ [ 105 ]

sMobiliTy

Laufzeit 2012 - 2015

Beteiligte ACX GmbH, HKW Elektronik GmbH, INNOMAN GmbH, enviaM, Fraunhofer I0SB-
AST, Institut fir Mikroelektronik- und Mechatronik-Systeme (IMMS), Landeshaupt-
stadt Erfurt, EPSA GmbH, Bauhaus-Universitdt Weimar, TAF mobile GmbH

Das Thuringer Forschungsprojekt ,sMobiliTy* arbeitet an der Kommunikation zwi-
schen Fahrzeug, Verkehr und Stromnetz. Da Elektrofahrzeuge durch kirzere Reich-
weiten und langere Ladezeiten gekennzeichnet sind, ist fir den Fahrer besonders
wichtig zu wissen, ob auf der Route mit Verkehrsbehinderungen wie Stau zu rechnen
ist, wann der Strom zum Tanken preiswert ist und ob das Reiseziel unter der aktuel-
len Verkehrssituation entlang der Route ohne aufladen erreicht werden kann.
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Antworten auf diese Fragen erfordern eine Kommunikation zwischen unterschiedli-
chen technischen Systemen wie dem Fahrzeug und dem stadtischen Verkehrsma-
nagement oder dem Fahrzeug und dem Stromnetz.

In zwei Feldversuchen soll die neu entwickelte IT-Systemplattform getestet und eva-
luiert werden. Daflir sind zwei Dienstleistungen flr Fahrzeughalter mit Elektroautos
geplant: Zum einen ermdglicht die Ubermittlung der aktuellen lokalen Verkehrslage in
Erfurt dem Fahrer ein reisezeit- und reichweitenoptimierendes Navigieren durch die
Stadt. Zum anderen ist fiir alle Teilnehmer ein ,lastvariabler Fahrstromtarif“ vorgese-
hen. Das heiBt, die Fahrzeugbesitzer tanken Strom zu verglnstigten Preisen, wenn
sie der Information vom Energieversorger folgen und ihr Auto laden, wenn eine hohe
Einspeisung aus erneuerbaren Energien anliegt.

E-Mobilitat Mitteldeutschland - Griine Mobilitatskette

Laufzeit 2013 -2016

Beteiligte Fraunhofer IWM; HaCon Ingenieurgesellschaft mbH; Ibh-bauwerke; Hallesche Ver-
kehrs-Aktiengesellschaft HAVAG (SWH); TAF mobile GmbH; Thiringer Innovations-
zentrum fir Mobilitat; Verkehrsgemeinschaft MittelthGringen GmbH (VMT)

Das Projekt wird vom Bundesministerium far Verkehr und digitale Infrastruktur gefér-
dert. Es handelt sich um ein FuE-Verbundprojekt mit Projektpartnern aus Thiringen
und Sachsen-Anhalt. Ziel ist die Erarbeitung eines landertbergreifenden Mobilitats-
angebotes basierend auf elektrisch betriebenen Fahrzeugen des OPNV und des In-
dividualverkehrs.

Das Projekt befasst sich mit der Férderung einer klimaschonenden Mobilitat von Tr-
zu Tar. Verfolgt wird ein interdisziplindrer Ansatz, der sowohl neue Antriebskonzepte
(E-Fahrzeuge), Entwicklungen in der Energiewirtschaft, innovative Informations- und
Kommunikationstechnologien verfolgt sowie eine intermodale Vernetzung mit den
Angeboten des OPNV, neuer Mobilititsdienstleister (CarSharing) sowie der Woh-
nungswirtschaft vorsieht.

Die ,Griine Mobilitatskette” vernetzt nicht nur Elektrofahrzeuge mit der notigen Ener-
gieversorgung sowie Offentliche Verkehrsmittel mit Carsharing, sie verknipft auch
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den Wohnbereich mit Mobilitdtsangeboten. Beispielhaft wird dies in Halle (Saale) und
Erfurt umgesetzt.

EMOTIF - Elektromobiles Thiiringen in der Flache

Laufzeit 10/2012 — 09/2014

Beteiligte Institut Verkehr und Raum der Fachhochschule Erfurt DB Rent GmbH, Eisenacher
Versorgungs-Betriebe GmbH, Erfurt Tourismus und Marketing GmbH, Stadtwerke
Energie Jena-P&Bneck GmbH, Stadtwerke Weimar Stadtversorgungs-GmbH

EMOTIF war ein durch das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) im Rahmen des Programmes ,Innovationen flir eine nachhaltige Mobi-
litat, Elektromobilitat” geférdertes Projekt.

Ziel des Projektes war die Leistungsfahigkeit elektrischer Fahrzeuge in einem Sys-
temverbund von 6ffentlich zuganglichen Fahrzeugflotten und dem 6ffentlichen Ver-
kehr im landlichen Umland von Stadten zu testen und zu erforschen” [ 106 ]. Aus-
gangspunkte waren die Bahnhéfe der Stadte Eisenach, Erfurt, Weimar und Jena, an
denen eine Flotte von acht Elektrofahrzeugen positioniert und in das Carsharing-
Angebot der Deutschen Bahn AG integriert wurde.

Dem Nutzer wurde dadurch ermdglicht eine Wegekette ausschlieBlich mit elektromo-
bilen Fahrzeugen umzusetzen. Das Angebot erstreckte sich dabei auf touristische
Attraktionen des landlichen Umlandes der Stadte, die mit dem o&ffentlichen Verkehr
schlecht oder gar nicht erreichbar sind.
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4.8 Netzwerke, Branchenvereinigungen und Veranstaltungen

Zeiten, in denen Unternehmen die vollstdndige Autonomie, das Insourcing aller Teile
der Wertschdpfungskette ihrer Produkte und Dienstleistungen und ein universelles
Leistungs- und Produktangebot fir alle denkbaren Kundenbedirfnisse ihres Markt-
segmentes anstrebten, scheinen endgliltig der Vergangenheit anzugehéren. Koope-
ration, Kollaboration und Vernetzung in regionalen oder branchenspezifischen Ver-
binden gehdéren zu den branchenunabhangigen Megatrends, wie bereits in den Ka-
piteln 3.5.1 und 3.5.2 dargestellt wurde. Vorteile der Arbeitsteilung und Kooperation
in Clustern sind nicht erst seit Michael E. Porters Publikationen tber den volkswirt-
schaftlichen Nutzen von Unternehmensclustern in den 90’er Jahren (z.B. [ 69 ]) be-
kannt.

Landwirtschaft,

Logistik
Ernahrungsgewerbe ogis

Logistik Netzwerk
Thuringen

Thiringer Netzwerk
Demografie

wnr-forschung SpectroNet

0
A

Lemende Regionen

Forstwirtschaft, Bildung, Customer Bautronic
Holzgewerbe, Forschung System

Papiergewerbe -

Verdian
Biolnstrumente Jena Mikro-Nanotechnologie-
Thirringen e.V.
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PolymerMat
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!
é

b

0
;
|
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Ijot

MediTex
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Tharingen Solanalley
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i
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]
:
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Quellen: LEG Thiringen, Helaba Volkswirtschaft/Research

Abb. 49: Thiringer Branchen-Netzwerke und Cluster
(aus Helaba 2010 [ 58 ])
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Seit Ende der 90’er haben sich auch in Deutschland zahlreiche Netzwerke und Clus-
ter entwickelt. Netzwerkarbeit gehért zum Standardinstrumentarium der Wirtschafts-
férderung und Standortpolitik. Im Rahmen der GRW-Férderung wird der Aufbau von
Kooperationsnetzwerken und Clustern daher auch in den meisten Bundeslandern
seit Jahren unterstitzt.

Auch in Thiringen existieren — neben den Netzwerken bzw. Clustervereinigungen
der Wachstumsfelder, die Tab. 6 ausweist — zahlreiche Netzwerke. Ohne Anspruch
auf Vollstandigkeit sind 33 dieser Vereinigungen in Abb. 49 mit Bezug zu Industrie,
Land- und Forstwirtschaft, Erndhrungsgewerbe, Dienstleistungssektor, Forschung
und Bildung und auch Logistik dargestellt.

Das institutionalisierte Netzwerk der Tharinger Logistikwirtschaft wurde 2008 als Lo-
gistik-Netzwerk Thiringen e.V. (LNT) mit folgendem Leitbild gegriindet.

Thdringen ist geprdgt durch seine vielen kleinen und mittelstandigen Unterneh-
men. Meist sind es Niederlassungen, die in der Logistik in Thiringen agieren.
Wer im Wettbewerb bestehen will, muss gut vernetzt sein und beste Rahmen-
bedingungen fir seine Arbeit vorfinden. Das Logistik Netzwerk Thdringen ist ei-
ne Kooperationsgemeinschaft von Spezialisten aus allen Bereichen der Logis-
tik. Neben Speditionen, Verladern und Kontraktlogistikern vereint das Netzwerk
Unternehmen und Organisationen aus den Bereichen Beratung, Kombinierter
Ladungsverkehr, Aus- und Weiterbildung, IT, Forschung und Entwicklung, Per-
sonaldienstleistungen sowie logistiknaher Dienstleistungen, Verbdnden und 6f-
fentlicher Verwaltung. Das Netzwerk versteht sich als Kompetenznetzwerk ent-
lang der gesamten Lieferkette und vertritt einen ganzheitlichen Ansatz. Der
Zweck des Vereins ist die Férderung der Wissenschaft, Forschung und Ent-
wicklung sowie Aus- und Weiterbildung, Innovation und Zusammenarbeit auf
dem Gebiet der Logistik in Thuringen mit dem Ziel, dass sich der Freistaat zu
einem innovativen Logistikstandort entwickelt und als solcher (ber die Landes-
grenzen hinaus bekannt wird.

Als Vision fir den Logistikstandort Thiringen formulierten die Netzwerkgrinder:
Wenn Unternehmen innovative logistische Lésungen brauchen, gehen sie nach Tha-
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ringen. Hier gibt es ein Netzwerk von Logistikspezialisten, die in gemeinsamen Ent-
wicklungsprozessen neue L6sungen entwickeln und umsetzen.

Das Netzwerk hat heute ein Mitgliedervolumen von etwa 40 Mitgliedern. Die Ge-
schéftsstelle des Netzwerks wird im Wege einer Geschéftsbesorgung durch die
Ellipsis GmbH am Standort Erfurt betrieben. Der Vorstand besteht aus vier ehrenamt-
lich tatigen Vertretern von Mitgliedsunternehmen. Es existieren vier Arbeitsgruppen:
Innovation, Logistikdienstleistung/Verkehr, Marketing/PR und Fachkraftesicherung.
Die Netzwerkstruktur ist in Abb. 50 dargestellt. Nahere Informationen zu Aufgaben,
Arbeitsschwerpunkten, Projekten und Aktivitdten des LNT sind [ 59 ] und
www.logistik-netzwerk-thueringen.de zu entnehmen.

berat wihlt
Beirat Vorstand - Mitgliederver-
sammlung

Netzwerk-

Netzwerkgruppen

Geschaftsstelle mitglieder

NWG

NWG NWG
. Logls_tlkdlenst— Marketing/ Fachkrifte-
Innovation leistung/ PR S henin
Verkehr 8
NLLH-AG NLLH-AG NLLH-AG NLLH-AG
Information Logistik- Marketing Personal

& Innovation Kooperation

Abb. 50: Organigramm des Logistik-Netzwerks Thiringen e.V.
(NWG: Netzwerkgruppen des LNT e.V., NLLH-AG: Arbeitsgruppen des Netzwerk Logistik Leipzig-Halle
e.V.)
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Im September 2014 haben das Logistiknetzwerk Thiringen e.V. und das Netzwerk
Logistik Leipzig-Halle e.V. einen Assoziierungsvertrag geschlossen, der eine weitge-
hende inhaltlich/organisatorische Zusammenarbeit begriindet. Neben einer Uber-
kreuz-Mitgliedschaft der Vereine haben die Mitglieder beider Netzwerke Zugang zu
den Veranstaltungen und Projekten des jeweils assoziierten Vereins. Themenver-
wandte Arbeitsgruppen koordinieren und synchronisieren ihre jeweiligen MaBnah-
men, Projekte und Veranstaltungen, sofern keine standortspezifischen Belange be-
troffen sind.

Seit Mai 2015 finden Gesprache des LNT mit der Arbeitsgemeinschaft Logistikinitiati-
ven Deutschlands (AG LOGIND http://www.logistik-initiativen.de/ ) statt, die eine Auf-
nahme des LNT in die AG LOGIND zum Ziel haben. Die Arbeitsgemeinschaft biindelt
12 Logistik-Landesinitiativen und vertritt damit die regional vernetzte Logistikwirt-
schaft Deutschlands als komplementare Erganzung zu den Bundesverbanden des
Verkehrsgewerbes und der Logistikwirtschaft sowie der Logistics Alliance Germany
(LAG), die unter dem Dach der Bundesregierung agiert.

Neben dem Logistik-Netzwerk Thiaringen e.V. als einzigem institutionalisierten Tha-
ringer Logistiknetzwerk existieren mit den landerlUbergreifenden informellen Logistik-
netzwerken ,PROLOG - Netzwerk Logistik Mitteldeutschland” (http://www.netzwerk-
logistik.de/ ) mit Sitz in WeiBenfels und derzeit 21 Mitgliedern (vor allem in Sachsen-
Anhalt) und dem Netzwerk Transport-Verkehr-Logistik in Nordhausen, das sich vor
allem der Nachwuchsgewinnung widmet und 4 Initiatoren sowie 65 Partner sowohl
aus Thiringen als auch aus Sachsen-Anhalt blindelt (Naheres: http://deinezukunft.
eu/partner.html), zwei weitere, eher interessenspezifische Netzwerkvereinigungen,
an denen Akteure der Thiringer Logistik- und Verkehrswirtschaft beteiligt sind.

Abb. 51 bietet einen Uberblick der mitteldeutschen Logistik-Netzwerke und regelma-
Bigen Logistik-Fachveranstaltungen in Mitteldeutschland. Zu diesen gehdéren in Thi-
ringen das im Zwei-Jahresrhythmus stattfindende Eisenacher Logistikforum (zuletzt
2013), in Sachsen-Anhalt die Magdeburger Logistiktage und das Logistikforum An-
halt-Bitterfeld und als regionale Logistik-Kongressveranstaltung far ganz Mittel-
deutschland das jahrlich in Leipzig stattfindende Mitteldeutsche Logistikforum, an
dem sich das LNT in der Vergangenheit beteiligte. Das mittlerweile 10. Mitteldeut-
sche Logistikforum wird im September 2015 wieder in Leipzig stattfinden.
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Abb. 51: Logistik-Netzwerke, -Cluster und Fachveranstaltungen in Mitteldeutschland
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Gemessen an der Gesamtzahl der Einwohner Mitteldeutschlands (Summe Sachsen,
Sachsen-Anhalt, Thiaringen) von etwa 8,4 Mio. Menschen und der Zahl der Erwerb-
statigen in der Logistik ist die Zahl von vier unabhangigen Logistik-Netzwerken und
finf regelm@Bigen regionalen Fachveranstaltung pro Jahr verhaltnism&Big hoch.
Dies gilt umso mehr, als fir die regionale Zielgruppe der Logistikfachleute auch die
regelmaBigen Veranstaltungsangebote auf Bundesebene (z.B. BVL-Kongress) und
die internationalen Messen des Transport- und Logistiksektors (z.B. transport logistic,
LogiMat, Innotrans...) nahezu Pflichttermine im beruflichen Jahreskalender darstel-
len. Im Hinblick auf die Sicherung tragféhiger Beteiligungszahlen kann das Thema
einer mittelfristig unumganglichen Konsolidierung nicht ausgespart werden. Tatsach-
lich kommt es in jlingster Zeit immer haufiger auf die Agenda.
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5 Ergebnisse der Befragung Thiringer Akteure und Experten

Im Rahmen der Potentialstudie stellte die systematische ,Beprobung“ des Wirt-
schaftssektors ,Logistik in Thiringen®, d.h. sowohl der Erbringer von Mobilitats- und
logistischen Dienstleistungen als auch der direkten Nutzer dieser Dienstleistungen
(Verlader, Thiringer Wachstumsfelder) einen zentralen Arbeitsschritt dar. Diese Be-
probung erfolgte a) mit Hilfe einer Breitenerhebung (online-Befragung) und b) tber
direkte Experten-Interviews. Dies schloss die Erhebung der Mobilitats- und Logistik-
bezogenen Aktivitaten in der Thlringer Forschungslandschaft ein.

5.1 Vorgehensweise und Teilnehmer
5.1.1 Vorgehensweise Online-Befragung

Die online-Befragung erfolgte unter Verwendung eines umfangreichen Umfrage-
Fragebogens. Dieser Fragebogen wurde mit der open-source-Software LimeSurvey
digitalisiert und in eine online-Version, die die umfangreichen Design, Unterstit-
zungs- und Management-Funktionen von LimeSurvey nutzt, transformiert. Der Zu-
gang zur Online-Befragung wurde u.a. Uber das web-Portal des Logistiknetzwerks
Tharingen unter http://logistik-netzwerk-thueringen.de/ innovation angeboten. Li-
meSurvey ermdglicht u.a. Verzweigungen, Schleifen und Plausibilitatsprifungen so-
wie einfache Datenauswertungen und den Datenexport Uber Standardschnittstellen.
Naheres zu LimeSurvey s. https://www.limesurvey.org/ en/. Zur Auswertung der Um-
frageergebnisse wurden die Daten zunachst in Microsoft EXCEL 2010 exportiert und
auf der Grundlage der EXCEL-Tabelle analysiert.

