Ausgabe 9
4. Médrz 2022

SCHWERPUNKT

LOGISTIK

Lebensmittel
Zeitung 4 5

EFFIZIENTERE PROZESSE
Biinting automatisiert
und baut E-Food aus

Die Biinting-Gruppe feilt an ihren
Prozessen im Zentrallager und bei
der Heimbelieferung von Kunden
mit Lebensmitteln. So will Biinting
die Effizienz in der Logistik deutlich
steigern.

Im Verteilzentrum in Nortmoor
baut der Handler derzeit ein Shuttle-
Lager samt automatischer Fordersys-
teme fur langsamdrehende Artikel
aus dem Trockensortiment. Im ers-
ten Schritt wandern die sogenannten
C-Artikel, die zuvor in Koérben gela-
gert wurden, in die automatisierte
Anlage. Damit erhoht der Handler
sowohl die Kapazitit als auch die
Produktivitit am Logistikstandort —
und holt sich technische Unterstiit-
zung um den derzeitigen massiven
Fachkriftemangel  auszugleichen.
Uberdies baut Biinting den Bereich
E-Food weiter aus: Der Handler will
in das Geschift der lokalen Heimlie-
ferung aus den Combi- und Famila-
Mirkten heraus einsteigen. Elektro-
mobile sollen die Belieferung tiber-
nehmen — optional noch am Tag der
Bestellung. Erste Markte sollen die
Zustelloption in diesem Jahr testen.
Auch der Click &Collect-Service
wird ausgerollt.  boe/jho/Iz 09-22

PER LASTENRAD
dm rollt Lieferservice
in Metropolen aus

Nach erfolgreichen Tests mit der
taggleichen Express-Lieferung per
Lastenrad in Karlsruhe, erweitert-
Drogeriemarktbetreiber dm das An-
gebot auf weitere deutsche Stadte.
Ab sofort ist der Service auch in
Teilen von Berlin und Miinchen
verfligbar, teilt das Unternehmen
mit. Bei einer Bestellung vor 18 Uhr
stellt dm die Ware taggleich zwi-
schen 18 und 21 Uhr zu, ansonsten
am nachsten Werktag. Die Kom-
missionierung erfolgt jeweils aus ei-
ner Filiale heraus. Fur die Lieferung
bezahlen die Kunden 7,95 Euro. Ab
einem Bestellwert von 49 Euro
oder fiir registrierte Nutzer verlangt
der Hindler eine Liefergebtihr in
Hoéhe von 3 Euro. Die Zustellung
erfolgt per Lastenrad, die in Karls-
ruhe und Berlin vom Dienstleister
EcoCarrier stammen. Zeitgleich
startet auch ein erster Testlauf in
Osterreich, wo dm die Belieferung
in Wien erprobt. boe/lz 09-22

PAKETABHOLSTATIONEN

DPD und Hermes
beerdigen Parcellock

Hermes Germany und DPD
Deutschland haben das Aus fiir ih-
re gemeinsamen Paketabholstatio-
nen Parcellock bekanntgegeben.
Die Hoffnungen in das Pilotprojekt
haben sich nicht erfillt. Die Paket-
dienste stellen den operativen Be-
trieb des anbieteroffenen Systems
im Laufe des Jahres 2022 ein. Bei-
de Unternehmen wiirden kiinftig
eigenstandig alternative Losungen
im Bereich von Paketabholstatio-
nen vorantreiben, heifdt es in einer
Mitteilung.

Zwar sei die Grundidee eines
offenen Systems als verbraucher-
freundlich angenommen worden,
gleichzeitig blieben jedoch die
Nutzerzahlen und Marktentwick-
lung insgesamt hinter den Erwar-
tungen zurtick. Parcellock wurde
2016 in den Markt eingefithrt und
in Mehr- und Einfamilienhdusern
oder im Zuge von Pilotprojekten
wie der Hamburg-Box an OPNV-
Haltestellen erprobt. boe/lz 09-22

Hinein: Der dynamische
wachsende E-Commerce
verstarkt die Brisanz bei
innerstadtischer Beliefe-
rung.

Neue Impulse starken Urbane Logistik

Hdndler, Industrie und Dienstleister miissen Kreativitdt fiir eine effiziente Lagerung und Belieferung in Ballungsrdumen beweisen

Die Urbane Logistik steht in der
letzten Meile der Belieferung vor
vielfaltigen Herausforderungen.
Logistiker und Planer sind gefragt,
kreative Losungen zu finden.

Mehr denn je befinden sich die In-
nenstidte der Zukunft im Umbruch:
Der durch die Corona-Pandemie be-
feuerte Boom im E-Commerce so-
wie schwichelnde Shopper- und
Pendlerfrequenzen sorgen fiir Ver-
anderung. In Bezug auf die Urbane
Logistik steigen zudem die Restrik-
tionen hinsichtlich der Lieferzeiten,
Parkraumflichen zur Anlieferung
und dem Emissionsausstofl. Auf der
letzten Meile miissen die Akteure
der Logistik also kreative und inno-
vative Losungen entwickeln und
umsetzen.

Der Handel zeigt sich zu einem
ersten Umsteuern bereit und startet
immer mehr Testballons zur emissi-
onsarmen Filialbelieferung in Bal-
lungsraumen. Im Pilotbetrieb laufen
Elektro-, Bio-LNG- oder Wasserstoff-
Antrieb. Auch fiir die Heimbeliefe-
rung mit E-Food geht der Handel
neue Wege: So testet etwa Drogerie-
marktbetreiber dm in vier Metropolen
die Auslieferung von Bestellungen an
Kunden mit dem Lastenrad. Biinting
will flir die Belieferung der Kunden
aus den Combi- und Famila-Markten
heraus E-Mobile nutzen. Auch KEP-
Unternehmen wie Hermes, DHL,
DPD und Co. testen verschiedenste

emissionsfreie Gefdhrte fiir die Paket-
zustellung in Innenstadtlagen.

Ein weiteres Mittel der Wahl, um
die Fahrzeugauslastung zu erhohen
und den Verkehr zu verringern, ist die
Biindelung von Sendungen. Hierzu
miissen neben Logistikern, die sich
mit anbieteroffenen oder kooperativ
genutzten Hubs, Paketboxen und Lie-
ferkonzepten schwer tun, auch Kom-
munen zu einem Umdenken bereit
sein. ,Die innerstddtische Logistik
muss — auch politisch — mehr Gewicht
bekommen®“, fordert KEP-Experte
Horst Manner-Romberg in seinem
Beitrag (S. 49). Denn es gelte insbe-
sondere die Knappheit an innerstidti-
schen Flichen zu iiberwinden. Im
Rahmen der kurzlich durchgeftihrten
Logix-Studie zeigt sich zudem, dass
eine Kombination vieler Bausteine fiir
die Letzte Meile der Belieferung notig
ist, um die Herausforderungen zu
meistern.

Fiir neue Losungen im Sinne einer
Jnnenstadt-Logistik 4.0 wirbt auch
Prof. Stefan Seeck von der HTW Ber-
lin. In seinem Beitrag hebt er heraus,
dass sich die derzeitigen Mittel im Sin-
ne von Konzepten und Technologien
auf einem deutlich hoheren Niveau be-
wegen als in den 1990er Jahren — und
auch die Dringlichkeit der Herausfor-
derungen zum Beispiel bei den Klima-
zielen deutlich grofer ist . Wie ein
nachhaltiger Lieferdienst mit Fokus
auf mehrere regionale Anbieter per
Lastenrad funktionieren kann, testen
die Frankfurt University of Applied

» Die innerstadtische
Logistik muss — auch
politisch — mehr
Gewicht bekommen«

Horst Manner-Romberg,
Experte fiir KEP-Dienste und
City-Logistik

Sciences und die Hochschule Darm-
stadt gemeinsam im Projekt ,Liefer-
radDA“. Es zeigt sich unter anderem,
dass eine kosteneffiziente Lieferung
bei grofen Sendungen nur auf kurzen
Strecken moglich ist. Das Projekt stoft
auf starkes und anhaltendes Interesse,
sodass ein Ubergang in die sogenannte
kommerzielle Phase bevorsteht.

Mit Blick auf die derzeitigen Ver-
sorgungs-Probleme bei Rohstoffen
und Fertigprodukten sind in der Lo-
gistik neue Strategien vonnoten. Neu-
artige Technologien ermoglichen
hierbei neue Konzepte, die noch vor
wenigen Jahren undenkbar schienen.
So liegt viel Potenzial in der Steue-
rung von Lieferketten mit Kiinstlicher
Intelligenz in Form von Machine
Learning. So haben drei Fraunhofer
Institute gemeinsam mit der FAU Er-
langen-Niirnberg und der LMU Miin-
chen eine Planungssoftware mit
Kiinstlicher Intelligenz entwickelt,
die viele Unsicherheiten der Lebens-
mittel-Produktion besser beherrsch-
bar macht. Dank der Software konnen
die Produktionsplaner schnell ver-
schiedene und hochkomplexe Szena-
rien simulieren und bewerten.

Auch die Potenziale von Big Data
konnen die Player der Konsumgtiter-
branche starker fiir die FMCG-Logis-
tik nutzen. Durch eine Verkniipfung
von Daten aus Industrie, Handel und
von Dienstleistern lassen sich erhebli-
che Mehrwerte generieren und sie be-
fahigt Unternehmen, Entscheidungen
proaktiv zu treffen. boe/lz 09-22
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Flachen fur Lager werden knapp

LEH stofit zunehmend auf Probleme bei der Suche nach Logistikimmobilien / Von Thomas Wimmer

Der Trend zu E-Food und neue
Logistik-Strategien zur Versorgung
der Filialnetze verandern die An-
forderungen des LEH an groRe
Verteilzentren und kleine Mikro-
Hubs. Flachen werden knapp.

Logistik-Immobilien boomen, gleich-
zeitig stehen der gestiegenen Nachfrage
viel zu wenig Flichen gegeniiber. Das
ist nicht neu. Kompliziert wird es,
wenn Unternehmen aus dem LEH
neue Logistikimmobilien brauchen,
denn sie haben sehr spezifische Anfor-
derungen. Die Knappheit der Flichen
ist inzwischen ein Flaschenhals fiir die
Expansionsplane vieler Firmen — und
letztlich auch ein Hemmschuh fiir
mehr Klimaschutz.