Die Zielgruppe der online-Umfrage wurde auf der Grundlage einer Unternehmensda-
tenbank der LEG Thirringen mbH entwickelt. Diese Daten wurden als long-list Anfang
September 2014 zur Verfligung gestellt. Ausgehend von fast 1.300 Unternehmens-
datensatzen wurde zunéchst eine Datenkonsolidierung durch Elimination von Dopp-
lungen durchgeftihrt. AnschlieBend wurden die Daten anhand der WZ-Codes mit ei-
ner vorgegebenen Maske (s. Anhang 13.1) gefiltert, um das verarbeitende Gewerbe,
die nicht der Landwirtschaft zugehdérigen Lebensmittelproduzenten und die Logistik-
wirtschaft (Transport, Lagerei, Frachtumschlag, Express- und Kurierdienste) heraus-
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zulésen. Dies fuhrte zu einer Reduzierung auf 519 potentielle Befragungsteilnehmer.
Wegen des Fragebogenumfangs und erheblichen Bearbeitungsaufwandes war eine
,Kalt-Ansprache” per Mailing wenig erfolgversprechend. Daher wurden im Oktober
und November 2014 die 519 Umfragekandidaten zunachst durch die LEG Thiringen
telefonisch informiert und um Erklarung der Teilnahmebereitschaft gebeten. 142 Ad-
ressaten sagten ihre Teilnahme zu, 322 lehnten ab, 39 reagierten nicht und 15 konn-
ten nicht erreicht werden. Das erste Mailing mit Aufforderung zur Befragungsteilnah-
me erfolgte am 20.11.2014 und ging an 181 Adressaten (Teilnahme zugesagt oder
Enthaltung). Am 17.12.2014 erfolgte ein Erinnerungs-Mailing an 167 Adressaten.

Entwicklung der Befragungszielgruppe

e Rohdaten der LEG-DB (long list):

e Nach Elimination von Dopplungen
und Filterung anhand von WZ-Codes
(s. Anlage 10.5.)
Grundgesamtheit online-Befragung

e Nach Telefonvorbereitung durch LEG
- Teilnahmebereitschaft
- Ablehnung der Teilnahme
- keine Antwort

e Mailing vom 20.11.2014:
(qualifizierte Zielgruppe online-Umfrage)

Umfrage-Resonanz/Beteiligung (Stand 26.05.2015)

¢ Antwortdatensatze gesamt:

e Nach Elimination von Dopplungen,
Testlaufen und anonymen Datensatzen ohne
Spezifikation des Teilnehmers*

1.293 Unternehmen

519 Unternehmen

142 Unternehmen
322 Unternehmen
55 Unternehmen

181 Unternehmen

267 Datenséatze

95 Datensatze

* Diese 153 anonymen Antwortdatensatze, obwohl inhaltlich z.T. interessant, wurden in der
Auswertung nicht berlcksichtigt, da sonst eine Mehrfachbeteiligung eines Unternehmens bzw. von
nicht zur Gesamtzielgruppe gehdrenden Dritten nicht hatte ausgeschlossen werden kénnen.
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o davon Uberwiegend vollstdndig bearbeitet 77 Datensatze
(mehr als 7 Umfrageblatter bearbeitet)

o davon Uberwiegend unvollstandig bearbeitet 18 Datensatze
(weniger als 8 Umfrageblatter bearbeitet)

e Rucklaufquote gesamt 52,5%
(Bezug: qualifizierte Zielgruppe der online-Umfrage

¢ Ricklaufquote der vollstandig auswertbaren Rucklaufer 42,5%

GroB- und Einzelhandel wurden bei der Online-Befragung nicht direkt in die Telefon-
aktionen und mailings eingebunden, sondern bei den Experteninterviews (Zentral-
distribution) direkt angesprochen, so dass auch diese Verladergruppe beteiligt war.

5.1.2 Vorgehensweise Interviews

Die Experteninterviews wurden unter Verwendung eines umfangreichen Interview-
Fragebogens jeweils am Standort des Interview-Partners durchgefiihrt. Dieser Fra-
gebogen enthielt ergdnzend zum kompletten Inhalt des Online-Fragebogens (d.h. die
Beteiligung der Interview-Partner an der online-Umfrage war Teil und Nebenprodukt
der Interviews) vertiefende Fragen zu den einzelnen Befragungskomplexen. Einzel-
heiten zur Durchflihrung der Interviews nach einheitlichem Ablaufschema sind Seite
3 des in 10.5 beigefligten Interview-Fragebogens zu entnehmen. Die Vereinheitli-
chung des Interviewablaufs diente der Erreichung vergleichbarer und auswertbarer
Ergebnisse.

Laut Aufgabenstellung geplant waren 30 Experteninterviews. Nach Abstimmung in-
nerhalb der POMOLOT-Arbeitsgruppe unter Berlicksichtigung aller relevanten Inte-
ressen- und Beteiligungsgruppen ergab sich eine Liste von insgesamt 66 Interview-
kandidaten. Hiervon kamen tatsachlich 42 Interviews im Zeitraum 25.11.2014 bis
02.03.2015 zustande. Die Interviews dauerten im Durchschnitt jeweils 1,5 Stunden.

Die Ubersichtsliste der durchgefiihrten Interviews mit Angabe von Interviewpartner,
zugehoriger Institution, Datum und Uhrzeit des Interviews ist dem Anhang (13.2) zu
entnehmen. Sortiert nach Gruppenzugehdrigkeit verteilten sich die Interviews wie
folgt auf:
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A —Wachstumstelder e ] 9
B - Hochschulen, Bildungseinrichtungen . . 10
C - auBeruniversitare F&E-Einrichtungen_____ .. 4
D - Verbande, Vereinigungen 3
E - Cluster & Netzwerke 7
F o KaMMe N 1
G - Gebietskorperschaften, Behoérden oo 1
H - Unternehmen 7

Zur Auswertung wurden die ausgeflllten Protokolloégen der Interviews zunéachst di-
gitalisiert, in eine EXCEL-Tabelle Ubertragen und zwecks statistischer Auswertung
nach bestimmten haufig geduBerten Schllisselbegriffen klassifiziert.

5.1.3 Statistische Relevanz der Erhebung

Trotz der nicht kleinen Zahl von insgesamt 77 Antwortdatensatzen der Online-
Befragung und insgesamt 42 durchgeflhrten Interviews wurden bezogen auf die ein-
zelnen Schichten (Logistikdienstleister, Industrie und verarbeitendes Gewerbe, Han-
del, F&E, Cluster der Wachstumsfelder, Sonstige) der zu untersuchenden Grundge-
samtheit im Wesentlichen nur einstellige StichprobengréBen erreicht. Dies und der
Umstand, dass die Stichprobenzusammensetzung sowohl insgesamt als auch bezo-
gen auf die Schichten nicht den Anforderungen an eine Zufallsbeprobung genligen
bzw. eine reprasentative Probenzusammensetzung nicht gestaltet werden konnte
(die Teilnahme resultierte eher nach Verflgbarkeit und Bereitschaft, sich dem zeit-
aufwandigen Befragungsverfahren zu unterziehen), fihren dazu, dass die Ergebnis-
se der Erhebungen nicht als reprasentativ nach den Gesetzen der Statistik angese-
hen werden kénnen. Das heiBt, die in Umfrage und Interviews erlangten Erkenntnis-
se sind keine Ergebnisse einer reprasentativen Stichprobe.

Wenn man den Aspekt der fehlenden Zufalligkeit der Stichprobenziehung auBer Acht
lasst (was die Anwendung der Ublichen statistischen Gesetze eigentlich schon aus-
schlieBt), verbleibt die Frage, ob der Stichprobenumfang gro genug war, um
brauchbare Durchschnittsergebnisse zu erhobenen Einzelmerkmalen mit hinreichen-
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der Aussagesicherheit und Genauigkeit ableiten zu kénnen. Zur Beantwortung dieser
Frage, wird hilfsweise auf die statistischen Zusammenhange fir Zufallsstichproben
zurlckgegriffen.

Ein praktisches Grundproblem der Beprobung ist die Bestimmung des Mindest-
Stichprobenumfangs (Mindest-Probenanzahl nmi,) bei vorgegebener statistischer
Aussagesicherheit und vorgegebener Genauigkeit der Aussage (laut DIN 53803:
Stichprobenaufbau bei vorgegebener Weite des Vertrauensbereichs fir den Mittel-
wert der Grundgesamtheit, varianzbestimmte Stichprobe). Fir diese Mindestproben-

zahl gilt:
2
n > |:tn,1—a ) O-j| (F1 )5

f
n: Probenzahl
c Standardabweichung des Untersuchungsgegenstandes in der Stichprobe

bei Normierung auf den Mittelwert auch: Variationskoeffizient

f vorgegebene relative Toleranz (Fehlergenauigkeit in % des Mittelwerts)
th1o.  Student-Faktor fir die statistische Sicherheit von 1-a, ®
o Ma@B far die Irrtumswahrscheinlichkeit

® Formel F.1, ihre Auswirkung und Anwendung kénnen nachvollzogen werden in DIN 53803 durch
Kombination von Gleichungen 41 und 71 (s. dort auch Beispiel A.5.)

® Der Student-Faktor t berlcksichtigt hierbei die H6he der Irrtumswahrscheinlichkeit, wenn

SchétzgréBen aus kleinen Stichproben abgeleitet werden. Die Funktion des Korrekturfaktors (Student-
Faktor fur die statistische Sicherheit von 1-a) l&sst sich wie folgt begreifen: Bei grdBeren
Stichprobenumféngen (z.B. ab n > 30) lasst sich das Konfidenzintervall der Stichprobe unter Annahme
einer Normalverteilung der Stichprobenergebnisse ermitteln. Bei kleineren Stichprobenumféngen
entspricht die Verteilung der Stichprobenergebnisse eher der sogenannten t-Verteilung, die auch eine
Glockenform hat, bei der allerdings weiter vom Mittelwert entfernte Werte mit einer héheren
Wahrscheinlichkeit auftreten. Diese "Verzerrung" bei kleineren Stichprobenumféngen wird mit dem
Student-Faktor beriicksichtigt. Bei sehr groBen Stichprobenumféngen (n = o) lasst sich der Student-
Faktor fUr eine statistische Sicherheit von 95% mit seinem Grenzwert von 1,96 flir sehr groBe n
abschatzen, und das Konfidenzintervall des Stichprobenuntersuchungsergebnisses bemisst sich auf £
1,96 ¢ ¢ bezogen auf den Mittelwert. Das bedeutet, dass der wahre Wert des gesuchten Merkmals X
der Grundgesamtheit sich mit einer Wahrscheinlichkeit von 95% im Intervall [x,-1,96 G, Xy, +1,96 O]
befindet, wobei x., der in der Stichprobenuntersuchung ermittelte Mittelwert der Stichprobe darstellt
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Beispiel:

Bei einer anzustrebenden statistischen Aussagesicherheit von 95% und einer
Schéatzgenauigkeit von £ 10% (Breite des Konfidenzintervalls) und einer Stan-
dardverteilung des zu untersuchenden Parameters von 40% bezogen auf den
Mittelwert sowie einem aus den einschlagigen Tabellenwerken zu entnehmenden
Student-Faktors von ca. 2 ergibt sich nach Formel F.1 eine

Mindestprobenzahl von 62 Einzelproben.

Auch wenn dies hier nur als grober Orientierungswert anzusehen ist, kann davon
ausgegangen werden, dass der Stichprobenumfang der online-Befragung o0.g. Zuver-
lassigkeits- und Genauigkeitsanspriichen gentigt hatte, wenn es sich um eine echte
Zufallsstichprobe gehandelt hatte.

Mangels Zufalligkeit bei der Auswahl der Umfrage- und Interviewteilnehmer sind also
einige Ergebnisse mit unter der Einschrankung zu betrachten, dass nicht die Durch-
schnittsmeinungen der zu untersuchenden Wirtschaftssektoren Thiringens in der
gewlnschten Tiefe reprasentativ erhoben werden konnten. Bei derart zeitaufwandi-
gen Befragungen ftritt eine Ergebnisverzerrung bereits dadurch ein, dass nur die an
den Befragungs-Themen Uberdurchschnittlich Interessierten zur Teilnahme bereit
sind.

Nichtsdestoweniger sind die im Rahmen der Untersuchungen erzielten Umfrageer-
gebnisse fir die besonders interessierte und informierte Fraktion der Mobilitats- und
Logistikbranche, die durch die Umfrage und Interviews Uberwiegend angesprochen
wurde, maBgeblich und somit fir das Ziel der Potentialstudie brauchbar und wertvoll.

5.1.4 Struktur der Erhebungs-Stichprobe

Standort und Alter der befragten Institutionen

Die Teilnehmer der Online-Umfrage hatten folgende Zusammensetzung:
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Standort des
Befragungsteilnehmers

B Thiringen

2% Bayern
B\ 19, = Nordrhein-Westfalen

1% m Sachsen

Abb. 52: Klassifizierung der Umfrageteilnehmer nach Standorten

Die Standortverteilung der Umfrageteilnehmer (s. Abb. 52) belegt: Es wurden fast nur
Teilnehmer mit Standort in Thiringen befragt (>95%).

Hinsichtlich des Alters der befragten Institutionen und Unternehmen sind etwa 90%
nicht alter als 25 Jahre (i. Mittel 14 Jahre) und wurden ab 1990 gegrindet (i. Mittel
2001).

GroBe der der befragten Institutionen

Abb. 53 illustriert die Klassifizierung der Umfrageteilnehmer nach Mitarbeiterzahl. Ca.
56% aller Teilnehmer haben eine mittlere GréBe zwischen 50 und 500 Mitarbeitern.
Abb. 54 zeigt die Verteilung der Teilnehmer nach Umsatzklassen, dies allerdings nur
fr die gewerbliche Wirtschaft, da fir &6ffentlich-rechtliche Institutionen eine Umsatz-
klassifizierung nicht aussagekraftig ist.
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Teilnehmer-Klassifizierung nach
Mitarbeiterzahl
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Abb. 53: Klassifizierung der Umfrage-Teilnehmer nach Mitarbeiterzahl

Teilnehmer-Klassifizierung nach Umsatz
(2014)
(nur gewerbl. Wirtschaft)

12%

10%

8%

6%
4%
-1l
0%

<1 Mio. £2 Mio. <5 Mio. <10 Mio.< 25 Mio.< 50 Mio. =100 > 100
Mio. Mio.

Abb. 54: Klassifizierung der Umfrage-Teilnehmer nach Mitarbeiterzahl, nur Unternehmen

Abb. 55 veranschaulicht, dass insgesamt durch die Umfrage ein KMU-Anteil von
deutlich weniger als einem Drittel erfasst wurde. Beschrankt man diese Analyse al-
lerdings auf die Umfrageteilnehmer der gewerblichen Wirtschaft, so ist fast die Hélfte
der zugehdrigen Befragungsteilnehnmer der KMU-Kategorie zuzuordnen. Da 29%
moglicherweise aus Unkenntnis hier keine Zuordnung vorgenommen haben, kann
von einer halftigen KMU-Beteiligung ausgegangen werden.
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Verteilung KMU Verteilung KMU
nur gewerbl. Wirtschaft

mJa mJa

H Nein m Nein
mk. A mk. A
Basis: 77 Basis: 42

Abb. 55: KMU-Anteil der Umfrage-Teilnehmer, gesamt (links) und nur Unternehmen (rechts)

Art der der befragten Institutionen und Einordnung in die Wertschopfungskette

Art der Institution

sffentlich : : : :

privat
Industrie / prod. und verarb. Gewerbe
Handel

sonstige Dienstleistungen

Gesundheitswirtschaft

Netzwerke und Cluster ’

Kammern und Verbande

offentl. Kérperschaften und Behdrden
Bildungseinrichtung m
F&E-Einrichtungen

Sonstiges

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40%

Abb. 56: Art der teilnehmenden Institution der Umfrage-Teilnehmer

Abb. 56 zeigt die Verteilung der Frage nach Art der befragten Institution der Umfra-
ge-Teilnehmer. Hier waren Mehrfachbelegungen méglich.
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Ca. 38% der Teilnehmer ordneten sich der Privatwirtschaft zu, ca. 22% dem o&ffentli-
chen Sektor. Etwa 40% enthielten sich hier einer Zuordnung (ggf. private Rechtsform
aber offentliches Eigentum). Bei den Kategorien der Privatwirtschaft entfielen etwa
30% der Teilnehmer auf das produzierende und verarbeitende Gewerbe, ca. 27% auf
den Dienstleistungssektor (incl. Logistik) und ca. 6,5% auf den Handel. Der Bereich
Forschung und Entwicklung (ca. 16%) sowie Bildung (ca. 12%) ist ebenfalls stark
vertreten durch die entsprechende Berlcksichtigung in den Experteninterviews.

Einordnung in die Wertschopfungskette

F&E

Hersteller / Leistungserbringer
von Endprodukt / End-Dienstleistung

Zulieferer / Dienstleister
Vertrieb
Handelspartner

Sonstiges

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Abb. 57: Einordnung der Umfrage-Teilnehmer in die Wertschépfungskette

Abb. 57 veranschaulicht die Selbst-Einordnung der Teilnehmer in die Wertschdp-
fungskette. Die groBte Fraktion (44%) entféllt auf Zulieferer und Dienstleister nach
den Herstellern von Endprodukten (Original Equipment Manufacturers - OEMs) bzw.
Erbringern von Dienstleistungen fir Endkunden (B2C). Der relativ hohe F&E-Anteil
ist wiederum der entsprechenden Beriicksichtigung in den Experteninterviews ge-
schuldet.

Betroffenheit befragten Institutionen vom Untersuchungsthema

Abb. 58 offenbart, dass mehr als die Halfte der Umfrageteilnehmer die Kategorie
,F&E mit Logistikbezug“ als Bereich der Betroffenheit von der Untersuchung und
damit auch als Motivationsgrund fir die Teilnahme angaben, obwohl nur weniger als
ein Viertel (s. Abb. 57) diesem Funktionsbereich direkt zuzuordnen waren. Dies
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spricht flr bereichsibergreifendes Interesse an Forschung und Entwicklung bzw.
Innovation im Logistiksektor.

Mehrfachnennungen waren maéglich (z.B. logistikaffine Wirtschaft und FD&E mit Lo-
gistikbezug), so dass in der Summe der balkenwerte mehr als 100% erreicht werden.