Logistikimmobilien entstehen heute
vielfach tber Investorenmodelle. Fli-
chen werden von den Eigentiimern
oder Projektentwicklern an spezialisier-
te Investoren verkauft. Egal, ob diese
die Flachen langer halten oder weiter-

UNIQUE

verkaufen wollen: Wichtig ist bei derar-
tigen Projekten die Drittverwendungs-
fahigkeit. Nichts ist schidlicher als eine
Spezialimmobilie, die nach dem ersten
Mieter nicht mehr optimal am Markt
vermittelbar ist. So entstehen viele
08/15-Logistikhallen, die im aktuellen
Markt zu Top-Preisen und sportlichen
Renditen verkauft werden konnen.

Der LEH jedoch hat ganz besondere
Anforderungen an seine Flichen. An-
ders als in anderen Branchen gibt es
beispielsweise eine Vielzahl unter-
schiedlicher und unterschiedlich groRer
Verpackungen. Es werden oft besonde-
re Hohen bendtigt, dazu je nach Sorti-
ment auch noch Tiefkiihllager und
temperaturgefiihrte Lager fiir Obst und
Gemiise, Milch- oder Fleischprodukte.
Diese Nutzungen miissen zumeist
schon bei Planung und Bau der Immo-
bilie eingesteuert werden und lassen
sich schlecht nachriisten. Neben einer
notwendigen Zertifizierung aller Le-
bensmittellager gibt es insbesondere im
TK-Bereich auch besondere Anforde-

EUROPE

Kiirzere Schnelle Gesenkter Flexible Gesicherte
Transport-  Lieferzeiten Carbon Logistik Produkt-
wege Footprint versorgung

ist mit Uber 500 Millionen produzierten Packungen jahrlich
kontinental-europaischer Marktfiihrer
im Contract Manufacturing fiir Feuchtticher.
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rungen wie etwa zusdtzliche Damm-
schichten, vor Kalteschaden geschiitzte
Bodenplatten, Kalteschleusen oder
auch ganz andere Brandschutzkonzep-
te, weil ,normale* Sprinkleranlagen
aufgrund der Kalte nicht funktionieren.

Der LEH muss also entweder selbst
freie Flachen finden oder Investoren
und Projektentwickler von der Zu-
kunftsfahigkeit der eigenen Planungen
iiberzeugen. Zur Flichenproblematik
kommt vielerorts noch eine Genehmi-
gungsproblematik. Logistik wird in den
Kommunen oft nicht gern gesehen,
weil sie mit grofem Flichenverbrauch
und Lkw-Verkehren assoziiert wird —
insbesondere beim schnellen Umschlag
im Lebensmittelbereich. Auch der zu-
nehmende Bedarf an Kkleineren, aber
zentral gelegenen Flichen fiir die On-
line-Lebensmittellogistik (E-Food) wird
kritisch gesehen.

Friiher hatte es der LEH leichter,
weil er in seiner Netzwerkplanung
nicht wie die E-Commerce-Héndler auf
eine besonders kurze letzte Meile ange-
wiesen war. Heute ist die Philosophie
eine andere: Nicht nur die neuen On-
line-Lebensmittler, sondern auch der
Kklassische LEH riickt niher an die Kun-
den, mochte schneller und umwelt-
freundlicher werden. Eine Auslieferung
mit Elektrofahrzeugen funktioniert bis-
her nur in einem bestimmten Radius.
Die Belieferung von Ballungsraumen ist
zudem mit immer mehr Restriktionen
hinsichtlich Lieferzeiten, Parkraum
oder Emissionen verbunden. Dieser zu-
nehmenden Komplexitat wollen Hand-
ler mit mehr und zentraleren Lagern
Herr werden, bis hin zu Mikro-Hubs.

Unstrittig ist: Die Branche ist wil-
lens, in Logistik und vor allem Logistik-
immobilien zu investieren. Sie will
auch mehr Nachhaltigkeit, sowohl in
der Immobilie als auch beim Transport.
Viele Unternehmen setzen auf die eige-
ne Kraft: Sie haben eigene regionale
Expansionsmanager fiir die Flichensu-
che und den Kontakt mit den Gemein-
den. Viele Grofe in der Branche haben

Anspruchsvoll: Der LEH hat zunehmend Probleme, Standorte fiir Distributionszentren
zu finden. Im Bild das Bestandslager von Metro in Marl.

Politik und auch
Investoren brauchen
mehr Offenheit und
Verstindnis fiir die
Bediirfnisse des LEH

inzwischen selbst die Expertise im
Alleingang zu bauen.

Seitens der Politik, aber auch der In-
vestoren brauchen wir mehr Offenheit
und Verstindnis fiir die Bediirfnisse des
LEH. Nicht zuletzt zur Umsetzung der
ambitionierte Klimaziele der Stadte
sind neue Flachen flir Logistik-Immo-
bilien fiir Lebensmittler notig. Die Si-
cherstellung der Warenverfiigbarkeit ist
eine Kernkompetenz des LEH und Teil
der Versorgungssicherheit. Dies darf
nicht durch einen Mangel an Logistik-
Immobilien behindert werden. Iz 09-22

Prof. Dr.-Ing. Thomas Wimmer ist Vorstandsvor-
sitzender der Bundesvereinigung Logistik (BVL).

Retouren im E-Commerce kosten viel Geld

EHI-Studie beleuchtet Ursachen und Gegenmafnahmen der Onlinehdndler / Von Thomas Kempcke

Onlineshops verzeichnen bis zu

50 Prozent Retouren, jedenfalls im
Bereich Fashion. Eine Studie des
EHI untersucht, wie E-Commerce-
Handler versuchen, die Kosten
durch zuriickgeschickte Ware zu
reduzieren.