Betroffenheit vom Untersuchungsthema

Infrastrukturbetreiber,
Verkehrsdienstleister,
Logistikdienstleister

logistik-affine Wirtschaft,

Logistikkunde (u. a. Verlader)
F&E mit Logistikbezug,

Bildungseinrichtung mit Logistikbezug,
Wirtschaftsférderung,
Medien

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abb. 58: Betroffenheit der Umfrage-Teilnehmer vom Untersuchungsthema
5.2 Umsatzentwicklung, Fachkrafte, Internationalisierung
5.2.1 Online-Befragung

Umsatz- und Beschéftigungsentwicklung

Abb. 59 veranschaulicht die Einschatzung der Umfrageteilnehmer zur Umsatzent-
wicklung der zugehdérigen Institution in der jingeren Vergangenheit sowie in der na-
heren Zukunft a) fur alle Teilnehmer und b) nur far die Vertreter der gewerblichen
Wirtschaft. Sowohl flr die jingere Vergangenheit als auch fir die nahere Zu-
kunftserwartung kann die durchschnittliche Einschatzung als ,verhalten positiv bzw.
optimistisch” gewertet werden. Die Vertreter der Wirtschaft sind dabei offenbar weni-
ger zurlckhaltend, was der Vergleich der Ergebnisse dieser Gruppe mit den Ge-
samtergebnissen zeigt.
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Umsatzentwicklung
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Umsatzentwicklung
(nur gewerbliche Wirtschaft)

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
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k. A. stark leichter konstant leichter starkes
schrumpfend Rickgang Anstieg Wachstum

mbisherig (2012-2014)  © kiinftig (2015-2020) Basis: 42

Abb. 59: Einschatzung der Umsatzentwicklung
Oben: alle Teilnehmer, unten: nur Teilnehmer aus der gewerblichen Wirtschaft

Abb. 60 stellt die zu Abb. 59 analogen Umfrageergebnisse flr die bisherige und kinf-
tige Beschéaftigungsentwicklung dar. Beim Vergleich der Abbildungen zeigt sich, dass
die positive bisherige und fir die Zukunft eingeschatzte Umsatzentwicklung sich nicht
in gleichem MaBe oder nur verzdgert auf die Beschéftigung auswirkt. Dies verdeutli-
chen insbesondere die Ergebnisse fir die Fraktion der Teilnehmer aus der gewerbli-
chen Wirtschaft. Flr die jingere Vergangenheit wurde zwar im Mittel ein leichter Be-
schaftigungsanstieg verzeichnet. Fir die Zukunft erwartet die Mehrheit der Befragten
dieser Fraktion jedoch eher konstante Beschaftigungszahlen.
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Beschaftigungsentwicklung
(alle Teilnehmer)
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Beschaftigungsentwicklung
(nur gewerbliche Wirtschaft)
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k. A. stark leichter konstant leichter Anstieg starkes
schrumpfend Rickgang Wachstum
u bisherig (2012-2014) kiinftig (2015-2020)

Abb. 60: Einschatzung der Beschéaftigungsentwicklung
Oben: alle Teilnehmer, unten: nur Teilnehmer aus der gewerblichen Wirtschaft

Personalqualifikationen und Personalbedarf

Abb. 61 veranschaulicht die aktuelle Qualifikationsverteilung der Beschéftigten nach
Einschatzung aller Umfrage-Teilnehmer. Facharbeiter, Techniker, gewerbl. Mitarbei-
ter liegen mit etwa 43% erwartungsgeman an erster Stelle. Der hohe Anteil der Aka-
demiker von Uber 30% ist der Zusammensetzung der Umfragestichprobe geschuldet.
Kaufmannische Mitarbeiter mit Lehr- oder Fachschulabschluss machen etwa im Mit-
tel 13,5% der Beschaftigten laut Stichprobe aus. Der Anteil der Auszubildenden liegt
bei ca. 3,5%, der der Ungelernten bei ca. 7%.
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Qualifikationsverteilung der Beschaftigte n
(alle Teilnehmer, heute)

Akademiker (Uniu. FH)

kaufm. MA (Lehre, Fachschulabschluss)
Facharbeiter / Techniker / gewerbl. MA
Auszubildende

Un- und Angelemnte

Sonstige

0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00% 25,00% 30,00% 35,00% 40,00% 45,00%

Abb. 61: Qualifikations-/Ausbildungs-Verteilung der Beschiftigten
Alle Teilnehmer

Einstellungsbedarf bis 2017

Akademiker (Uniu. FH)

kaufm. MA (Lehre, Fachschulabschluss)
Facharbeiter / Techniker / gewerbl. MA
Auszubildende

Un- und Angelemte

Sonstige

o

500 1.000 1.500 2.000 2.500

Abb. 62: Einstellungsbedarf bis 2017
Absolute Zahlen

In der Befragung wurden auch Einstellungsbedarfe in den kommenden Jahren bis
einschlieBlich 2017 erhoben. Fir Facharbeiter wurde immerhin aus dem Kreis der
Befragungsteilnehmer ein Bedarf von knapp 2.200 gemeldet, gefolgt von Akademi-
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kerbedarf in Hohe von etwa 1.250 Personen. In Summe wurde ein Bedarf an neuen
Mitarbeitern von fast 5.000 Einzustellenden bis 2017 genannt.

Altersdurchschnitt

35%

30%

25%

20%
B gegenwartig

15% in 5 Jahren

10%

5%

0% I n

<20 <25 <30 <35 <40 <45 <50 <55 <60 <65 Kk.A.

Abb. 63: Altersdurchschnitt heute und 2020

Fachkraftemangel

Facharbeiter
Akademiker
Azubi
Kraftfahrer mgegenwartig
in 5 Jahren

kaufm. MA

Ungelernte

k. A.

0% 10% 20% 30% 40%

Abb. 64: Fachkraftemangel heute und 2020
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Abb. 63 veranschaulicht die Umfrageergebnisse zum Altersdurchschnitt der jeweils
vertretenden Belegschaften nach Alters-Intervallen klassifiziert, heute und in flnf
Jahren. Das arithmetische Mittel betragt heute ca. 42 Jahre und 2020 ca. 43,6 Jahre.

Schwierigkeiten bei der Besetzung offener Stellen, der sog. Fachkraftemangel®, sind
in aller Munde. Abb. 64 gibt die Umfrageergebnisse zu diesem Thema wieder, so-
wohl flr heute als auch die Einschatzung der Situation in 2020. Die Prozentzahlen
geben die jeweiligen Anteile der Umfrageteilnehmer wieder, die in der jeweiligen Ka-
tegorie heute bzw. in finf Jahren einen Fachkraftemangel konstatieren oder erwar-
ten.

Quell- und Senken-Regionen, AuBenwirtschaft und Internationalisierung

Regionale Umsatzzuordnung
| | -
Thuringen *
Deutschland #
(ohne Thiir.}+A+CH —
EU g
ohne Dund A EEEENEEENNNN
’ IST-Antei vom
USA - Gesamtabsatz
) ’ B |ST-Antei vom
Asien Gesamteinkauf
Sonstige F
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

Abb. 65: Regionale Umsatzzuordnungen und Trends

Abb. 65 veranschaulicht die regionale Verteilung der Herkunftsregionen fir den Ein-
kauf von Waren und Dienstleistungen, der Absatzldnder fir den Verkauf sowie die
zugehdrigen Veranderungstrends im Durchschnitt aller Umfragewertungen.
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Thiringen liegt danach etwa bei einem Finftel des Absatzmarktes und bei einem
Viertel des Beschaffungsmarktes, Tendenz jeweils gleichbleibend. Das deutschspra-
chige Europa (auBer Thiringen) deckt jeweils knapp mehr als die Hélfte des Absatz-
und Beschaffungsmarktes aus Sicht der Umfrageteilnehmer ab, ebenfalls Tendenz
gleichbleibend. Etwa ein Sechstel von Absatz und Einkauf entfallen auf Regionen der
nicht-deutschsprachigen EU und jeweils etwas weniger als 5% werden den USA und
Asien zugeordnet. Nur flr den Absatz in die USA und nach (Ost-)Asien erwartet der
Durchschnitt der Umfrageteilnehmer fur die ndhere Zukunft ein leichtes Wachstum.

Internationalisierungsstrategie

weitgehend
21%

in Teilen
16%

Abb. 66: Vorhandensein einer Internationalisierungsstrategie

Obwohl wirtschaftliche Verflechtungen mit dem nicht-deutschsprachigen Ausland im
Durchschnitt nur etwa ein Viertel der Umséatze und des leistungs- und Warenaus-
tauschs betreffen, gaben mehr als 40% der Befragten an, Uber eine Internationalisie-
rungsstrategie (ganz oder weitgehend) zu verfigen. Wie Abb. 67 veranschaulicht,
sind Fremdsprachenkenntnisse nicht mehr das groBe Hindernis fir die Beteiligung
an globalen Wirtschaftsprozessen. Fast 90% der Befragten bestatigten die Kommu-
nikationsfahigkeit auf Englisch, gefolgt von Russisch, Franzdsisch und Spanisch. Bei
den ,Sonstigen“ Fremdsprachen liegen mittlerweile Arabisch und Polnisch an erster
Stelle. Die Verteilung der Fremdsprachenkenntnisse auf die Verflgbarkeit verschie-
dener Fremdsprachenversionen der eigenen web-Seite, von Flyern, Broschiren,
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sonstigem Informationsmaterial und technischen Dokumenten spiegelt in etwa die
Sprachenverteilung von Abb. 67 wieder.

Fremdsprachenkenntnisse

Englisch
Russisch
Franzésisch
Spanisch
Italienisch
Chinesisch
Sonstige

k. A.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Abb. 67: Im Betrieb vorhandene Fremdsprachenkenntnisse

Internationale Kompetenzen im Uberblick

Framdsprachenkenririssc

Internetseite (Englisch)

Internetseite (sonstige Sprachen)

Flyer (Englisch)

Techn. Dokumente (Englisch)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

Abb. 68: Ubersicht zu Internationalisierung verschiedener Marketingwerkzeuge
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Auslandsvertretungen
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® Russland
u China

m Polen
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Auslandische Vertriebspartner
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Abb. 69: Vertretungen und Vertriebspartner im Ausland

Etwa ein Flnftel der an der Befragung beteiligten Institutionen und Unternehmen (17
insgesamt, davon 15 Unternehmen von 42) verflgt Gber Auslandsvertretungen, etwa
zwei Funftel (33 insgesamt, davon 24 Unternehmen von 42) bedienen sich Dritter als
Vertriebspartner im Ausland. Umgekehrt betrachtet: Etwa drei Flinftel der an der Be-
fragung beteiligten Institutionen und fast die Halfte der Unternehmen sind im Ausland
weder vertreten noch vertriebsseitig vernetzt.
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5.2.2 Interviews

Wirtschaftliche Entwicklung

Auf die Frage, wie die aktuelle Situation und die mittelfristigen Aussichten der Wirt-
schaft allgemein und speziell der Logistikwirtschaft in Thiringen, national und inter-
nationale eingeschatzt werde, wurden aus dem Kreis der befragten Experten folgen-
de Bewertungen abgegeben, wobei je nach Teilaspekt der Frage zwischen einem
Drittel und drei Viertel der Befragten keine Angabe machten:

Die Tharinger Wirtschaft sahen die Mehrheit der sich duBernden Befragten in einem
guten Zustand, wobei die Entwicklung zwischen ,verhalten“ und ,leicht wachsend*
eingestuft wurde. Fir die Zukunft hielten sich Stagnations- und Wachstumsprogno-
sen in etwa die Waage. Fur die deutsche Wirtschaft war die Bewertung nahezu
gleich, wobei das Verhaltnis zwischen Stagnations- und Wachstumsprognosen leicht
pessimistischer ausgepragt war. Die internationale Wirtschaftssituation wurde im
Vergleich zur nationalen Lage eher mit Sorge beurteilt. Fir die mittelfristige Zukunft
rechnete die Mehrheit mit einer Stagnation.

Die Logistik-Wirtschaft Thiringens wie auch Deutschlands sahen die befragten Ex-
perten in einer eher guten Situation und auf Wachstumskurs. Die internationale Lage
der Logistikwirtschaft wurde ebenfalls Gberwiegend gut, wenn auch mit weniger aus-
gepragten Wachstumstendenzen eingeschatzt.

Demographie, Folgen, MaBnahmen

Auf die Frage, wie die mittelfristigen Folgen der demographischen Entwicklung ein-
geschatzt werden, sahen der groBte Teil der Befragten, die hierzu eine konkrete An-
gabe machte, Thiringen von der demographischen Entwicklung zunehmend betrof-
fen und zwar starker als Deutschland im nationalen Durchschnitt. Mehr als ein Drittel
der befragten Experten waren davon Uberzeugt, dass der sog. ,Fachkraftemangel®
sich bereits konkret in der Thiringer Logistikbranche auswirke, und ca. 22% der Ex-
perten rechneten mit einer zunehmenden Verschéarfung der Situation. Flr die Durch-
schnittssituation der Logistikwirtschaft in Deutschland &uBerten sich jeweils weniger
der befragten Experten besorgt.
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Auf die Frage nach empfohlenen MaBnahmen, um die negativen Folgen des demo-
graphischen Wandels und des Fachkraftemangels zu vermeiden oder zu bewaltigen,
wurden aus dem Kreis der befragten Experten folgende Optionen in der Reihgenfol-
ge sinkender Haufigkeit der Nennungen vorgeschlagen (hier nur Nennungen, die von
mehr als einem Befragten erfolgten, d.h. Mehrfachnennungen):

e Offnung /Erweiterung der Ausbildungschancen
far junge Menschen und Migranten (36%)

e Engagement fir junge Menschen durch Unternehmen (20%)
e Lohnanpassungen (20%)
e Image-Verbesserung (20%)
e Anwerben von Fachkraften auBerhalb Thiringens (18%)
e |[ntegration von Auslandern (16%)
e friihe Berufsorientierung in den Schulen (13%)
e hohere Automatisierung (11%)
e Ruckholung junger Menschen (11%)
e Qualifizierung von Ungelernten (11%)
e Starkung der Mitarbeiter-Motivation (11%)
Ab hier <9% der Vorschlags-Haufigkeit
e Innovation férdern
e Foérderung Duales Studium
e Einrichten von Welcome-Centern
e Unterstitzung F&E
e gesteuerte Einwanderung

e Zuzug aus anderen Regionen

Wachstumsmarkte und —technologien

Auf die Frage, welche Landermarkte, Marktsegmente und Technologien nach An-
sicht der befragten Experten die besten Wachstumschancen im Bereich der Lo-
gistikwirtschaft erwarten lassen, wurden aus dem Kreis der befragten Experten fol-
gende Einschatzungen genannt (hier nur Nennungen, die von mehr als einem Be-
fragten erfolgten, d.h. Mehrfachnennungen):
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Landermarkte in der Reihenfolge sinkender Prioritat:

Marktsegmente in der Reihenfolge sinkender Prioritat:

China

Indien

EU

Asien

USA
Deutschland
Sludeuropa
EU-Erweiterung
Nordamerika
Brasilien

Polen
Sidostasien
Japan

europ. Nicht-EU-Staaten
Russland
MOE-Staaten
Stdamerika
Afrika

e-Commerce, Fulfillment fir e-commerce
Automotive

KEP-DL

Medizintechnik / Life Sciences

Intralogistik

Optische Technologien
Erndhrungswirtschaft / Lebensmittelindustrie
Kontraktlogistik

Maschinenbau
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Technologien in der Reihenfolge sinkender Prioritat:

RFID

smart business

smart solutions

Smart Data 2.0

globale SCM

Industrie 4.0
Mikrosensoren
LaserschweiBen / -technik
Verkehrsplanung
Messtechnik / Sensorik

Internationalisierung

IS

Auf die Frage, welche MaBnahmen zur Internationalisierung und ErschlieBung der
vorgenannten Wachstumsfelder der Thiringer Logistik-Wirtschaft zu empfehlen sei-
en, wurden aus dem Kreis der befragten Experten folgende MaBnahmen empfohlen
(hier nur Nennungen in der Reihenfolge fallender Haufigkeit, die von mehr als einem
Befragten erfolgten, d.h. Mehrfachnennungen):

neue Technologien nutzen
Cross-Clustering

internationale Vernetzung
Sprachférderung

F&E

IKT far Logistikprozesse

Durchflhren von Markterkundungen
Durchflhren von Internationalisierungsveranstaltungen
Durchfihren von Wirtschaftsdelegationen
Messeauftritte

Ausbildung / Qualifizierung
Bedarfsanalyse durchflihren
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Auf die Frage nach zugehérigen Empfehlungen der Experten an die Thiringer For-
derpolitik zur Internationalisierung und ErschlieBung der vorgenannten Wachstums-
felder, wurden aus dem Kreis der befragten Experten folgende Empfehlungen aus-
gesprochen (hier nur Nennungen in der Reihenfolge fallender Haufigkeit, die von

mehr als einem Befragten erfolgten, d.h. Mehrfachnennungen):

F&E-Unterstitzung (Querschnittsaufgaben)
Cross-Clustering

Innovationsférderung

Sprachférderung

Straffung der Férderprogramme
RIS3-Prozess

Einrichten von Welcome-Centern

Vernetzung zwischen bzw. mit ,politischen Playern®

Zuerst konkrete Bedarfe und Ziele identifizieren
Entwickeln einer angepassten Forderstrategie
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5.3 Forschungs- und Entwicklungstatigkeit
5.3.1 Online-Befragung

F&E-Budgets
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Abb. 70: Anteil der F&E-Ausgaben vom Gesamtumsatz

Abb. 70 zeigt das Histogramm der umsatzspezifischen F&E-Ausgaben flr alle Um-
frageteilnehmer. Die gewichtigste Klasse entféllt auf die geringste (0-5% des Gesam-
tumsatzes). Die signifikant ausgepragte ,bis 100%“-Klasse entfallt auf die reinen For-
schungseinrichtungen. Im arithmetischen Mittel ergaben sich 16,44% F&E-Anteil am

Gesamtumsatz.

Zum Kunftigen Trend der F&E-Aktivitdten konnten sich etwas mehr als die Halfte der
Befragten einen sehr leichten Anstieg vorstellen, wobei die Vertreter des Logistiksek-
tors hier auffallend optimistischer waren als z.B. die verladende Wirtschaft oder sons-

tige Umfrageteilnehmer (s. Abb. 71)
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Trend der Entwicklung von F&E-Ausgaben nach Betroffenheitder Teilnehmer
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Abb. 71: Trends der anteiligen F&E-Budgets
F&E-Ziele

Abb. 72 veranschaulicht die Relevanz unterschiedlicher F&E- bzw. Innovationsziele
sowohl aus Sicht aller Umfrageteilnehmer als auch aus der speziellen Sicht des Lo-
gistiksektors.