Retouren sind ein wichtiger Kostenfak-
tor fir Internethandler. Das betrifft so-
wohl die Riicksendekosten, die die Pa-
ketdienste den Shops in Rechnung stel-
len, wie die internen Handling- und
Verwaltungskosten. Die EHI-Studie
sversand- und Retourenmanagement
im E-Commerce 2021 beleuchtet das
Problem und untersucht die Gegen-
mafnahmen der Onlinehdndler.

Nach der Umfrage unter 72 namhaf-
ten Webhandler aus den drei deutsch-
sprachigen Landern melden vor allem
die Sortimente Sport und Freizeit sowie
Fashion und Accessoires hohe Riick-
sendequoten. Bei Mode bestellen On-
line-Kunden héufig mehrere Varianten,
um erst bei der Anprobe zu entschei-
den, welches Kleidungsstiick ihnen am
besten gefillt. Beim Versand von Texti-
lien ist dieser ,geduldete” Auswahlpro-
zess schon seit Vor-Internet-Zeiten Be-
standteil des Geschaftsmodells.

Bei Nahrungs- und Genussmitteln
und etlichen anderen Kategorien gibt es
deutlich weniger Riicksendungen. Bei
knapp 75 Prozent der befragten Online-
hindler liegt die Retourenquote unter
25 Prozent. Fast alle anderen liegen
zwischen 25 und 50 Prozent.

Die EHI-Studie fragte detailliert da-
nach, welchen Gegenmafnahmen die
Hindler fiir wirkungsvoll halten. 35
Prozent der Befragten nennen hier
einen schnellen Versand. Fiir die Sorti-
mente Fashion und Accessoires sowie
Sport und Freizeit sehen die meisten
Shops detaillierte Produktinformatio-
nen als wirksame Technik, um Retou-
ren zu reduzieren.

Sichere und hinreichend gepolsterte
Verpackungen sind erwartungsgemaf
bei zerbrechlichen oder empfindlichen
Artikeln wie Consumer Electronics so-
wie Nahrungs- und Genussmitteln
wichtig.

Die Kosten der eigentlichen Riick-
sendung tibernehmen angesichts der

Konkurrenzsituation fast alle Web-
shops. 75 Prozent der befragten Unter-
nehmen lassen die Kunden tiberhaupt
nicht auf Kosten fiir den Riicktransport
sitzen. Nur 7 Prozent tiberlassen die
Retourenversandkosten grundsatzlich
den Kunden. Aus wirtschaftlichen
Griinden werden von 14 Prozent der
Hindler die Retourenkosten erst ab
einem individuell festgelegten Waren-
wert iibernommen. 4 Prozent erstatten
die Kosten nur dann, wenn festgestellt
wurde, dass die Ware nach Riicksen-
dung einwandfrei und unbenutzt ist —
also ohne Probleme erneut verkauft
werden kann.

Fortsetzung auf Seite 47

GroBte Kostentreiber im Retourengeschaft

Anteile in Prozent

Qualitatskontrolle

Porto- und Transportkosten

Retourenannahme /Vereinnahmung /
Identifikation der Artikel

Artikel, die nicht mehr als A-Ware
verkauft werden kénnen

Aufbereitung / Reinigung / Reparatur
von Artikeln
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FMCG-Player machen ihre Lieferketten krisenfest

Neue Miebach-Studie zeigt Reaktionen der Branche auf die durch Covid ausgelosten Storungen der Supply Chain / Von Pank Bedaux und Julian Maasmann

Eine neue Studie von Miebach
Consulting: zeigt, dass viele Unter-
nehmen der FMCG-Branche we-
gen der durch Anti-Covid-Mal3-
nahmen und Transportprobleme
ausgelosten Probleme in den Lie-
ferketten ihre Supply Chains um-
bauen und besser absichern.

Die Covid-19-Krise hat zusammen mit
anderen Megatrends wie Klimawandel,
Ressourcenknappheit und Urbanisie-
rung die Supply Chains weltweit unter
extremen Druck gesetzt. Die Lieferket-
ten sind deshalb in den Mittelpunkt der
Geschaftsmodelle vieler Unternehmen
gertickt. Das zeigt die FMCG-Industrie-
studie von Miebach Consulting, an der
sich mehr als 400 Unternehmen in
40 Landern teilgenommen.

Die Studienergebnisse zeigen, dass
die Covid-19-Pandemie die Unterneh-
men gezwungen hat, sich an eine neue
Realitit anzupassen, ihre langfristigen
Strategien zu dndern und Mafnahmen
vorzuziehen, die sie kurzfristig nicht
eingeplant hatten. So gaben beispiels-
weise 80 Prozent der Teilnehmer an,
dass Covid-19 sie dazu veranlasst hat,
Mafnahmen zur Erhohung der Wider-
standsfahigkeit in ihrer Supply Chain
zu priorisieren und vorzuziehen.
76 Prozent haben ihr Risikomanage-
ment verbessert oder sind dabei. Es
gibt auch andere Aspekte, die bereits
vor der Pandemie relevant waren und
jetzt noch wichtiger geworden sind, et-
wa Digitalisierung und E-Commerce.
74 Prozent der Firmen erklirten, dass
sie  E-Commerce-Strategien Prioritat
einrdumen.