Es fallt auf, dass Mehrwert flir den Kunden und die Qualitat der eigenen Produkte
und Dienstleistungen sowohl aus Sicht der Gesamtheit der Umfrageteilnehmer als
auch aus der spezifischen Sicht der Teilnehmer des Logistiksektors unangefochten
auf den ersten Bedeutungsrdngen stehen. Aus der Perspektive der engeren Ziel-
gruppe Logistik steht das oft unterstellte Ziel der Kostenminimierung sogar an dritt-
letzter Stelle, noch hinter Prozess- und Kompatibilitatsverbesserung. Zeit- und Flexi-
bilitatsvorteile (obwohl Schnelligkeit und Flexibilitdt bei zunehmender Individualisie-
rung und wachsenden Leistungsstandards im eCommerce-Fulfillment sicher keine
nebensachlichen Ziele sind) rangierten in der Umfrage auf den hintersten Bedeu-
tungsrangen.

Etwas relativiert wurde die in den nachfolgenden Diagrammen visualisierte Bedeu-
tungsrangfolge von Innovationszielen durch die Nachfrage, welche Ziele in den eige-

0 © AHP, U. Arnold Seite 162 von 279



Bauhaus-

Universitat b ®
Weimar ° I s

nen bereits durchgefihrten F&E-Aktivitaten eine Rolle gespielt hatte. Hier rlickte die
Kostensenkung allgemein auf Platz 3 und bei den Logistikdienstleistern sogar auf
Platz 2 vor. Die Qualitatsverbesserung verblieb jedoch nach wie vor auf der ersten
Bedeutungsstelle.

Relevanz verschiedener F&E-Ziele

(50% der Teilnehmer téatigten hierzueine explizite Angabe)

Steigerung Kundennutzen

Qualitatsvorteile
Prozessvorteile

Kostensenkung
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Prozentwert der Nennungen
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Flexibilitatsvorteile

Zeitvorteile

myollig unwichtig ™ wenig wichtig = wichtig  ® sehr wichtig

Relevanz der F&E-Ziele der Logistikunternehmen

(13% der Teilnehmer tatigten hierzueine explizite Angabe)

Qualitatsvorteile

Steigerung Kundennutzen
Prozessvorteile

Kompatibilitatsvorteile

Kostensenkung

Zeitvorteile

Flexibilitatsvorteile

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Prozentwert der Nennungen

myéllig unwichtig ™ wenig wichtig ™ wichtig ~ ®sehr wichtig

Abb. 72: Rangliste der F&E-Ziele nach fallender Bedeutung
Oben: alle Teilnehmer, unten: nur Logistikdienstleister
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F&E-Kooperation

Derzeitige Kooperationspartner

(62% der Teilnehmer tétigten hierzueine explizite Angabe)
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nie = selten haufig ®immer

Zukunftige/geplante Kooperationspartner

(53% der Teilnehmer tétigten hierzueine explizite Angabe)

Universitaten/Hochschulen _ ‘ | ‘ ‘ ‘ | |
L

Cluster/Netzwerke
N I I

Geschaftspartner
I

AuBeruniv. F&E-Inst.

A O
Berater
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nie = selten haufig ®immer

Abb. 73: Rangliste der Kooperationspartnerschaften
Oben: bisher, unten: kinftig geplant

Abb. 73 veranschaulicht die Haufigkeit der F&E-Kooperationsbeziehungen mit unter-
schiedlichen Partnergruppen — sowohl in der Rickschau (oben) als auch in der Vo-
rausschau auf die ndhere Zukunft (unten). Basis hierfir ist die Gesamtheit aller Um-
frageteilnehmer. Universitaten und Hochschulen liegen bisher und auch in der Zu-
kunft klar an erster Stelle. Wahrend in der Vergangenheit bereits am zweithaufigsten
die F&E-Kooperation mit Geschaftspartnern gepflegt wurde, spielen in den Zukunfts-
planungen Netzwerke und Cluster eine wichtigere Rolle.
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Kooperation fiir F&E-Projekte

TU limenau

FH Erfurt

FSU Jena

FH Jena

Fraunhofer-, M.-P.-, Leibniz-Inst.
BU Weimar

FH Schmalkalden

FH Nordhausen

Uni Erfurt
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BA Eisenach

02 4 6 8101214161820 22 24 26 28 30
Anzahl der Nennungen

b.I

Kooperation fiir Examensarbeiten/
Studentenrekrutierung

TU limenau

FH Erfurt

FSU Jena

FH Jena

BA Gera

BA Eisenach

FH Schmalkalden
FH Nordhausen
Fraunhofer-, M.-P.-, Leibniz-Inst.
Uni Erfurt

BU Weimar

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
Anzahl der Nennungen

Abb. 74: Kooperation mit Thiiringer Hochschulen

links: F&E-Kooperationen: rechts: Examensarbeiten und Studentenprojekte

Bei der Kooperation mit Thiringer Hochschulen FH Erfurt, FSU Jena und FH Jena
auf den ersten vier Platzen, sowohl im Hinblick auf F&E-Kooperation als auch bei der
Einbindung von Studenten in die betriebliche Praxis (s. Abb. 74).

5.3.2 Interviews

Besondere F&E-Kompetenzen Thiringens

Auf die Frage, auf welchen Gebieten Thiringen Uber besondere F&E-Kompetenzen
verfige, wurden aus dem Kreis der befragten Experten folgende F&E-Themen ge-
nannt (hier nur Nennungen, die von mehr als einem Befragten erfolgten, d.h. Mehr-

fachnennungen):

e Optische Technologien

e Sensorik

e |KT und Software

e Medizintechnik

e Biotechnik

e Fahrzeugtechnik, Automotive

e Mikro- u. Nanotechnologie

e Werkstoffwissenschaften in der Optik
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e Bio-Photonik

e Maschinenbau

e Medientechnologien

e Erneuerbare Energien

Als F&E-Institutionen wurden in diesem Zusammenhang besonders die TU limenau,
die Universitat Jena und die FH Jena mehrfach genannt.

Unterstitzung durch den Freistaat

Auf die Frage, wie der Freistaat Thiringen die Logistikbranche unterstitze, wurden
aus dem Kreis der befragten Experten folgende MaBnahmenfelder genannt:

e Forderung des LNT

e Potentialstudie Logistik

e allgemeine F&E-Férderprogramme

¢ Ansiedlungsférderung

¢ RIS3-Spezialisierungsfeld

Auf die Frage, wie der Freistaat Thiringen die befragten Unternehmen unterstitze,
machten 51% der befragten Experten keine Angabe, 11% gaben an, keine Foérde-
rung erhalten zu haben, etwa 9% hatten an F&E-Férderprogrammen teilgenommen
und jeweils etwa 7% hatten Mittel aus dem GA/GRW-Programm sowie aus Messe-
und Delegationsférderprogrammen erhalten.

5.4 Kooperation und Vernetzung
5.4.1 Online-Befragung

Kooperationsstrukiuren allgemein

Forschung und Entwicklung ist ein wichtiger, jedoch nicht der einzige mdégliche Ko-
operationsbereich. Daher wurden im Rahmen der Umfrage auch weitere Kooperati-
onsbeziehungen hinsichtlich Gegenstand und regionaler Erstreckung erfasst.

In Abb. 75 sind hierzu die Kooperationsbeziehungen nach Kooperationspartner-
Klassen und geographischer Verteilung gegliedert dargestellt. Fir die Partnerklassen
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(vertikale Kooperation, horizontale Kooperation, branchenibergreifende Kooperation,
Kooperation mit F&E-Einrichtungen und Kooperation mit Netzwerken und Clustern)
ergab sich ein nahezu einheitliches Bild. Der Thuringer Anteil dieser

Kooperation nach geographischer Verteilung

Anteil der Nennungen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Vertikale Kooperation

Horizontale Kooperation

Branchenibergreifende Kooperation

Koop. mit F&E-Einrichtungen

Koop. mit NW & Clustern

® Thiringen ™ Deutschland = Ausland

Abb. 75: Kooperationsbeziehungen nach Partnern und geographischer Verteilung

Kooperationen nach Unternehmensbereichen

Anteil der Nennungen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Vertikale Kooperation

Horizontale Kooperation

Branchenibergreifende Kooperation

Koop. mit F&E-Einrichtungen

Koop. mit NW & Clustern

® Foschung & Entwicklung = Produktion = Vertrieb m Aus-/Weiterbildung

Abb. 76: Kooperationsbeziehungen nach Partnern und Téatigkeitsbereichen

Kooperationsbeziehungen liegt zwischen 30 und 40%. In allen Bereichen Ubersteigt
der Anteil der Kooperation mit deutschen Partnern die 70%-Marke. Der Anteil der
Auslandskooperationen liegt zwischen 20 und 30% und ist im Bereich der vertikalen
Kooperation (entlang der Liefer- und Prozesskette) am hdchsten.
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Abb. 76 veranschaulicht die Differenzierung von Kooperationsbeziehungen nach Ta-
tigkeitsbereichen innerhalb der befragten Institutionen. Die Kooperation bei For-
schung und Entwicklung ist naturgemaB mit F&E-Einrichtungen besonders hoch.
Vertikal, horizontal und branchenlbergreifend halten sich Kooperationsbeziehungen
in etwa die Waage und machen insgesamt ca. zwei Drittel der Kooperationen aus.
Die Zusammenarbeit im Bereich der Aus- und Weiterbildung ist flir die Kooperations-
partnerklasse Cluster und Netzwerke besonders ausgepragt.

Mitgliedschaft in Verbdnden, Clustern und Netzwerken

Mitgliedschaft in Verbanden

(6% der Teilnehmer tétigten hierzueine explizite Angabe)

BVL
VWT
LTV
BVMW
BME
DSLV
BGL
VDMA
AMO
EHV/HVT
VDV

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20%
Anzahl der Teilnehmer

Abb. 77: Mitgliedschaft in Verbdnden

Abb. 77 und Abb. 78 veranschaulichen die Haufigkeitsverteilungen der Mitgliedschaft
in Verbanden, Clustern und Netzwerken. Basis der prozentualen Angaben ist die
Gesamtzahl der Umfrageteilnehmer.

Im Bereich der Verbande liegen die BVL — Bundesvereinigung Logistik e.V., der VWT
— Verband der Wirtschaft Thiringens e.V. und der LTV — Landesverband Thlringens
des Verkehrsgewerbes e.V. nach Haufigkeit auf den ersten drei Platzen. Bei den
Mitgliedschaften in Clustern und Netzwerken wurden der at — Automotive Thiringen
e.V., der Solarinput e.V. und das LNT- Logistiknetzwerk Tharingen e.V. am haufigs-
ten angegeben.
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Netzwerk-/Clustermitgliedschaften

(6% der Teilnehmer tétigten hierzueine explizite Angabe)

automotive tharingen
Solarlnput
LNT
FerMeTh
OptoNet
ELMUG
medways
TowerByte
MNT
PolymerMat
TH-ERN.net

0% 5% 10% 15% 20%
Anzahl der Teilnehmer

Abb. 78: Mitgliedschaft in Clustern und Netzwerken

5.4.2 Interviews

BranchenUbergreifende Synergiepotentiale

Auf die Frage, wo nach Ansicht des Befragten Synergiepotentiale zwischen der Lo-
gistik und anderen Branchen in Tharingen zu erkennen seien, nannten die befragten
Experten folgende Bereiche in der Reihenfolge sinkender Haufigkeit (hier nur Nen-
nungen, die von mehr als einem Befragten erfolgten, d.h. Mehrfachnennungen):

e e-Commerce (44%)

e Automotive (40%)

e Optik (16%)

e Querschnittsdienstleistungen (16%)

e |KT (11%)
Ab hier < 10% der Expertennennungen:

e Lebensmittel-Cluster

e Energiewirtschaft

e Polymer MAT.

e Medizintechnik
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Sensorik

e-Mobility

Metallverarbeitung / Maschinenbau
Krankenhaus-Logistik

RFID (smart monitoring)

Mikro- und Nanotechnik, MRT
Griine Technologien

Bedeutung der Verbands und Netzwerkarbeit

Auf die Frage nach der Bedeutung der Verbands- und Netzwerkarbeit fir die Institu-
tion des Befragten wurde dies von etwa 64% der befragten Experten als ,wichtig bis
ehr wichtig“ eingestuft®. Als Begrtindung hierfir wurden vor allem die folgenden Vor-
teile und Nutzeffekte genannt:

Vernetzung

Marktbeobachtung

Kontaktanbahnung und -pflege
Kontakt zu Politik und Verwaltung
Vertrauensbildung
Interessenvertretung gegentber Politik
"Problem-Lieferant"
Ergebnis-Evaluation

Informationsaustausch

Zugehorige Budgets

Auf die Frage nach bestimmten Finanz- und Zeitbudgets der Institution des Befragten
fir die Verbands- und Netzwerkarbeit waren jeweils fast die Halfte der Befragten
sehr zurtickhaltend und enthielten sich, etwa ein Viertel verneinte das Vorhandensein
eines Finanzbudgets, ein Finftel gab das Gleiche fliir das Zeitbudget an.

Nur vereinzelt wurden Finanzbudgets in der GréBenordnung 8-10 T€/a und Zeitbud-
gets zwischen 5% und 15% der Arbeitszeit angegeben.

0 © AHP, U. Arnold Seite 170 von 279



Bauhaus-

Universitit ®

Weimar ° I S

5.5 Infrastruktur und Mobilitat

5.5.1 Online-Befragung

Vor von Bedarfsangaben und Relevanzwertungen flir Komponenten der Verkehrs-
und KIT-Infrastruktur wurde zunachst der Status-Quo der vorhandenen Versorgung
der an der Umfrage teilnehmenden Institutionen und Unternehmen erfasst. Abb. 79
veranschaulicht, dass di9e Uber wiegende Mehrheit der Befragungsteilnehmer gut (0
bis 10 km) an das Bundesautobahnnetz, gut bis sehr gut an den OPNV (Offentlichen
Personennahverkehr) und gut bis zufriedenstellend (0 bis 290 km) an das Schienen-
netz der Deutschen Bahn angeschlossen sind. Die Anbindung an Kapazitaten fur
den Passagierflug, Luftfrachttransport und an BinnenwasserstraBen sind mit 50 bis
tber 100 km Entfernung weniger komfortabel.

Status-Quo der Infrastrukturversorgung

Infrastrukturanschluss an Verkehrstriger

100%

8
=

80%

8"\'
g S

Anteil der Nennungen
5 8
R F

g8

10% -

/ ‘Wasserstrae
s Flugh. Luftfracht
_~ Flugh. Passagier
& % schiene
& % oew
W g

5.
100 =100

mBAB mUOPNV = Schiene Flugh. Passagier ®Flugh. Luftfracht ®Wasserstralle

Abb. 79: Entfernungsverteilung der Anschliisse an Verkehrstrager
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Internet-Bandbreiten im Festnetz

(80% der Teilnehmer tétigten hierzu eine explizite Angabe)

Prozent der Teilnehmer
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

bis 2 MBit/s (DSL 2000)

bis 6 MBit/s (DSL 6000)

bis 16 Mbit's (DSL 16.000)

bis 25 MBit/s (DSL 25.000)

bis 50 Mbit/s (VDSL)

bis 200 Mbit/s (VDSL2)

bis 1.000 Mbit/s (Glasfaseranschluss)

Uber 1.000 MBit/s (Glasfaseranschluss)

Internet-Bandbreiten im Mobilfunknetz

(71% der Teilnehmer tétigten hierzueine explizite Angabe)

Anzahl der Nennungen
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

55 kBit/s (GPRS, G, 2G) h
220 kBit/s (Edge, E)
384 kBit/s (UMTS, 3G)

42 Mbit/s (HSPA, H, H+)

Abb. 80: Bandbreitenverteilung der Festnetz- und Mobilfunkanschliisse
oben: Festnetz: unten: Mobilfunknetze

Abb. 80 zeigt die in er Umfrage erhobene Verteilung der Datentbertragungsband-
breiten und Internetzugange Uber das Festnetz und die verfligbaren Mobilfunknetze.
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Flr den Festnetzzugang zum Internet wurde hierbei festgestellt, dass etwa 20% der
Befragten keine Angabe hierzu machen konnten, von den aussageféhigen Teilneh-
mern gaben jeweils etwa die Halfte an, einen Anschluss mit Bandbreite bis zu 16
Mbit/s zu haben, und die andere Halfte bestatigte einen leistungsfahigeren Anschluss
(< 50 Mbit/s bis Glasfaseranschluss > 1.000 Mbit/s). Das von der Bundesregierung
propagierte und von verschiedenen Landesregierungen bestatigte Ziel lautet: fla-
chendeckender Ausbau mit dem Ziel, dass bis 2018 flachendeckend alle Haushalte
einen Breitbandanschluss von 50 Mbit/s haben werden. 75% davon sollten zwar be-
reits 2014 erreicht sein. Nach dem Ergebnis der Umfrage zu schlieBen, sind in den
verbliebenen drei Jahren noch etwa 50% der Anschlisse herzustellen bzw. aufzurts-
ten. FUr die Mobilfunkalternative ist festzustellen, dass zumindest 48% der Befra-
gungsteilnehmer Gber ihren Mobilfunkanschluss bereits heute eine Bandbreite von
42 Mbit/s oder mehr erreichen.

Bedeutung und Ausbaubedarf von Infrastruktur

Bedeutung und Verbesserungbedarf bei Infrastrukturangeboten

FernstraBennetz

OPNV

Schienennetz Gitertransport
Flughafen Personentransport
Flughafen Luftfrachttransport

WasserstraBen Gutertransport

Internetanschluss Festnetz

Internetanschluss Mobilfunk

-2,00 -1,00 0,00 1,00 2,00
-2 (nicht zutreffend) bis 2 (sehr zutreffend)

m Bedeutung m |eistungsfahiger kostenglnstiger

Abb. 81: Relevanz der Infrastrukturkomponenten und Anpassungs-Prioritédten
blau: Durchschnittswerte der Relevanzwertungen von -2 = véllig unwichtig bis +2 = sehr wichtig
Préaferenzwertungen fur Kapazitatsausbau (rot) und Kostensenkung (grin).
Skala: 0 = 0% der Teilnehmer stimmen zu, +2 = 100% der Teilnehmer stimmen zu
(Differenz aus Summe rot + grin und +2 entsprechen den Enthaltungen, k.A.)
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Abb. 81 liefert ein deutliches Bild der Relevanz- und Praferenzwertungen — zumin-
dest der Stichprobengemeinschaft der Umfrage: FernstraBen-, OPNV-, Festnetz- und
Mobilfunkanschluss werden als wichtig bis sehr wichtig angesehen, die restlichen
Infrastrukturkomponenten (Schienengltertransportzugang, Flughafen und insbeson-
dere Binnenhafen) sind fir die Befragten und ihre Geschaftsmodelle bzw. Tatigkeiten
weniger wichtig bis unwichtig. Bei den Veranderungspraferenzen spricht sich die
groBe Mehrheit in nahezu allen Infrastrukturkategorien (auBer BinnenwasserstraBen)
klar fir Kapazitatserweiterungen und Funktionsverbesserungen (rote Balken) anstel-
le von Kostensenkungen (griine Balken) aus. Dies gilt insbesondere fir den Internet-
zugang Uber Festnetz- und Mobilfunk und den OPNV.