Unter den Umfrageteilnehmern be-
steht Konsens dartiber, was die grofiten
Herausforderungen sind, auch wenn
diese nicht alle neu sind: Kosten und
Kundenservice sind immer noch die
wichtigsten Themen. Die zunehmende
Bedeutung der Bedarfsplanung und
-steuerung ist jedoch deutlich sptirbar.
Diese Verinderung ist eine direkte Fol-
ge der durch Covid-19 verursachten
Unsicherheit und der Engpasse in der
weltweiten Produktion. Die Teilnehmer
sind sich auch einig, dass die Digitali-
sierung, die Automatisierung und die
E-Commerce-Strategie ~ Herausforde-
rungen darstellen, aber auch groRe
Chancen bieten.

Vergleicht man die Ergebnisse der
aktuellen Studienausgabe mit denen
von 2019, so stellt man fest, dass die
Zahl der Unternehmen, die sich mit
Technologien im Zusammenhang mit
der Datenerfassung und -verwaltung
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beschiftigen (Big Data Analytics, Con-
trol Tower usw.), stark gestiegen ist.
Auch hier miissen wir diese Ergebnisse
mit der Pandemie in Verbindung brin-
gen, die die Schwierigkeiten bei der
Steuerung der immer komplexer wer-
denden Supply Chains sowie bei der
Bindung von Mitarbeitern deutlich ge-
macht hat. Hier ist Digitalisierung ein
sehr wirksames Instrument, da sie Risi-
ken bei der Entscheidungsfindung ver-
ringert und die Abhdngigkeit vom
menschlichen Faktor reduziert. Zu den
nachgefragten Datenanalyse- und Auto-
matisierungstechnologien gesellt sich
Kiinstliche Intelligenz (KI): Die Zahl
der Unternehmen, die planen, KI in ih-
ren Prozessen einzusetzen, ist um
22 Prozentpunkte gestiegen.

Bei der Automatisierung liegt das
Hauptaugenmerk der Unternehmen
nach wie vor auf der Automatisierung
von Prozessen im Lagerbereich — ein
etablierter Trend mit nachgewiesenen
Vorteilen. Vergleicht man die aktuellen
Automatisierungsergebnisse mit denen
von vor zwei Jahren, so stellt man fest,
dass die automatische Behalterkommis-
sionierung um 11 Prozentpunkte zuge-
nommen hat, was auf die zunehmende
Fragmentierung von Auftragen zurtick-
zufuihren ist.

Etwa 66 Prozent der Teilnehmer ha-
ben Mafnahmen im Hinblick auf eine
nachhaltige Strategie zur Verringerung
ihrer Umweltauswirkungen geplant
oder beabsichtigen, diese umzusetzen.
Die Reduzierung des Verpackungsma-
terials ist die Initiative, an der die mei-
sten Unternehmen derzeit arbeiten und
die die hochste Erfolgsquote bei der

Retouren im E-Commerce ...

Fortsetzung von Seite 46

Neben den Zahlungen an die Pa-
ketdienste erhohen auch die beim
Hindler selbst anfallenden Arbeiten
mit Retouren die Kosten. 47 Prozent
der befragten Onlineshops schitzen
die Bearbeitungskosten auf zwischen 5
und 20 Euro pro Retoure. Nur 27 Pro-
zent melden Werte unter 5 Euro.
11 Prozent liegen tiber 20 Euro. Er-
staunliche 17 Prozent der befragten
Unternehmen sagen, die Durch-
schnittskosten einer Retoure seinen ih-
nen nicht bekannt. Die genannten Ko-
sten umfassen alle beim Handler anfal-
lenden (Prozess-)Kosten inklusive
Riicktransport, aber nicht eine Ver-
nichtung oder Zweitvermarktung.

Bei der Frage nach dem fiir sie
grofiten Kostentreiber von Retouren
(Grafik Seite 48) nennen 65 Prozent
der befragten Onlinehdndler die Prii-
fung, Sichtung und Qualititskontrolle
der zurtlickgeschickten Artikel. 49 Pro-
zent der Firmen bewerten die Ver-

sand-, Porto- oder Transportkosten als
sehr starke Kostentreiber. Einen er-
heblichen Kostenblock bilden alle
physischen Prozesse, die mit der
Riicknahme von Retouren verbunden
sind. Hierzu zihlen Annahme, Verein-
nahmung und Identifikation (genannt
von 46 Prozent als einer der groften
Kostentreiber), Aufbereitung, Reini-
gung und Reparatur (38 Prozent) so-
wie die Wiedereinlagerung der Artikel
(32 Prozent). Der Wertverlust von Ar-
tikeln, die nicht mehr als A-Ware wei-
terverkauft werden konnen, stellt fiir
immerhin 39 Prozent einen gravieren-
den Kostenfaktor dar. In einem Fall
wurde auch die Vernichtung von nicht
mehr verwendbarer Ware genannt.
Dies diirfte gerade fiir Artikel mit be-
grenzter Haltbarkeit eine wichtige Rol-
le spielen. Iz 09-22

Thomas Kempcke ist Leiter des Fachbereichs
Logistik beim EHI Retail Institute in Kdln.