Nachhaltigkeit in Verkehr und Logistik

Abb. 82 veranschaulicht die Verteilung der Relevanzbewertungen fir verschiedene
Konzepte und MaBnahmenbindel zur Erhdhung der Nachhaltigkeit von Verkehr,
Transport und Logistik sowie die Verteilung konkreter eigener Umsetzungserfahrun-
gen bzw. konkreter Umsetzungsabsichten der Befragten.

Ressourceneffizienz allgemein ist als positives Ziel fest etabliert und wird von mehr
als 70% aller Befragungsteilnehmer als wichtig bis sehr wichtig eingestuft. Kraftstoff-
sparende Motoren, intelligente Frachtblndelung und Verkehrsvermeidung folgen auf
den nachsten drei Rangplatzen der Relevanzliste. Wahrend e-Mobility im Mittelfeld
rangiert, stehen intermodale Transporte, Mobility-Sharing und Lang-Lkw auf den letz-
ten Platzen der Aufmerksamkeitsliste.

Bei der konkreten Umsetzung (bereits erfolgt und geplant) verschieben sich die Rei-
henfolgen ein wenig. Kraftstoffsparende Motoren stehen an erster Stelle. Immerhin
60% der Befragten gaben an, dies bereits umgesetzt zu haben oder zu planen. Da-
nach folgt das interpretationsfahige Sammelthema ,Ressourceneffizienz® mit nahezu
gleich hohen Zustimmungswerten. Die sonstige Themenreihenfolge entspricht der
der Relevanzwertung. Nur die Zustimmungswerte bzw. die Verbindlichkeit der eige-
nen Umsetzungsbereitschaft sind deutlich zurlickhaltender.
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Relevanz von Nachhaltigkeitskonzepten

(66% der Tei tétigten hi izite Angabe)

Ressourceneffizienz

Kraftsparende Motoren

Intelligente Frachtblindelung

Verkehrs-/Transportvermeidung

E-Mobilitat

Intermodale Transporte

Mobility-Sharing

Lang-Lkw

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anzahl der Nennungen
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Einfihrung von Nachhaltigkeitskonzepten

(44% der Tei tétigten h izite Angabe)

Kraftsparende Motoren

Ressourceneffizienz

Intelligente Frachtblindelung

Verkehrs-/Transportvermeidung

E-Mobilitat

Intermodale Transporte

Mobility-Sharing

Lang-Lkw

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anzahl der Nennungen

H nein ® eher nein "eher ja LE

Abb. 82: Nachhaltigkeitskonzepte: Bedeutungs-Ranking und eigene Umsetzungen
oben: Bedeutungsrangliste, unten: Anwendungen bereits eingeflihrt oder konkret geplant
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5.5.2 Interviews

Bedeutunqg der Verkehrsinfrastruktur fiir Standortliberlequngen

Auf die Frage, welche Bedeutung die Verkehrsinfrastruktur fir kiinftige Standortiber-
legungen und —Entscheidungen habe, gaben 60% der befragten Experten Bewertun-
gen von ,wichtig“ Uber ,sehr wichtig“ bis ,iberlebenswichtig” ab. Nur fir etwa 4% der
Experten war dies ,unwichtig“. Der Rest enthielt sich.

Bedeutung der IKT-Infrastruktur fir Standortiiberlegungen

Auf die Frage, welche Bedeutung die IKT-Infrastruktur fir kinftige Standortiberle-
gungen und —Entscheidungen habe, gaben sogar 62% der befragten Experten Be-
wertungen von ,wichtig“ bis ,Uberlebenswichtig“ ab. Nur fir etwa 2% der Experten
war dies ,unwichtig“. Der Rest enthielt sich.

Bewertung der Infrastruktur Thiiringens im Standortwettbewerb

Auf die Frage nach der Bewertung der Infrastruktur Thiringens im nationalen Ver-
gleich, hielten etwa 69% der befragten Experten diese fur ,gut bis sehr gut®. Immer-
hin ca. 29% nannten die Infrastruktur ,ausbaufahig®, einer mahnte hier z.B. die BAB-
Anbindung an, der Rest enthielt sich.

Im internationalen Vergleich hielten noch ca. 53% der befragten Experten die Thrin-
ger Infrastruktur fir ,gut bis sehr gut”. Ca. 27% hielten die Infrastruktur in diesem
Kontext fir ,ausbaufahig®. Konkret bemangelt wurde der Flughafen Erfurt und stand-
ortbezogen der Internetzugang

Bedeutung von Nachhaltigkeit fiir Marketing und Strategie

Auf die Frage, welche Bedeutung das Thema ,Nachhaltigkeit im Verkehrs-, Trans-
port- und Logistikbereich“ fir Marketing und (Unternehmens-)Strategie habe, antwor-
teten etwa 36% der befragten Experten, dass dies eine ,groBe bis sehr groBe“ Be-
deutung habe. Fir 20% der Experten hatte dieses Thema nur eine ,eher geringe® bis
,gar keine* Bedeutung. Ca. ein Drittel der befragten Experten machten hierzu nkeine
Angabe.
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5.6 Logistik-Dienstleister: Leistungsangebot, Kunden, Leistungsziele

Im folgenden Abschnitt der Umfrage waren nur die Logistik-Dienstleister und Logis-
tik-Akteure angesprochen (Verzweigung im LimeSurvey-online-Fragebogen, hier nur
16 aktive Teilnehmer). Die Auswertung analoger Fragenkomplexe der Teilnehmer-
fraktionen aus verladendem Gewerbe und sonstigen Stakeholder-Bereichen (F&E-
Akteure, Cluster und Netzwerke, 6ffentlicher Sektor) folgt in den Kapiteln 5.7 und 5.8.

5.6.1 Online-Befragung

Angebot logistischer Funktionsbereiche

(16% der Teilnehmer tétigten hierzu eine explizite Angabe)

enthalten im Leistungsprofil der Befragten
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Distributionslogistik allgemein

Transportlogistik

Beschaffungslogistik

Distributionslogistik spez. E-Commerce

Produktionslogistik allgemein

Produktionslogistik spez. Automotive

Entsorgungslogistik

Abb. 83: Haufigkeitshistogramm: Angebot logistischer Funktionsbereiche

Abb. 83 veranschaulicht, wie haufig bestimmte Funktionsbereiche der Logistik im
Angebot der an der Umfrage teilnehmenden Logistikdienstleister vertreten waren.
Mehr als die Hélfte der Teilnehmer bietet Distributionslogistik allgemein, Transport-
und Beschaffungslogistik an. Distributionslogistik fir das e -Commerce-Fulfillment
und Produktionslogistik (speziell fir den Automotive-Sektor) wurden nur von deutlich
weniger als der Halfte der Teilnehmer angeboten.

Abb. 83 konkretisiert die Kompetenzverteilung der an der Umfrage teilnehmenden
Logistikdienstleister: Deutlich mehr als die Hélfte der Teilnehmer bieten die ,klassi-
schen® TULK-Leistungen an (Transport, Umschlag, Lagerung, Kommissionierung).

0 © AHP, U. Arnold Seite 177 von 279



Bauhaus-

Universitit b ®
Weimar ° I S

Etwa zwei Drittel der Befragungsteilnehmer bieten dartUber hinaus auch Intra-
Logistik-Leistungen an. Das komplexere Supply-Chain-Management und Mehrwert-
Leistungen werden nur von der Halfte der Teilnehmer angeboten. Transportleistun-
gen Uber Schienen-, Luft- und Wasserwege wie auch Zulieferung und unterneh-
mensnahe Dienstleistungen fur die Logistik wurden nur von wenigen Teilnehmern
angeboten.

In der Selbsteinstufung des Logistik-Unternehmenstyps ordneten sich Gber 70% in
die Klasse der Kontraktlogistiker und deutlich mehr als die Halfte in die Klasse der
~opeditionen” ein (s. Abb. 85).

Angebot logistischer Dienstleistungen

(17% der Teilnehmer tétigten hierzueine explizite Angabe)

enthalten im Leistungsprofil der Befragten
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

AuBerbetriebl. Transporte StraBe
Lagerhaltung

Kommissionierung

Umschlag

Innerbetriebl. Transporte (Intralogistik)
Supply-Chain-Management
Mehrwertlogistik

AuBerbetriebl. Transporte Luft
Logistikzulieferung
Aus-/Weiterbildung von Logistikpersonal
Logistikberatung/-planung

AuBerbetriebl. Transporte Schiene

AuBerbetriebl. Transporte Wasser

Abb. 84: Haufigkeitshistogramm: Angebot logistischer Dienstleistungen
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Selbsteinstufung des Logistik-Unternehmenstyps

(13% der Teilnehmer machten hierzu eine explizite Angabe)

%Satz der expliziten Antworten
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kontraktlogistiker

Spedition

Mehrwertlogistiker

Infrastrukturbetreiber

KEP-Dienstleister

Kurierdienst

Umzugsunternehmen

Baustellenlogistiker

Abb. 85: Haufigkeitshistogramm: Logistik-Unternehmenstyp

Haufigkeit der Logistik-Kundenbereiche

(14% der Teilnehmer machten hierzu eine explizite Angabe)

% der Nennungen "wichtig bis sehr wichtig"
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

GroBhandel

Einzelhandel
Lebensmittel/Getranke
Chemie/Kunststoffe/Pharma
E-Commerce
Anlagen-/Maschinenbau
Transportwesen/Logistik
Automobil-/Fahrzeugbau
Medizin/Gesundheitswirtschaft
Bauwirtschaft
Roh-/Grund-/Treibstoffe

Biotechnologie/Umwelttechnik

Abb. 86: Haufigkeitshistogramm: Logistik-Kundenbereiche
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Abb. 86 veranschaulicht, dass GroB- und Einzelhandel fiir die an der Umfrage teil-
nehmenden Logistikdienstleister die wichtigsten Kunden-Segmente darstellen. Flr
knapp die Halfte der Teilnehmer sind die Verladersegmente ,Lebensmittel/Getranke”,
,Chemie/Kunststoffe/Pharma“ sowie e-Commerce ebenfalls noch wichtig. Hochtech-
nologiebranchen wie z.B. der Automotive-Sektor, Life Sciences und auch der Anla-
gen-und Maschinenbau waren unter den Kunden der Umfrageteilnehmer nur seltener
vertreten.

Relevanz logistischer Dienstleistungsmerkmale

(19% der Teilnehmer machtenhierzu eine explizite Angabe)

-2 (unwichtig) bis 2 (sehr wichtig)
-2,00 -1,50 -1,00 -0,50 0,00 0,50 1,00 1,50 2,00

Plnktlichkeit/Liefertreue/Fehlerquote
Geschwindigkeit

Sicherheit

Dienstleistungskosten
Informationstransparenz
Mehrwertangebote
Nachhaltigkeit/Ressourceneffizienz
Internationale Kompetenz
Leistungs-Integrationskompetenz
Gestaltbarkeit

Komfort

IT-Interoperabilitét

Abb. 87: Relevanz logistischer Giitekriterien bzw. Dienstleistungsmerkmale (Logistikdienstl.))
Durchschnittswerte der Teilnehmer, -2,00 = ,véllig unwichtig®, +2,00 = ,absolut wichtig*

Nach wie vor sind Liefertreue, Plnktlichkeit und geringe Fehlerquote oberstes Logis-
tikziel, wie Abb. 87 veranschaulicht. Gefolgt werden diese Giitekriterien in ihrer Be-
deutung von Geschwindigkeit der Leistungserflllung, Sicherheit und Kosten. Immer-
hin rangieren Ziele wie ,Informationstransparenz®, Kunden-Mehrwert und ,Nachhal-
tigkeit unter den wichtigen Leistungsmerkmale. Keines der in der Befragung angebo-
tenen Ziele wurde als ,unwichtig“ eingestuft. Die in Zukunftsszenarios haufiger in den
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Vordergrund gestellten Anforderungen an kinftige Logistik wie Komfort, Flexibilitat,
Interoperabilitdt und auch die internationale Kompetenz des Dienstleisters wurden
zwar im Mittel als ,eher wichtig“ eingestuft, stehen jedoch offenbar noch nicht im Fo-
kus der Befragten.

5.7 Verlader: Leistungsnachfrage, Leistungsanforderungen

Im folgenden Abschnitt der Umfrage waren nur die Logistik-Kunden, d.h. Teilnehmer
aus verladendem Gewerbe und Industriebranchen (24 aktive Teilnehmer) angespro-
chen.

5.7.1 Online-Befragung

Inanspruchnahme logistischer Funktionsbereiche

(26% der Teilnehmer machten hierzu eine e xplizite Angabe)

% Befragte mit "eher héufiger"” bis "haufiger" Inanspruchnahme
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Transportlogistik

Entsorgungslogistik

Distributionslogistik allgemein

Beschaffungslogistik

Produktionslogistik allgemein

Produktionslogistik spez. Automotive

Distributionslogistik spez. E-Commerce

Abb. 88: Haufigkeitshistogramm: Outsourcing logistischer Funktionsbereiche

Abb. 88 zeigt, dass die Mehrheit der an der Umfrage teilnehmenden Vertreter der
verladenden Branchen vor allem die klassischen Logistikfunktionen im Wege des
Outsourcings nutzen: Transportlogistik, Entsorgungslogistik, Distributions- und Be-
schaffungslogistik. Nachfrage unter der teilnehmenden Verladerfraktion nach kom-
plexeren Funktionen z.B. der Produktionslogistik und e-Commerce-Fulfillment war
eher gering vertreten.
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~-Haufig“ bis ,eher haufig“ in Anspruch genommen werden durch die teilnehmenden
Vertreter der verladenden Branchen vor allem die Transportlogistik auf der StraBe
(fast 100%). Die sonstigen Transportmodi folgen mit erheblichem Abstand: Transpor-
te auf dem Seeweg oder Uber BinnenwasserstraBen ca. 25%, Luftfrachttransporte
17% und Schienentransporte nur 8%. Fast die Halfte der teilnehmenden Verlader
nutzt die externe Lagerhaltung als Dienstleistung der Logistikwirtschaft. Umschlag
und Kommissionierung werden nur von etwa einem FUnftel der teilnehmenden Ver-
lader nachgefragt. Die Nachfrage nach héherwertigen Leistungen (SCM und Mehr-
wertlogistik) war zumindest in der zufélligen Verlader-Teilfraktion der Umfrageteil-
nehmer nur ansatzweise zu erkennen (s. Abb. 89).

Inanspruchnahme logistischer Dienstleistungen

(26% der Teilnehmer machten hierzu eine explizite Angabe)

% Befragte mit "eher hdufiger” bis "haufiger" Inanspruchnahme
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

AuBerbetriebl. Transporte StraBe
Lagerhaltung

AuBerbetriebl. Transporte Wasser
Innerbetriebl. Transporte (Intralogistik)
Umschlag

AuBerbetriebl. Transporte Luft
Kommissionierung
Aus-/Weiterbildung von Logistikpersonal
Logistikberatung/-planung
Logistikzulieferung

AuBerbetriebl. Transporte Schiene
Mehrwertlogistik
Supply-Chain-Management

Abb. 89: Haufigkeitshistogramm: Inanspruchnahme spezieller logistischer Dienstleistungen

Bei der Frage der Bedeutung von Logistik flr den eigenen Unternehmenserfolg wur-
de der Transport-, Distributions- und Beschaffungslogistik eine im Mittel ,eher wichti-
ge“ Funktion zugesprochen, die Entsorgungslogistik wurde sogar im Mittel als ,wich-
tig bis sehr wichtig“ eingestuft. Unter den logistischen Einzelleistungen wurde dem
StraBengultertransport eine im Mittel sehr wichtige Bedeutung fir den Unterneh-
menserfolg der Verlader zugemessen, und auch der externen Lagerhaltung wurde
immerhin noch eine gewisse Wichtigkeit fir den Unternehmenserfolg der Verlader
zugebilligt.
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Beauftragung von Logistikdienstleistern

(26% der Teilnehmer machten hierzu eine explizite Angabe)

% Befragte mit "eher haufiger" bis "haufiger" Inanspruchnahme
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Spedition

KEP-Dienstleister

Kurierdienst

Kontraktlogistiker

Mehrwertlogistiker

Infrastrukturbetreiber

Baustellenlogistiker

Umzugsunternehmen

Abb. 90: Haufigkeitshistogramm: Inanspruchnahme von Logistik-Unternehmenstypen

Uber 90% aller an der Befragung teilnehmenden Verlader beauftragen eher haufig
bis haufig Spediteure, KEP-Dienstleister und Kurierdienste. Die Inanspruchnahme
von Kontraktlogistikern durch Verlader erfolgt eher haufig bis haufig bei mehr als
40% der teilnehmenden Verlader (Abb. 90).

Hinsichtlich der Anforderungen an Logistikdienstleistungen unterscheiden sich die
Vorstellungen der Verlader nur wenig von den selbstgesteckten Zielen und Praferen-
zen der Logistikdienstleister (Abb. 91 im Vergleich mit Abb. 87). Plnktlichkeit, Liefer-
treue und eine geringe Fehlerquote stehen auch hier an erster Stelle der Rangliste,
gefolgt von Geschwindigkeit, Sicherheit, geringen Kosten und hoher Informations-
transparenz. Gutemerkmale, die insbesondere flr prognostizierte Konsumwelten,
beeinflusst durch das Internet der Dinge, rapides e-Commerce-Wachstum und starke
Individualisierung von Bedeutung sind, wie Integrationskompetenz, Gestaltbar-
keit/Flexibilitat (z.B. fur pull-Prozesse), Komfort, IT-Interoperabilitat und die Einbin-
dung von Mehrwertangeboten, sind aus Sicht der teilnehmenden Verlader bisher
noch eher unwichtig, sogar weniger wichtig als aus Sicht der Logistikdienstleister.
Die Sensibilisierung flr diese absehbaren Leistungsanforderungen (s. Kap. 3.5.4 ff)
scheint bei Verladern sogar noch weniger fortgeschritten zu sein als bei den Leis-
tungsanbietern. Insofern ist auch die geringe Priorisierung dieser Themen bei den
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Relevanz logistischer Leistungsmerkmale

(29% der Teilnehmer machtenhierzu eine e xplizite Angabe)

-2 (unwichtig) bis 2 (sehr wichtig)
-2,00 -1,50 -1,00 -0,50 0,00 0,50 1,00 1,50 2,00

Pinktlichkeit/Liefertreue/Fehlerquote
Geschwindigkeit

Sicherheit

Dienstleistungskosten
Informationstransparenz
Internationale Kompetenz
Nachhaltigkeit/Ressourceneffizienz
Leistungs-Integrationskompetenz
Gestaltbarkeit

Komfort

IT-Interoperabilitat

Mehrwertangebote

Abb. 91: Relevanz logistischer Giitekriterien bzw. Dienstleistungsmerkmale (Verlader)
Durchschnittswerte der Teilnehmer, -2,00 = ,vollig unwichtig“, +2,00 = ,absolut wichtig"

teilnehmenden Logistikdienstleistern nachvollziehbar, solange die Kunden diese
Dienstmerkmale nicht einfordern.

5.8 Sonstige: Relevanz Logistik-Themen, IT

Im folgenden Abschnitt der Umfrage waren nur die nicht dem Logistik-Sektor und den
verladenden Branchen zuzuordnenden Teilnehmer, d.h. Uberwiegend Vertreter der
Hochschulen, F&E-Einrichtungen, Netzwerken & Clustern sowie Verbanden und 6f-
fentlichen Institutionen (25 aktive Teilnehmer) angesprochen.

5.8.1 Online-Befragung

Zunachst wurde die Einschatzung der Bedeutung allgemeiner, die Logistik betreffen-
der verkehrspolitischer Themen und die konkrete Befassung des Befragten mit die-
sen Themen erhoben. Abb. 92 spiegelt die zugehdérigen Befragungsergebnisse, sor-
tiert nach fallendem Rang der durchschnittlichen Zustimmungswerte, wider.
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Relevanz der Bereiche Infrastruktur & Verkehr
(30% der Teilnehmer machten hierzu eine e xplizite Angabe)

Anzahl der Nennungen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Ressourceneffizienz,

Urbane Verkehrs- und Mobilitdtskonzepte

Verkehrsinfrastruktur N N N I N A N
(Planung, Realisierung, Finanzierung) --

Offentlicher Personenverkehr --------
Mobilitatsverhatien, neve el o | | | | |

eMobility
[ [ | | |
(! [ | |

Intermodale Verkehre und Transporte

Versorgung des landlichen Raumes

City-Logistik

Basis: 25 m vollig unwichtig ™ wenig wichtig = wichtig ® sehr wichtig

Eigene Aktivitadten im Bereich Infrastruktur & Verkehr
(20% der Teilnehmer machten hierzu eine e xplizite Angabe)

Anzahl der Nennungen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Ressourceneffizienz,
Emissionsminderung,..
Mobiltatsverhalien, neve . e o | [ [ [ |
Mobilitdtskonzepte (sharing)
iy | | |
[ [ [ |
| |

Urbane Verkehrs- und Mobilitatskonzepte

City-Logistik

Intermodale Verkehre und Transporte
Offentlicher Personenverkehr

Versorgung des landlichen Raumes

Verkehrsinfrastruktur N I N D I

(Planung, Realisierung, Finanzierung)

Basis: 25 mnein ®ehernein ®eherja ®mja =kA. bez. AufBasis 25

Abb. 92: Verkehrspolitische Themen: Bedeutungs-Ranking und eigene Projekte
oben: Bedeutungsrangliste, unten: konkrete eigene Projekte
NUR Fraktion: Hochschulen, F&E, Cluster/Netzwerke, offentl. Institutionen

Allen in Abb. 92 genannten Themen stuften mehr als 50% der zugehdérigen Teilneh-
mergruppe als ,wichtig bis sehr wichtig“ ein. An erster Bedeutungsstelle steht dabei
die Ressourceneffizienz, dicht gefolgt von urbanen Mobilitats- und Verkehrskonzep-
ten, beide mit mehr als 75% durchschnittlicher Einstufung als wichtiges Thema.
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Relevanz der Logistikbereiche
(22% der Teilnehmer machten hierzu eine explizite Angabe)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

AuBerbetriebl. Transporte StraBe

Supply-Chain-Management
Kommissionierung
Lagerhaltung
Mehrwertlogistik

Innerbetriebl. Transporte (Intralogistik)

AuBerbetriebl. Transporte Schiene
Umschlag
AuBerbetriebl. Transporte Luft

AuBerbetriebl. Transporte Wasser

Basis: 17
asts mvsllig unwichtig = wenig wichtig = wichtig = sehr wichtig

Eigene Aktivitdten in den Logistikbereichen
(14% der Teil hten hi i izite Angabe)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

AuBerbetriebl. Transporte Schiene
Umschlag

AuBerbetriebl. Transporte Wasser
AuBerbetriebl. Transporte Luft
Mehrwertlogistik

Lagerhaltung

Innerbetriebl. Transporte (Intralogistik)
Kommissionierung

Supply-Chain-Management

AuBerbetriebl. Transporte StraBe

mnein ®ehernein =eherja mja =keine Angabe k.A.bezogen auf Basis: 17

Abb. 93: Logistik-Funktionen: Bedeutungs-Ranking und eigene Projekte
oben: Bedeutungsrangliste, unten: konkrete eigene Projekte
NUR Fraktion: Hochschulen, F&E, Cluster/Netzwerke, 6ffentl. Institutionen

Verkehrsinfrastruktur und OPNV wurden von etwa 70% der Teilnehmer als ,wichtig®
eingestuft. Neue Mobilitatskonzepte, Sharing-Systeme, Elektromobilitat, intermodale
Verkehre und City-Logistik hielten immerhin mehr als 50% fur ,wichtig®.
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Ein flr Thiringen vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklung und Sied-
lungsstruktur relativ bedeutsames Thema, die Versorgung des landlichen Raumes,
wurde immerhin von 60% als ,wichtig“ eingestuft, fast 30% der Teilnehmer hielten
dies allerdings fur ,unwichtig".

Bei der Frage nach konkreten eigenen Aktivitdten mit Bezug zu den genannten The-
men (Abb. 92 unten) ergibt sich ein verédndertes Bild: Ressourceneffizienz, gednder-
tes Mobilitdtsverhalten und Sharing-Systeme, e-Mobility und urbane Verkehrs- und
Mobilitatskonzepte stehen auf den ersten vier Bedeutungsplatzen. Eine konkrete Be-
fassung mit den sonstigen verkehrspolitischen Themen konnte nur deutlich weniger
als die Halfte der Teilnehmer, die hierzu Uberhaupt eine spezifische Angabe mach-
ten, bestatigen.

In Abb. 93 dargestellt sind die analogen Umfrageergebnisse zur Frage der Bedeu-
tung und bisherigen konkreten eigenen Beschaftigung mit typischen Logistik-
Dienstleistungen. Abgesehen vom StraBengutertransport wurde hierbei den sonstige
Transport-Modi wie auch den klassischen TULS-Leistungsbereichen der Logistik nur
von einer eher geringen Teilnehmerfraktion gréBere Bedeutung zugemessen. Bei der
Frage nach der eigenen Beschaftigung mit diesen Themen stehen hingegen der
Schienengttertransport, der Umschlag und die Transporte Uber den Wasser- und
Luftweg an erster Stelle.

Abb. 94 veranschaulicht das Bedeutungs- und Bearbeitungs-Ranking der Teilneh-
merfraktion fUr verschiedene IT-spezifische Themen, Technologien und Innovations-
bereiche. Allen Themen wurden von mindestens etwa 60% der Teilnehmerfraktion
als ,wichtig bis sehr wichtig“ eingestuft. Datensicherheit, Privacy und Compliance
wurde hierbei mit Abstand als wichtigstes Thema klassifiziert (>90% der Teilnehmer).
Danach folgen neue Sensoren, Echtzeitdatenverarbeitung und das Internet-der-
Dinge. Integrative IT-Systeme flr die Logistik, Cloud Computing, Industrie 4.0, Da-
tenstrukturen und Big-Data-Anwendungen wurden hinsichtlich der Bedeutung eher
im Mittelfeld positioniert. Am Ende der Bedeutungsskala sind Simulation von Lo-
gistikprozessen, Wearables und rapid-prototyping zu finden. Bei der eigenen Befas-
sung mit diesen Themen (Abb. 94 unten) ist die Rangfolge der Themen nahezu das
Spiegelbild der Bedeutungsrangliste.
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Relevanz der IT-Bereiche

(23% der Teilnehmer machten hierzu eine e xplizite Angabe)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Datensicherheit, Privacy, Compliance

Neue Sensoren und Signalgeber (z.B. RFID)
Echtzeitdatenverarbeitung

Internet der Dinge, (,smart systems, smart devices”)
Integrative IT-Systeme fir die Logistik

Cloud Computing, Cloud Logistics

Industrie 4.0

Datenstrukturen und -Modelle, Ontologie, Semantik
Big Data Anwendungen in der Logistik

Simulation und Optimierung von Logistikprozessen

Neue Datenschnittstellen (z.B. Google Glass, wearables)

Rapid Prototyping (3D-Druck, )

Basis: 18 mvollig unwichtig ®wenig wichtig = wichtig B sehr wichtig

Eigene IT-Aktivitaten

(16% der Teilnehmer machten hierzu eine explizite Angabe)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Rapid Prototyping (3D-Druck, )

Datenstrukturen und -Modelle, Ontologie, Semantik
Simulation und Optimierung von Logistikprozessen

Neue Datenschnittstellen (z.B. Google Glass, wearables)
Integrative IT-Systeme fir die Logistik

Industrie 4.0

Big Data Anwendungen in der Logistik

Internet der Dinge, (,smart systems, smart devices")
Cloud Computing, Cloud Logistics
Echtzeitdatenverarbeitung

Datensicherheit, Privacy, Compliance

Neue Sensoren und Signalgeber (z.B. RFID)

k.A.bezogen auf Basis: 18 Enein Hehernein Heherja Wja WkA.

Abb. 94: IT-Technologien/Innovationsthemen: Bedeutungs-Ranking und eigene Projekte
oben: Bedeutungsrangliste, unten: konkrete eigene Projekte
NUR Fraktion: Hochschulen, F&E, Cluster/Netzwerke, 6ffentl. Institutionen
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5.8.2 Interviews

Auf die Frage nach den wichtigsten laufenden Vorhaben mit Bezug zu Verkehr und
Logistik wurden folgende Aktivitdten genannt:

e PoMoloT

e Schnittstelle e-Commerce + Logistik

e Euromovers

e  Umzugs-App

¢ Industrie 4.0

¢ Ausbildungskonzepte f. Logistik-Unternehmen

Auf die Frage nach den wichtigsten geplanten Vorhaben mit Bezug zu Verkehr und
Logistik wurden folgende Aktivitaten genannt:

e 4PL-Projekt

e Standardisierung i. R. Internet der Dinge

e regionale Wertschépfung u. Wirtschaftsentwicklung
e (Car2X (Sharing / Flottenlogistik)

e Ausbildungskonzepte f. Logistik-Unternehmen

e | TS (Integrierte Verkehrssysteme)

5.9 Trends: Relevanz und Folgenabschatzung

Auf der Grundlage der in Kapitel 3.5 dargestellten Mega- und Mikrotrends flir den
Mobilitats- und Logistiksektor wurden die Befragungsteilnehmer getrennt nach den
einzelnen Fraktionen (Logistikdienstleister, Verlader, Sonstige) auch nach lhrer Ein-
schatzung der Bedeutung dieser Trends fur den Thiringer Logistiksektor und nach
den voraussichtlichen Trendauswirkungen befragt.

5.9.1  Online-Befragung

Abb. 95 fasst die Ergebnisse der Trendbewertungen aller Teilfraktionen der Umfrage
in gewichteten Mittelwerten zusammen und zeigt die im Durchschnitt zugemessene
Trend-Relevanz (von -2,00 = unwichtig bis +2,00 = sehr wichtig) und die durch-
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schnittlich erwarteten Trend-Folgen (von -2,00 = schlecht bis + 2,00 = sehr gut) fur
den Tharinger Logistik-Sektor.

Praktisch allen Einzel-Trends und Zukunftsthemen wurde eine positive Relevanz fir
die Tharinger Logistik zugewiesen, wobei der demographische Wandel, Fachkrafte-
Engpésse, den durch eCommerce veranderten Konsumgewohnheiten und zugehdrig
wachsenden Leistungsanforderungen an die Logistik die hdchsten durchschnittlichen
Relevanzwerte zugeordnet wurden. Unter den technologischen Trends liegen neue
Sensoren, Industrie 4.0, Cloud Computing, Big Data und das Internet-der-Dinge hin-
sichtlich ihrer Relevanzzumessung in etwa gleichauf. Die gréBten potentiellen Be-
drohungen fir den Thiringer Logistiksektor werden internationalen Konflikten, Cy-
bercrime, der Dynamik der Finanzmarkte (,Eurokrise“) und dem wachsenden Fach-
kraftemangel zugeordnet. Den gréBten Nutzen erwarten die Teilnehmer offenbar von
neuen Sensoren, Industrie 4.0, dem Internet-der-Dinge, Big-Data-Anwendungen,
Cloud Computing sowie dem wachsenden e-Commerce, neuen globalen Markten
und Geschéftsmodellen.

Um das in Abb. 95 noch relativ unibersichtliche Bild zu ordnen und eine Rangliste
der Chancen und Risiken zu erhalten, wurden die Relevanz- und Auswirkungsindices
der Trendthemen multipliziert und nach steigenden Produktwerten sortiert. Das Er-
gebnis ist in Abb. 96 dargestellt und zeigt eine Rangliste (von oben nach unten, rot)
der im Durchschnitt der Umfrage ermittelten gréBten Trend-bezogenen Risiken flr
den Thuringer Logistiksektor — TOP 3 Risiken: Fachkraftemangel, Cybercrime, inter-
nationale Konflikte — sowie (von unten nach oben, griin) gréBten Trend-bezogenen
Chancen flir den Thiringer Logistiksektor — TOP 3 Chancen: neue Sensoren, Indust-
rie 4.0, neue Konsumgewohnheiten durch e-Commerce.

Die Ergebnisse der Umfrage-Teilfraktionen lassen ein differenziertes Bild erkennen.
So auBerten sich Teilnehmer der Logistikdienstleister- und Verlader-Fraktionen teil-
weise deutlich zurlickhaltender zur Relevanz bzw. zum erwarteten Nutzen einiger
technologischer Trends, wahrend Teilnehmer der ,Sonstige-Fraktion® hier teilweise
erheblich optimistischer waren. Generell kann auch hier festgestellt werden, dass
zwischen den Grundlagenentwicklern und Treibern der verschiedenen technologi-
schen und gesellschaftlichen Trends und den potentiellen Anwendergruppen ein ge-
wisser Zeitversatz der themenspezifischen Bedeutungswahrnehmung besteht. Die
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alle Teilnehmer: 77

Fachkrafte-Engpasse, Bildungsniveau

Unternehmensnachfolge offen, Regelungsbedarf

Neue Lebensmodelle (work-life-balance, ...)

Migration, Internationalisierung

Re-Urbanisierung (RUlckzug in die Stadte)

Neue Konsumgewohnheiten (eCommerce-Dienste)
Wachsende Leistungsstandards (z.B. ,same-day delivery*)
Individualisierung (customization, kleinere Loszahlen)
Neue Mobilitat (u.a. eMobility, Fahrzeug-Sharing))

Infrastruktur-Investitionsstau, Mautfinanzierung

Internet der Dinge, (,smart systems, smart devices")

Cloud Computing (cloud Logistics)

Rapid Prototyping (3D-Druck, )
Neue Sensoren und Signalgeber (z.B. RFID)
Neue Datenschnittstellen (z.B. Google Glass, wearables)

social networks, web-communities

Neue Risiken 2 (internationale Konflikte)

Globalisierung 1: neue Wettbewerber

Globalisierung 2: Neue Absatzmarkte (u.a. Asien, Afrika)
Neue Geschaftsmodelle (z.B. crowd sourcing/funding)

Dynamik Finanzmarkte, Staatsverschuldung, ,Eurokrise”

Trend-Relevanz und -Auswirkungen
far den Thuringer Logistiksektor

-1,0 -0,5 0,0

0,5 1,0 1,5

Demographischer Wandel

Alters-Teilzeit-Beschaftigung

Industrie 4.0

Big Data-Nutzungen

Neue Risiken 1 (cybercrime)

B Relevanz-Index Auswirkungs-Index

Abb. 95: Trendbewertung (Relevanz und Folgen fiir den Thiiringer Logistiksektor)
Blau: Relevanz von -2 unwichtig bis +2 sehr wichtig
Rot/Griin: Auswirkungen: von -2 schlecht bis +2 sehr gut
gewichtete Mittelwerte aus der Summe aller Teilnehmerfraktionen
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Risiken und Chancen flr den Thiringer Logistiksektor
(Multiplikation von Bedeutungsindex mit Auswirkungsindex)

alle Teilnehmer: 77 -1,00 -0,50 0,00 0,50 1,00

Fachkrafte-Engpasse, Bildungsniveau

Neue Risiken 1 (cybercrime)

Neue Risiken 2 (internationale Konflikte)
Demographischer Wandel

Dynamik Finanzmérkte, Staatsverschuldung, ,Eurokrise”
Unternehmensnachfolge offen, Regelungsbedarf
Infrastruktur-Investitionsstau, Mautfinanzierung
Globalisierung 1: neue Wettbewerber

Rapid Prototyping (3D-Druck, )

Re-Urbanisierung (Riickzug in die Stédte)
Alters-Teilzeit-Beschaftigung

Neue Datenschnittstellen (z.B. Google Glass, wearables)
social networks, web-communities

Neue Geschéaftsmodelle (z.B. crowd sourcing/funding)
Neue Mobilitat (u.a. eMobility, Fahrzeug-Sharing))

Neue Lebensmodelle (work-life-balance, ...)
Individualisierung (customization, kleinere Loszahlen)
Migration, Internationalisierung

Globalisierung 2: Neue Absatzmarkte (u.a. Asien, Afrika)
Wachsende Leistungsstandards (z.B. ,same-day delivery*)
Big Data-Nutzungen

Cloud Computing (cloud Logistics)

Internet der Dinge, (,smart systems, smart devices”)
Neue Konsumgewohnheiten (eCommerce-Dienste)
Industrie 4.0

Neue Sensoren und Signalgeber (z.B. RFID)

- Chancen - Risiken, Bedrohungen

Abb. 96: Trendbewertung (Chancen und Risiken fiir den Thiiringer Logistiksektor)
Gebildet aus Relevanz-Index multipliziert mit Folgen-Index (s. Abb. 95), rot: Risiken, griin: Chancen
gewichtete Mittelwerte aus der Summe aller Teilnehmerfraktionen

Sensibilisierung fir diese Themen, die die Geschéaftsmodelle der Logistikbranche
teilweise auf den Prufstand stellen und ggf. massiv beeinflussen werden, hat gerade

© AHP, U. Arnold Seite 192 von 279



Bauhaus-

Universitit b ®
Weimar ° I S

unter mittelstdndischen Vertretern des Logistiksektors und der verladenden Bran-
chen teilweise erst begonnen.