80%

der Firmen erhéhen nach dem
Covid-Schock die Resilienz
ihrer Supply Chain

Symbol fiir un-
erwartete Eng-
passe: Das fest-
sitzende Contai-
nerschiff Ever
Given, das vor
einem Jahr ta-
gelang den Suez-
kanal versperrte.

Umsetzung aufweist (96 Prozent), wih-
rend die Analyse des CO2-FufRabdrucks
der Supply Chain die am haufigsten
entwickelte Maffnahme ist. Dies ist si-
cherlich auf die Tatsache zurtickzufiih-
ren, dass es in den meisten Lindern be-
reits verbindliche Verpflichtungen und

Vereinbarungen zur Emissionsreduzie-
rung gibt, so dass die Wirtschaft diesem
Thema Prioritat einriumen musste.
Ein weiterer wichtiger Trend ist der
zu einer nachhaltigen Versorgung und
Produktion. Die durchschnittliche Er-
folgsquote bei der Umsetzung liegt bei
85,5 Prozent und ist damit hoher als bei
anderen Initiativen, die keinen Bezug
zu Nachhaltigkeit haben. Bemerkens-
wert ist auch, dass mehr Unternehmen
die Verringerung der Umweltauswir-
kungen in der Produktion (89 Prozent
der Unternehmen) angehen wollen als
Mafnahmen zur Verringerung von Um-
weltauswirkungen im Bereich Trans-
port (60 Prozent der Unternehmen). In
Wirklichkeit geben die Unternehmen
denjenigen Mafnahmen im Zusam-
menhang mit Nachhaltigkeit den Vor-
rang, die nicht nur eine Verbesserung
flir die Umwelt darstellen, sondern
auch die Effizienz und/oder die Kosten-
bilanz des Unternehmens verbessern.
Die Studie mit den detaillierten Er-
gebnissen kann bei Ralf Hoffmann ko-
stenfrei angefordert werden (E-Mail:
hoffmann@miebach.com). Iz 09-22

Pank Bedaux und Julian Maasmann sind spezia-
lisiert auf die FMCG-Branche bei Miebach
Consulting.

KONTRAKTLOGISTIK
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Neue Lager flir schnelles Wachstum

Kriterien fiir die Anmietung zusdtzlicher Logistikfldchen fiir flexible Filialisten / Von Stefan Rock

Wenn die gewachsene Lager-
Infrastruktur nicht mehr ausreicht,
bedarf es intelligenter Losungen.
Der sich schnell verandernde
Markt zwingt Filialisten zu einer
Flexibilitat, die haufig am besten
durch Anmietung zusatzlicher
Lagerhallen zu erreichen ist.

Viele Ursachen konnen ein ,atmen-
des“ Logistik-Netzwerk erfordern:
organisches Wachstum, Zukiufe wie
aktuell die Real-Standorte, Verinde-
rung der Sortimente sowie Bevorra-
tung zur Absicherung gegen saison-
ale und sonstige Absatzspitzen bis
hin zu Krisen wie der Corona-Panik
und jetzt sogar Krieg in Europa. Die
unternehmenseigene  Lager-Infra-
struktur stoft an Grenzen, zumal
Flichenoptimierung oder Neubau
zeitintensiv sind.

Entscheidungen, die mit der An-
mietung eines externen Lagers ein-
hergehen, werden oft unkonventio-
nell gefallt, getragen durch Erfah-
rungswerte oder Bauchgefiihl. Tradi-
tionelle Entscheidungsthemen sind
GroRe, infrastrukturelle Ausstattung,
Lage und relevantes Artikelspektrum.

Diese Entscheidungen steuern Effi-
zienz und Kosten.

Von besonderer Bedeutung ist die
Frage, wie die Versorgung des exter-
nen Lagerorts erfolgt. Lieferanten so-
wohl das etablierte Distributionszen-
trum (DC) wie das Zusatzlager anfah-
ren zu lassen, wird wegen der Kosten
kaum auf Gegenliebe stofen. Eine
Bestiickung des externen Lagers soll-
te tiber das ,alte“ Verteilzentrum er-
folgen.

Studien zeigen, dass die Auswahl

des  Artikelspektrums besonders

Betreibermodell und
Sale-and-Buy-Back-
Ansatz driicken die
Kosten

wichtig ist. Entscheidungsgrundlage
konnen die mit der Artikel- und ein-
hergehenden Lagerbewirtschaftung
verbundenen Kosten sein. Modell-
rechnungen belegen, dass Langsam-
dreher aus Kostensicht die bevorzug-
te Artikelgruppe fiir eine Verlegung
in zusatzliche Lager darstellen. Zu

(Ganz nach
lhrem Geschmack.

DACHSER Food Logistics

Europaweit vernetzt.

Von ultrafrisch bis ambient bietet DACHSER
Food Logistics branchenindividuelle Logistik-
I6sungen fir jeden Bedarf. Durch unsere
Mitgliedschaft im European Food Network

den vorab zu definierenden Prozes-
sen gehoren Regeln fiir den Shuttle-
Verkehr, etwa Mindestanforderungen
zur Sicherstellung der Warenverfug-
barkeit im DC. Ein Vorteil dieses
Konzepts ist, dass wesentliche Pro-
zesse, wie die Belieferung des Zen-
trallagers durch die Lieferanten, die
Kommissionierung sowie die Beliefe-
rung der Mairkte, keine Prozessan-
passungen erfordern und die Shuttle-
Verkehre weitestgehend planbar
sind.