5.9.2 Interviews

Empfehlungen fiir die Forschungsférderung

Auf die Frage, wie Forschungsférderung im Bereich Verkehr und Logistik gestaltet
werden sollte, um maoglichst viel Wertschépfung in Thiringen zu schaffen, wurden
folgende Empfehlungen geauBert (hier nur die haufigsten Nennungen):

e Verbundprojekte férdern

e Innovationsférderung

e Synergieeffekte nutzen

e engere Zusammenarbeit von Wirtschaft und F&E-Einrichtungen férdern

e staatl. Kompetenzzentren an F&E-Einrichtungen schaffen

e schnelle Prozesse bevorzugen

e Cross-Innovation fordern
(d.h. Gber mehrere Branchen oder Disziplinen hinweg)

¢ individuell zugeschnittene Projekte ermdglichen

¢ Analyse von Wertschdpfungsketten durchfiihren

e Foérderrahmenbedingungen vereinfachen

e Aufstockung des Landesetats flr F&E vornehmen

Besondere Innovationspotentiale flir die Thiiringer Loqistik

Auf die Frage, wo besondere Innovationspotentiale flir die Logistik zu erwarten seien,
wurden folgende Hinweise gegeben (hier nur die Themen, die von mehr als einem
Interviewpartner Ubereinstimmend eingebracht wurden, d.h. Mehrfachnennungen):

o IKT

(mit Abstand haufigstes Stichwort: von 40% der Experten, die sich hier konkret
auBerten, genannt!)

e Cross-Clustering
d.h. Verbund-Innovation mit Beteiligung mehrerer Cluster bzw. Netzwerke

e Industrie 4.0
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Green Mobility

Sensorik / RFID

Big Data

e-Commerce

Prozess-Customisation
Ressourcenbiindelung

Frachtbindelung

Integration Logistik in Produktionsprozesse
Automatisierungstechnik

City-Logistik

Kinftiger Forschungsbedarf

Auf die Frage, wo der gréBte zukinftige Forschungsbedarf bestehe, wurden folgende
Hinweise gegeben (hier nur die Themen, die von mehr als einem Interviewpartner
Ubereinstimmend eingebracht wurden, d.h. Mehrfachnennungen):

IKT (nach wie vor am haufigsten genannt)

wie bisher (immerhin fast ein Viertel der Wortmeldungen)
nutzerorientierte Verkehrsmodelle
Prozess-Automatisierung

e-Mobility (fur die "letzte Meile" der Logistik)
Emissionsvermeidung

Digitalisierung + Standardisierung
IT-Schnittstellen-Kompatibilitat

Objektverfolgung

e-Mobility (Antriebstechnik)

Schwerpunktsetzung bei IKT, Nachhaltigkeit und Loqistik

Auf die Frage, welche inhaltlichen Schwerpunkte in der Thiringer Forschungsférde-
rung speziell in den Bereichen ,IKT, Nachhaltigkeit und Logistik* gesetzt werden soll-
ten, wurden folgende Hinweise gegeben (hier nur die Themen, die von mehr als ei-
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nem Interviewpartner Ubereinstimmend eingebracht wurden, d.h. Mehrfachnennun-
gen):

e CO2-Minderung, Klimaschutz, Ressourceneffizienz

e RIS3-Strategie

e e-Mobility

e opt. Dateniibertragung und -verarbeitung

e Big Data-Anwendungen

Zielbranchen fiir Integration von Logistik-Wissen

Auf die Frage, welche Branchen sich besonders fur die Integration von Logistik-
Wissen und —Innovation eignen kénnten, wurden folgende Empfehlungen gegeben:

e e-Commerce, Handel

e Automotive, Fahrzeugtechnik

¢ Gesundheitswirtschaft, Medizintechnik, medizinische Logistik

e Erneuerbare Energien

e Maschinenbau

e Logistik

e Optik

e Alle Wachstumsbranchen
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5.10 Erwartungen an Nutzen & Angebote des LNT

In die Umfrage wurde auch eine Erhebung zur Bedeutung méglicher Aufgabenfelder
des Logistiknetzwerks Thiringen als optionale Erganzung integriert, um dem Netz-
werk die Mdglichkeit zu geben, auf der Grundlage der Umfrageergebnisse sein Leis-
tungsspektrum starker auf den Bedarf des Logistik-Sektors auszurichten. Fast die
Halfte der Umfrageteilnehmer machten zu diesem Fragenkomplex konkrete Anga-

ben.

5.10.1 Online-Befragung

Abb. 97 veranschaulicht die zugehérigen Umfrageergebnisse anhand der mittleren
Relevanzwerte der einzelnen potentiellen Aufgabenfelder des Netzwerks.

Erwartun?‘ig?dn a#n_.dlen Nutzen & Angebote desLNT

=1
2
=1
[=3
=

i

0,50 1,00 1,50

200

Informationen, Machrichten, Webseite
Unterstitzung bei Infrastrukturanbindung
Vertretung Standort- u. Logistikinteressen
Aufbau und Pflege von Beziehungen
Verbundinnovation, KnowHowTransfer

- Erfahrungsaustausch, bestpractices

- IT-Innovaticnen in der Logistik

- .Griine Legistik®, Nachhaltigkait, Ressourcensffizianz

- Mig rationshilfe in neua Technologien

- Zugang zu F&E-Fordarprogrammen durch Verbund FAE
Verbundaufgabe, PersonalEntwicklung Aus- und Weiterbildung

- Berufsorientierung, Image Pflege Logistk Benfe

- Erstausbildung

- Weiterbildung, ErachlieRung v. Randgruppen

- Verbundausbidung, Ausbildungskooperation

- Studium {Vemetzung mit Hochschulen)

- Varbundanreizsystema {Bemf & Familie, Gesundheit,...)
Verbundeinkauf und Marktinformationen

- IT, Kemmunikation, Beratung

- TechnischeAusristung, Kraftu. Hilfsstoffe

- Bau- und Betriebsflachen, Gewerbeimmobilien

- Dienstleistungen {z.B.Transport, Personal, Beratung,...)
Wermar ktungskooperation / Verbundmarketing

Standortmarksting

- Nutzung einer regionalen Clustemarke

- Gruppen-Pra ionen {z.B.M iftritte, Events)

- Gruppen-Recherchen(z.B. Marktstudien, Trends, Kunden)

- PR zur Image Starkung des regionalen Logistksekiors
Varrisbskcoperation

- Direktkontakte zu Kunden/HKundengruppen in der Region

- Zugany £u Kunden aulehalb der Region
- Intarnationaler Vertrieb
- Angebot v. Logistiklaistungen mit regienalen Partnern

Abb. 97: Relevanz von Aufgaben- und Handlungsfeldern des Logistiknetzwerks Thiiringen e.V.
Hier: alle Teilnehmer, Blau: Relevanz von -2 unwichtig bis +2 sehr wichtig
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ErwartungsgemaB wurden den ,klassischen® Aufgabenfeldern eines Kooperations-
netzwerks, Informationsaustausch durch Nachrichtendienst (z.B. Newsletter und
Netzwerk-website), der Ausbau und die Pflege von Beziehungen (z.B. durch Netz-
werk-Veranstaltungen und Branchentreffs) sowie die Vertretung der Standort- und
Brancheninteressen die héchsten Bedeutungswerte (,wichtig bis sehr wichtig®) zu-

gemessen.

Unter den Aufgabenfeldern der vier Arbeitsgruppen des Netzwerks erhielten die
.verbundinnovation“ — hier besonders der Erfahrungsaustausch Uber best practices
und auch IT-Innovationen in der Logistik -, die Personalentwicklung im Netzwerkver-
bund insbesondere im Bereich der Berufsorientierung und das Verbundmarketing
mit den Schwerpunkten Standortmarketing und PR zur Image-Starkung des

-1.60 -0

Erwartungenan den Nutzen & Angebote des LNT

{Nur Untarnehmen, Logistik, Verkahr und verladand e Branchan}

50 0,00 0,50 1,00

I ' hh“ WW

1.50

Informationen, Nachrichten, Webseite
Unterstiitzung bei Infrastrukturanbindung
Vertretung Standort- u. Logistikinteressen
Aufbau und Pflege von Beziehungen
Verbundinnovation, KnowHow Transfer

- Erfahrungsaustausch, bestpractices

- IT-Innovationen in der Logistik

- Grone Logistik", Nachhaltigkeit, Ressourcenefizienz

- Migrationshilfe in neue Technologien

- Zugang zu F&E-Forderpregrammen durch Verbund F&E
Verbundaufgabe, PersonalEntwicklung Aus- und Weiterbildung

- Benf=zorientierung, Image Fflege Logistik Berufe

- Erstausbildung

- Weiterbildung, Erschlieffung v. Randgruppen

- Verbundausbidung, Ausbildungskooperation

- Studium {¥emetzung mit Hechschulen)

- Verbundanreizsysteme {(Beruf & Familie, Gesundheit,...)
Verbundainkaufund Marktinformationen

- 1T, Kemmunikation, Beratung

- TechnischeAusrostung, Kraftu. Hilfsstoffe

- Bau- und Betrigbsflachen, Gewerbeimmobilien

- Dienstleistungen (z.B. Tranzport, Personal, Beratung,...)
Yermarktungskooperation / Verbundmarketing

Standortmarketing

- Nutzung einer regionalen Clustermarke

- Gruppen-Prasentationen (z.B Messeauftritte, Events)

- Gruppen-Recherchen{z B.Marktstudien, Tre nds, Kunden}

- PR zur Image Starkung des regionalen Logistiksektors
Vertriebskooperation

- Direktkontakte zu Kunden/Kundengruppen in der Region

- Zuyang u Kunden auReihalb der Reyion

- Internationaler Vertrieb

- Angebot v. Logistikleistungen mit regionalen Partnern

Abb. 98: Relevanz Aufgaben- & Handlungsfelder des LNT aus Unternehmenssicht
Hier: nur Unternehmen, Logistikdienstleister + Verlader, Relevanz von -2 unwichtig bis +2 sehr wichtig
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regionalen Logistiksektors die Bestbewertungen (zumindest ,wichtig®). Vertriebsko-
operation und vor allem der Verbundeinkauf wurden von den Umfrageteilnehmern im
Durchschnitt eher als sekundare Aufgabe bis ,weniger wichtig“ eingestuft.

Die Auswertung in Abb. 97 beinhaltet die Antworten aller teilnehmenden Umfrage-
fraktionen, d.h. auch die Meinungen der Vertreter von Politik, Verwaltung und Wis-
senschaft. Betrachtet man hingegen nur die Wertungen der Vertreter der Privatwirt-
schaft (Unternehmen des Logistiksektors und der verladenden Branchen), wie Abb.
98 veranschaulicht, so ergeben sich zwar ungefahr die gleichen Aufgabenschwer-
punkte wie in Abb. 97, dies allerdings mit gréBerer Zurtickhaltung in Bezug auf die
Einstufung der ,Wichtigkeit®.

Auch die engere Zielgruppe des Logistiknetzwerks, die Unternehmen des Lo-
gistiksektors und deren Kunden, d.h. die sog. Verlader, betonen Aufgabenschwer-
punkte des Netzwerks im Informationsaustausch, bei Ausbau und Pflege von Bezie-
hungen sowie in der Vertretung der Standort- und Brancheninteressen. Erganzend
hierzu erhalten die Aufgabenfelder ,Verbundinnovation — hier besonders der Erfah-
rungsaustausch Uber best practices und ,green logistics” -, die ,,Personalentwicklung*
im Netzwerkverbund insbesondere im Bereich der Berufsorientierung und der Ent-
wicklung von Verbundanreizsystemen des Arbeitsfeldes Logistik und das ,Verbund-
marketing” mit den Schwerpunkten Standortmarketing und PR zur Image-Starkung
des regionalen Logistiksektors relativ hohe Bedeutungswerte.

5.10.2 Interviews

Allgemeine Beurteilung von Branchennetzwerken

Bis auf eine Ausnahme beurteilten alle befragten Experten Branchennetzwerke als
wichtig bis sehr wichtig, positiv, nitzlich und sinnvoll. Hierbei wurde insbesondere die
Forderung der Kommunikation innerhalb der regionalen Branche und die Interessen-
vertretung gegentiiber Offentlichkeit und Dritten positiv bewertet.

Bekanntheit des LNT

Fast 60% der befragten Experten kannten das Logistiknetzwerk Thiringen bereits,
allerding hatten erst knapp 30% konkreten Kontakt Gber Veranstaltungen des LNT.

0 © AHP, U. Arnold Seite 198 von 279



Bauhaus-

Universitat
Weimar ° I S

Préaferierte LNT-Leistungsangebote

Auf die Frage, welche Angebote das LNT bieten misste, um dort Mitglied zu werden
oder zu bleiben, wurden folgende Hinweise von mehreren befragten Experten gege-
ben.

e Mehrwert durch die Netzwerkmitgliedschaft splrbar generieren
e Kooperationen initiieren und férdern

e Kontaktanbahnungen aktiv unterstitzen

e Professionalitat pflegen

e Erfahrungsaustausch aktiv férdern

e Ein breites Angebot an Themen und Leistungen anbieten

Préaferierte LNT-Mitgliederstruktur

Auf die Frage, welche Mitgliederzusammensetzung das LNT bieten misste, um mdég-
lichst attraktiv zu sein, wurden folgende Empfehlungen von mehreren befragten Ex-
perten gegeben.

e Verlader, insbesondere aus dem produzierenden Gewerbe

o Offentliche Kooperationspartner (LEG; Aufbaubank...)

e Leuchttirme der regionalen Wirtschaft

e regionale und Uberregionale Logistikunternehmen

e regionale und Uberregionale Wirtschaftsunternehmen / Institutionen
e Mitglieder anderer Netzwerke , wie z.B. at

e engagierte und interessierte Mitglieder

e Universitaten und Hochschulen

e NW-Partner entlang der gesamten Wertschépfungskette

Projektvorschlage fiir das LNT

Auf die Frage nach konkreten Projektvorschlagen fir das LNT wurden zahlreiche
Vorschlage aus dem Expertenkreis eingebracht, mehrheitlich vor allem aber MaB-
nahmen und Kampagnen zur Image-Verbesserung der Logistik und Aus- und Wei-
terbildungs-MaBnahmen.
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5.11 Zusammenfassung: SWOT, Schwerpunktthemen der Logistik

5.11.1 Zusammenfassung: SWOT-Merkmale der Thiringer Logistik

SWOT - Starken

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00%

Lage / Distributionslogistik
Infrastruktur
Léhne/kostengiinstig
Intralogistik
e-Commerce-Fulfillment
Logistik

gute Arbeitskrafte
Schnelligkeit

Know-How
Flachenangebot
Automobilwirtschafts-Logistik
Kompetenz

Attraktivitat

Automotive
Vielschichtigkeit
Clusterentwicklung
F&E-Kompetenzen

k. A.

SWOT - Schwiéchen

0,00% 10,00% 20,00% 30,00% 40,00%

Flughafen, Bahn

Kleinteiligkeit

schwaches Image

wenig F&E-Bereitschaft
Standortmarketing
Fachkrafte-Engpass

kein Anschluss an Wasserstraen
Fehlendes prod. Gewerbe
Fehlender Branchenmix

Geringe Kaufkraft
Personal-Beschaffung
intermodale Fracht/Handling
Demographischer Wandel

Zu wenig Transportdienstleistung
Risikoscheu
Internationalisierung

geringe Einwohnerzahl Thir.
Verlangerte Werkbank

geringe Nachhaltigkeit

k. A.
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SWOT - Chancen

0,00%

10,00%

20,00%

30,00% 40,00%

zentrale Lage

IT und e-Commerce

Neue Markte und Modelle

Logistik

zentrale Funktion

Verknupfung mit neuen Technologien
Ausbau / Verbesserung Infrastruktur
Image: Zukunfts/Wachstumsbranche
Lohnniveau

Outsourcing

e-Mobility

Forderung F&E-Vorhaben

Luft, Bahn

Innovationsférderung

Pharma

TTIP

KEP-Dienstleister

k. A.

SWOT - Risiken

0,00%

Politik

Fachkraftemangel
Wettbewerb

Zu einseitiger Branchenmix
Abwanderung

Kleinteiligkeit

Aufbrauch des Kostenvorteils
Wirtschaft

Lohnniveau

Nicht fortschrittlich

keine Spezialisierung
Entwicklung Thiuringens zum Transitland
Datensicherheit
Infrastruktur-Ausbau-Stau
Abhéngigkeit v. Firmen ohne HQin TH
Zu schnelles Wachstum
Monokultur

fehlende Dynamik
Demographischer Wandel
Verdragung von KMUn

k. A.