Das System unterliegt durch sich
stetig wandelnde Nachfrage und die
Dynamik im Dispositionsverhalten
permanentem Wandel. Besondere
Herausforderungen liegen im First-in-
First-out-Prinzip im externen Lager,
der IT-technischen Integration sowie
der Beachtung der Kapazitatsgrenze.

Die direkt sichtbaren Kosten von
Transport und externer Lagerhaltung
zeigen nicht die ganze tatsichliche
Kostenbelastung. Nicht ubersehen
werden diirfen etwa die abstim-
mungsintensiven Prozesse im eigenen
Unternehmen.

Ein innovativer Ansatz ist die
Kombination eines Betreibermodells
mit dem Sale-and-Buy-Back-Verfah-
ren. Dabei kauft ein Logistikdienstlei-

DACHSER

Intelligent Logistics

angebot zur Seite.

profitieren Sie von einer flichendeckenden
Prasenz in 34 Landern Europas. Wir bieten

Ihnen standardisierte, temperaturgefihrte

Logistcs |

Als Partner fiur Ihre gesamte Supply Chain
stehen wir Ihnen auch im Bereich Contract
Logistics mit einem umfassenden Service-

DACHSER Food Logistics

Transportdienstleistungen im plusgradigen

Bereich fir alle SendungsgréBen.

foodlogistics@dachser.com e dachser.de

european-foodnetwork.com
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Effizient, aber nicht besonders flexibel: Die groRen Verteilzentren des LEH wie hier das
2020 erbffnete Penny-Lager Kronau brauchen Jahre von der Planung bis zur Eroffnung.

ster, dessen interner Lagerhal-
tungskostensatz unter dem liegt des
oben dargestellten Konzept liegt, die
auszulagernden Waren zu den Hand-
ler-Preisen auf. Der Hindler kauft die
Waren vor Auslieferung zuriick —
allerdings zu einem hoheren Preis,
der zusitzlich die Lagerhaltungsko-
sten des Dienstleisters enthalt. Eine
solche Vorgehensweise fihrt zu einer
Win-Win-Situation: Dem Dienstlei-
ster eroffnet sich eine Verdienstmog-
lichkeit, dem Hindler nicht nur die

Option der Kostensenkung und Ge-
winnerhohung, sondern auch bilanz-
wirtschaftliche Effekte, die durch die
Verkiirzung der Bilanz als Effekt aus
der Auslagerung der Langsamdreher
entsteht. Bilanzielle Kennzahlen ver-
bessern sich zusatzlich zur Ver-
besserung des Betriebsergebnisses des
Handlers. 1z 09-22

Prof. Dr. Stefan Rock lehrt Internationales
Handelsmanagement, insbesondere Handels-
logistik, an der Technischen Hochschule Ingol-
stadt (THI Business School).

KI optimiert die Produktion

Von A. Martin, A. Bdarmann, O. Schneider und J. Krause

Drei Fraunhofer-Institute und zwei
Universitaten haben zusammen
eine Planungssoftware mit Kiinst-
licher Intelligenz (KI) entwickelt,
die viele Unsicherheiten der
Lebensmittel-Produktion besser
beherrschbar macht.

Eine effiziente und vorausschauende
Produktionsplanung und Lagerhaltung
in der Lebensmittelindustrie ist kompli-
zierter als in anderen Branchen, weil
sich viele Parameter standig dndern. So
schwanken natiirliche Rohstoffe in ih-
rer Qualitit, manche miissen sehr
schnell verarbeitet werden. Notwendige
Inhaltsstoffe sind oft nur noch mit ge-
ringem Bestand vorhanden, werden
aber zeitnah fiir unterschiedliche Pro-
duktionslinien benétigt. Auch Anforde-
rungen der Kunden variieren.

Aus Lebensmittelrohstoffen  mit
schwankenden Eigenschaften sollen
Produkte mit gleichbleibender Qualitit
hergestellt werden. Die fertigen End-
produkte miissen zielkundenbezogen
diverse Qualitits- und Sicherheitsan-
forderungen erfiillen. Da die Inhalts-
stoffe von pflanzlichen und weiteren
Rohstoffe oft variieren, mussten bisher
oft Lagerhaltung und Produktionsent-
scheidung sehr zeitaufwendig geplant
werden, um jederzeit termin- und an-
forderungsgerecht liefern zu konnen.

Moderne Verfahren der datenbasier-
ten Entscheidungsunterstiitzung bieten
hierfiir Losungen. Mit Hilfe von Kiinst-

o M
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licher Intelligenz konnen Planungsent-
scheidungen automatisiert und Pla-
nungsstrategien so entwickelt werden,
dass in kiirzerer Zeit bessere Entschei-
dungen moglich sind. Die noétigen
Tools basieren insbesondere auf mathe-
matischer Optimierung.