10,00%

20,00% 30,00%

Abb. 99: S-W-O-T: Haufigkeit der genannten Merkmale
In % der Nennungen durch Interview-Teilnehmer
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In Abb. 99 dargestellt sind die in 40 Interviews genannten Starken-, Schwachen-,
Chancen- und Risiko-Merkmale Tharingens als Logistikregion nach Haufigkeit der
Nennungen in absteigender Reihenfolge.

Die drei am haufigsten genannten Starken sind die zentrale Lage in Europa, die gute
Infrastruktur (vor allem StraBe) und das vergleichsweise moderate Lohnniveau.

Die drei haufiger genannten Schwachen sind die schlechte Anbindung an Schienen-
guterverladung und an Luftfrachtverladung, die ,Kleinteiligkeit® der Thiringer Wirt-
schaft und das im Logistikbereich relativ schwache Standortimage.

Die drei am haufigsten genannten Chancen sind die Nutzung der zentralen Lage fur
die Zentraldistribution, die zusatzliche Nachfrage durch wachsenden e-Commerce,
gestitzt durch die breite Anwendung von IT-Innovationen und (ggf. damit im Zu-
sammenhang stehende) neue Markte und Geschaftsmodelle.

Die haufiger genannten Risiken bzw. Bedrohungen sahen die Befragten in der Un-
vorhersehbarkeit politischer Entwicklungen und Vorgaben, im fortschreitenden Fach-
kraftemangel, in Abwanderungstendenzen (aufgrund von Einkommensgeféllen), im
relativ einseitigen Branchenmix Thiringens sowie in der mittelfristig zu erwartenden
Nivellierung von gegenwartig noch vorhandenen Kostenvorteilen.

5.11.2 Interviews, Schwerpunktfragen

Zu starkende Kernkompetenzen der Thiringer Logistikwirtschaft

Auf die Frage, welche Kernkompetenzen der Thuringer Logistikwirtschaft gezielt ge-
starkt werden sollten, wurden vor allem folgende Anregungen haufiger geauBert:
e Starkung des e-Commerce-Sektors und des zugehdrigen Logistik-Fulfillments
e Allgemeine Unterstitzung der Verbreitung von Logistik-Know-How
e Foérderung der Anwendung von IT-Innovationen in der Logistik
e Weiterer Infrastrukturausbau
e Elektronik und Sensorsysteme

« E-Mobility
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Die meisten befragten Experten hatten Schwierigkeiten mit der Identifikation logisti-
scher Kernkompetenzen Thuringens. Wenn davon Uberhaupt gesprochen werden
kann, so kommen hierflr offenbar Gberwiegend das e-Commerce-Fulfillment und die
bereits als vergleichsweise gut eingestufte Infrastruktur in Frage flr Ansatze, vor-
handene Starken weiter auszubauen.

Moglichkeiten der intelligenten Spezialisierung

Auf die Frage, wo Tharingen sich mit Beteiligung der Logistik ,intelligent spezialisie-
ren sollte, wurden vor allem folgende Anregungen haufiger geduBert:
e im e-Commerce-Sektor

e im IKT-Sektor im Hinblick auf Industrie 4.0 sowie in Verbindung mit intelligen-
ten Sensorsystemen und Prozessautomatisierung,

e bei der Entwicklung von an die industriellen Megatrends angepassten Logistik-
Konzepten und Leistungen (customized solutions)

Vereinzelt wurde jedoch auch anstelle der Fokussierung auf Schwerpunkte die
Diversifizierung angeregt.

Eigene Standortpolitik des Freistaats

Auf die Frage, ob der Freistaat im Bereich Logistik eine spezielle Standortpolitik (An-
siedlungsstrategie) verfolgen sollte, waren die Meinungen geteilt, wobei sich die
Mehrheit eher flr einen ausgewogenen Branchenmix aussprach, der sich nach
marktwirtschaftlichen Prinzipien (also ohne standortpolitische Steuerung) entwickelt
und wofir selbstversténdlich in ausreichendem MaBe voll erschlossene Ansiedlungs-
flachen bereit gestellt werden missen.

Vereinzelt wurden Empfehlungen in Richtung weiterer Starkung der Zentraldistributi-
on und des online-Versandhandels am Erfurter Kreuz ausgesprochen, vereinzelt al-
lerdings auch die Empfehlung, verstarkt Ansiedlungen in Richtung Produktion und
wertschdpfender Industrie zu forcieren.
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GroBte Herausforderungen, gré Bter Handlungsbedarf, gré Bte Entwicklungspotentiale

Die Fragen nach den nach Meinung der befragten Experten gréBten Herausforde-
rungen, dem gréBten Handlungsbedarf und den interessantesten Entwicklungspoten-
tialen far die Thiringer Logistikwirtschaft, wurden mehrheitlich wie folgt beantwortet.

Die gréBten Herausforderungen sehen die meisten der befragten Experten:

e im unterentwickelten Branchenimage:
Die Bedeutung der Logistik fur die Wettbewerbsfahigkeit der Wirtschaft ist
nicht gentigend bekannt und muss durch gezielte MaBnahmen in allen gesell-
schaftlichen Bereichen zunachst bewusst gemacht werden.

¢ in den notwendigen Innovationen:
Der Logistiksektor als eher bodenstandiger Wirtschaftsbereich gilt nicht als
,early mover” bei der Einfihrung innovativer Technologien, wobei jede neue
Technologie auch mit Risiken behaftet ist. Ein Experte riet daher zu ,mehr Mut
zum Risiko*®.

e Marktposition behaupten:
Da sich gerade im Bereich der Logistik dynamische Veranderungen abzeich-
nen, die die Wettbewerbsfahigkeit der gesamten Industrie beeinflussen, gilt es
nach Ansicht der Experten vor allem, Schritt zu halten, um nicht zurtickzufal-
len.

Den gréBten Handlungsbedarf sahen die Mehrheit der befragten Experten in
¢ verbesserter Vernetzung:
... des Logistiksektors intern und der Logistik mit der verladenden Wirtschaft,
e der Entwicklung eines gemeinsamen Leitbildes fir Thiringen,
e der Verbesserung des Logistik-Images,
e der Uberwindung der ,Kleinteiligkeit* der Wirtschaftsstrukturen,
e Bildungs- und AusbildungsmaBnahmen
e der Deregulierung der Logistik-Branche

e und in der Entwicklung intelligenter Logistik-Ketten.
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Die interessantesten Thuringer Entwicklungspotentiale in Verbindung mit Mobilitat
und Logistik sahen die Mehrheit der befragten Experten in

e der dynamischen Entwicklung des e-Commerce-Sektors,

e Forschung und Entwicklung,

e dem weiteren Trend zum Outsourcing von nicht dem Kerngeschéft zugehori-
gen Dienstleistungen und Geschéaftsprozessen

¢ in der Grindung und dem Aufbau ,eigener” (Sitz in Thiringen) Thiringer Lo-
gistik-Unternehmen.
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6 Benchmarkvergleich mit Wettbewerbsregionen

Zur ldentifikation von Innovations- und Wachstumspotentialen des untersuchten
Wirtschaftssektors kann ein systematischer Vergleich mit Wettbewerbsregionen und
anderen Wirtschaftssektoren beitragen. Fir den systematischen Vergleich von
Standorten bzw. Regionen hat sich Benchmarking als geeignete Methodik bewahrt.

Benchmark-Vergleiche von Logistikstandorten werden in der Immobilienwirtschaft
von unterschiedlichen Analysten und Institutionen seit l&ngerem durchgefihrt (z.B.
Research-Abteilungen der Banken, der Immobilienentwickler und von Forschungsin-
stitutionen, s. z. B. [ 65 ][ 67 ] [ 68 ]). Diese Vergleiche beziehen sich zumeist nicht
auf groBBraumige Regionen, da deren Logistik-relevante Merkmale zu heterogen ver-
teilt sind, sondern auf stadtische Standorte und deren Umfeld. Dabei ist die Eignung
eines Standorts fUr die logistische Nutzung abhangig von der Nutzungsart der Logis-
tik (s. [ 65 ]), auf die nachfolgend am Beispiel des Standorts Erfurt eingegangen wird.

Die Bewertung von Leistungs- bzw. Gutemerkmalen (z.B. spezifischen Kosten, quan-
titativen und qualitativen Nutzen-Merkmalen) erfolgt in der Praxis nicht nach absolu-
ten und global anerkannten MaBstdben, sondern ist abhangig von der Perspektive
und dem Praferenzsystem des Nutzers bzw. der Nutzergruppe der Vergleichsobjekte
und den regional Ublichen Verteilungen der betrachteten Merkmale. Anforderungen
an Logistikstandorte und -leistungen kdnnen prinzipiell aus verschiedenen Perspekii-
ven definiert werden. Eine Festschreibung von Zielen und Gewichten innerhalb des
Benchmarkings flhrt daher nicht zur gewinschten Analyse-Funktionalitat. Zur Be-
ricksichtigung unterschiedlicher Praferenzen ist es notwendig, ein variables Gewich-
tungssystem mit geeigneten Gewichtungsfaktoren einzufiihren. Darlber hinaus ge-
hen in die Bewertung der Merkmale von Vergleichsobjekten sowohl quantitative
(Kosten, Preise, messbare GréBen) wie auch qualitative Attribute (z.B. Image, Um-
feld, Nutzungsrahmenbedingungen) d.h. unscharf beschreibbare Merkmale ein.

Zur systematischen Untersuchung des Einflusses von Entwicklungspotentialen auf
das praferenzabhangige Standort-Benchmarking wurde das von Arnold/AHP entwi-
ckelte KNA-System zur Standortanalyse von Logistikstandorten eingesetzt.
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6.1 Verfugbare Benchmarkvergleiche

Einer der etabliertesten Benchmark-Vergleiche von Logistikstandorten ist der im
Zweijahresrhythmus erscheinende Logistikimmobilien-Report der SCS-Gruppe des
Fraunhofer IIS in NUrnberg [ 63 ][ 64 ] [ 65 ]. Der einzige dort erfasste Thiringer Lo-
gistikstandort ist Erfurt (s. Abb. 41 und Kapitel 4.3). Allerdings kdnnen aus den zu-
sammenfassenden Werten der Attraktivitats- und Intensitats-Indices kaum weitere
Standortmerkmale im Standortvergleich abgelesen werden.

Mehr Information bietet ein qualitativer Benchmarkvergleich, der von der SCS-
Gruppe des Fraunhofer IIS in Nirnberg im Rahmen eines Standortgutachtens fir die
Region Leipzig-Halle im Jahr 2012 erstellt wurde (s. Abb. 100). Die Datenlage hierzu
stammt allerdings aus 2011, so dass sich die Bewertung drei Jahre spater wieder
geandert haben sollte.

7. \nfrastrukty,

_
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Abb. 100: qualitativer Benchmark-Vergleich, Logistik-Standorte, Fraunhofer-SCS 2012
Aus Nehm et al. 2012 [ 66 ], EF: Erfurt, L-H: Leipzig-Halle, MD: Bad Hersfeld, H: Hannover, B: Ber-
lin, N: Nuirnberg, RM: Rhein-Main, K: KéIn, DU: Duisburg, LU: Littich, PO: Posen, BR: Breslau, PR:
Prag, Abstand zum Zentrum ist MaB flr die positive Ausprédgung des jeweiligen Merkmals
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Flachenverflgbarkeit

>
Projektierte Flachen ab 2012

Quelle: Fraunhofer SCS

Abb. 101: Logistik-Ansiedlungspotentiale an verschiedenen Standorten
Aus Nehm et al. 2012 [ 66 ], EF: Erfurt, L-H: Leipzig-Halle, MD: Bad Hersfeld, H: Hannover, B: Ber-
lin, N: Nirnberg, RM: Rhein-Main, K: KéIn, DU: Duisburg, LU: Lattich, PO: Posen, BR: Breslau, PR:
Prag

Aus der o.g. Untersuchung der Fraunhofer SCS-Gruppe resultierte ein Vergleich des
Ansiedlungspotentials verschiedener Logistik-Standorte (s. Abb. 101). Aufgrund ver-
gleichsweise hoher Flachenverfligbarkeit und projektierter Flachen zeichnete sich
Erfurt zu diesem Zeitpunkt (2011) hierbei durch nahezu das héchste Wachstumspo-
tential der verglichenen Standorte aus.

Vergleichbar detaillierte Untersuchungen zu anderen Thiringer Standorten (z.B. Ei-
senach, Gotha, Jena, Gera bzw. Suhl, Nordhausen et al.) sind bisher nicht bekannt.

Eine allgemeine Standardbewertung von Logistikstandorten kann nur eine erste Na-
herung darstellen. Bei der Frage der Vor- oder Nachteile fir ein konkretes Standort-
suche-Vorhaben missen jedoch die konkreten Bedarfe und Praferenzen des poten-
tiellen Nutzers und/oder Investors in die Beurteilung einflieBen.
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6.2 Standorttypen nach Logistik-Nutzungsarten

Produktions (Quellen) orientiert-

Bindelung & Entsorgung
® Markt (Senken) orientiert -
° o Zentraldistribution
o}
Netzwerkorientiert -
Strategisch
&)
Import (Quellen) orientiert - Ballungsraum (Senken) orientiert-

Blndelung & Distribution Regionale Distribution

Logistikstandort @ Produktionsstandort Ballungszentrum

Abb. 102: 5 Typen der Logistikansiedlung nach Fraunhofer-SCS
Aus Nehm et al. 2012 [ 66 ]

Fraunhofer SCS unterscheidet die folgenden 5 Standorttypen (s. Abb. 102):
1 Zentrale Logistikstandorte
Markt- (Senken-) orientiert, Zentraldistribution

2 Ballungsraum Logistikstandorte
Markt- (Senken-) orientiert, regionale Distribution

3 Gateway-Logistikstandorte
Import/Export- (Quellen-) orientiert, Biindelung & Distribution

4 Industrielle Logistikstandorte
Produktions- (Quellen-) orientiert, Bindelung und Entsorgung

5 Netzwerk-Logistikstandorte
Netzwerk-orientiert, strategisch
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Flr den ersten Standorttyp sind vor allem die groBraumige zentrale Lage mit hervor-
ragender Autobahnverbindung, Verflgbarkeit groBer (vorzugsweise Gl-) Flachen zu
relativ moderaten Grundstlckspreisen, die Verfligbarkeit von Arbeitskraften und die
Ansiedlungsunterstitzung durch die 6ffentliche Verwaltung und ein Logistiknetzwerk
wichtig. Erfurt ist wie auch Bad Hersfeld ein solcher Standort [ 65 ].

Far den zweiten Standorttyp sind vor allem die Merkmale eines gréBeren Ballungs-
raumes (Distributionsradius 40 km) mit ausreichender Einwohnerzahl, Kaufkraft und
Einkommensniveau der Einwohner, guter Autobahnanbindung und die Verflugbarkeit
mittelgroBer (vorzugsweise Gl-) Flachen zu vertretbaren Grundstiickspreisen aus-
schlaggebend. In Thiringen fallen die Mittelzentren aufgrund der regionalen Absatz-
gebiete eher nicht in die Merkmalskategorie von Ballungsraum-Logistikstandorten.

Auch der dritte Standorttyp mit den geforderten Eigenschaften der Nahe zu Seeha-
fen, gréBeren Binnenhafen und Fracht-Flughafen mit leistungsfahigen multimodalen
Umschlagsmaéglichkeiten ist in Thiringen eher nicht zu finden.

Der vierte Standorttyp ist gepragt von hoher Industriedichte mit entsprechend groBer
Logistiknachfrage. In Thiringen kommen hierfir mdglicherweise in ersten Anséatzen
die Standorte Eisenach mit der Automotive-Industrie und Jena in Frage.

Der fUnfte Standorttyp zeichnet sich durch die besondere Eignung als Knotenpunkt in
einem Uberregionalen Netzwerk eines oder mehrerer Logistikdienstleister aus. Hierzu
gehbéren die Lage an einem Autobahnknoten, eine gute sonstige Infrastrukturanbin-
dung mit ausreichenden multimodalen Umschlagsmaéglichkeiten, die Zentralitat (zu-
mindest in einer Teilregion, z.B. Thiringen) und eine logistikaffine Ansiedlungsunter-
stitzung durch Kommune und Wirtschaftsférderung. Erfurt kann je nach Ausgangssi-
tuation der vorhandenen Netzwerke gréBerer Logistik-Dienstleister sein oder werden.

Die besonderen qualitativen Anforderungen der flnf Haupt-Standorttypen wurden in
Anlehnung an die Fraunhofer-SCS-Methodik ([ 66 ]) mittels ,Spider-Diagramm* als
idealtypisches Anforderungsprofil dargestellt und mit dem realen Angebotsprofil ei-
nes konkreten Standorts — hier Erfurt mit dem Erfurter Kreuz — verglichen.

0 © AHP, U. Arnold Seite 210 von 279



Bauhaus-
Universitat
Weimar

Abgleich Standortimage als | [ Anbindung

der Faktoren Logistikstandort | : | Flughafen
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Methodik nach Nehm, Yeres-Homm, Fraunhofer SCS, Miimberg

Abb. 103: Standort-Angebotsprofil der Region Erfurt
(in Anlehnung an Nehm et al. 2012 [ 66 ]), Standortmerkmals-Scoring: 1 = schwach, 5 = sehr stark

Das Angebotsprofil der Region Erfurt rund um das Erfurter Kreuz, incl. GVZ Viesel-
bach und den Ansiedlungsflachen an B7 und A71 weist vor allem Starken bei der
zentralen Lage und beim Autobahnanschluss auf (Abb. 103). Auch die Arbeitskosten
sind im deutschlandweiten Vergleich relativ gering. Grundstiickskosten, Verfligbar-
keit der Arbeitskréfte und Grundstliicke liegen nach einer mittlerweile mehrjahrigen
dynamischen Entwicklung von groBflachigen Logistik-Ansiedlungen noch im positi-
ven mittleren Bereich, jedoch nicht im Spitzenbereich.

Relative Flachen weist der Standort in der lokalen Industriedichte, bei der logistik-
relevanten Flughafenanbindung, in der lokalen Logistikdienstleisterdichte (noch nicht
alle groBen und mittelgroBen ,Player® am Ort vorhanden) und beim Standortimage
als Logistikregion (noch das Image des ,Newcomers® bzw. ,Verfolgers®).
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