In einem gemeinsamen Projekt der
Arbeitsgruppe fiir Supply Chain Ser-
vices des Fraunhofer-Instituts fiir Inte-
grierte Schaltungen IIS und der Fried-
rich-Alexander-Universitit Erlangen-
Niirnberg (FAU) ist deshalb eine Opti-
mierungssoftware entstanden, die La-
gerbestinde, Lagerdauer, Laboranaly-
tik, Zwischen- und Endprodukte sowie
die jeweiligen unterschiedlichen Quali-
tatsanforderungen der Kunden bertick-
sichtigt. Darauf aufbauend macht das
System automatisiert Vorschlage fiir die
optimale Verwendung der im Lager be-
findlichen Rohware-Chargen. Die Soft-
ware 10st folgende Aufgabe: Bei jeder
Zutat, fiir die es im Lager mehrere
mogliche Chargen zur Auswahl gibt,
wird automatisch zugeordnet, welche
Chargen fiir welchen Produktionsauf-
trag verwendet werden sollen, um alle
Qualititsanforderungen an die Endpro-
dukte simultan einzuhalten.

Aus mathematischer Sicht handelt
es sich bei dieser Aufgabe um ein
Poolingproblem, das in vielen Anwen-
dungen und Bereichen der Lebensmit-
telindustrie auftritt, bei denen nattirli-
che Produkte gemischt werden — etwa

Fortsetzung auf Seite 49
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Schwankende Eigenschaften: Natiirliche Rohstoffe wie die Orangen fiir Eckes-Granini
sind eine Herausforderung fiir die Planungs-Software.

FOTO: ECKES-GRANINI

FOTO: REWE GROUP
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bei Molkereien und StiRwarenher-
stellern. Der Ansatz ist gerade
dann niitzlich, wenn es um schwie-
rig verwendbarer Chargen geht. Er
ist vielfaltig erweiterbar, zum Bei-
spiel um die optimierte Belegung
von Mischmaschinen.

Die Optimierungssoftware wird
mit unterschiedlichsten Informa-
tionen geflittert, etwa tiber aktuelle
Lagermengen und Laborwerte vom
Rohmaterial bis zum Produkt. Es
werden Rezepturen eingelesen und
Kundenauftrage mit genauen An-
gaben zu den zu produzierenden
Mengen und den einzuhaltenden
Qualitdtsparameter hinterlegt.

Auf Basis der Daten werden
entsprechend der Auftrags- und
Lagersituation optimale Produkti-
onspline nach vorab definierten
Zielkriterien berechnet. Dabei
werden auch Hinweise gegeben,
warum ein bestimmter Auftrag
nicht zu erfiillen ist. Die Software
hinterlegt die Ergebnisse mit ent-
sprechenden Erklarungen und be-
rechnet den jeweils resultierenden
Lagerbestand nach der Produktion.
Dabei hat der Disponent grofe Fle-
xibilitdt bei der Planung, da er je-
derzeit die Zielkriterien der Opti-
mierung anpassen kann: etwa in-
dem eine friihzeitige Verwendung
bald ablaufender Chargen priori-
siert wird. Mit der Software kon-
nen die Produktionsplaner schnell
verschiedene Szenarien durchspie-
len und fundiert bewerten — Szena-
rien, die aus zu vielen moglichen
Kombinationen bestehen, um von
Menschen allein geldst zu werden.

Die mathematischen Grundla-
gen der Software werden im ,,ADA
Lovelace Center for Analytics, Data
and Applications“ erforscht —
einem KI-Kompetenznetzwerk be-
stehend aus den Fraunhofer-Insti-
tuten IIS, IKS und IISB, der FAU
sowie der Ludwig-Maximilians-
Universitat Miinchen. Iz 09-22

Prof. Dr. Alexander Martin ist Institutsleiter
Fraunhofer IS, Leiter ADA Lovelace Center
und Leiter des Lehrstuhls fir Analytics &
Mixed-Integer Optimization an der FAU
Erlangen-Niirnberg. Dr. Andreas Barmann ist
Projektleiter und Koordinator Mathemati-
sche Optimierung im ADA Lovelace Center
und Wissenschaftler an der FAU. Oskar
Schneider ist wissenschaftlicher Mitarbeiter
an der Arbeitsgruppe fiir Supply Chain
Services (SCS) des Fraunhofer 1IS. Jan Krause
ist Doktorand an der FAU. Kontakt:
<andreas.baermann@iis.fraunhofer.de>

Viele Bausteine verbessern die Letzte Meile

Logix-Studie stellt viele Losungsansdtze vor — Kombination notig / Von H. Manner-Romberg, J. Zimmermann und M. Kuchenbecker

Die Logix-Studie schatzt die Chan-
cen und Potenziale neuer Lésun-
gen fiir die Letzte Meile der Be-
lieferung ein. Die These: Nur eine
Kombination vieler Bausteine kann
die Herausforderungen meistern.

Eine kiirzlich im Auftrag der Logix-In-
itiative erstellte Untersuchung zur City-
Logistik bewertet Hypes und realisti-
sche Losungen fiir Urbane Logistik. Sie
deckt eine verniinftige Versorgung der
Stidte und ihrer Biirger mit Giitern des
tiglichen Bedarfs (Food u.a.) und typi-
schen ,Shopping Goods“ von Beklei-
dung bis zu Mobeln ebenso ab wie die
Lieferketten von Betriebe innerhalb der
Stadte. Die Studie kritisiert, dass Logi-
stik hiufig erst wahrgenommen wird,
wenn sie stort oder die Versorgung mit
Giitern nicht mehr reibungslos funktio-
niert. Dies gilt besonders fiir die Letzte
Meile, die aktuell durch eine funda-
mentale Veranderung des Konsumver-
haltens sowie regulatorische und tech-
nologische Verinderungen gepragt ist.

Vor allem die im E-Commerce dy-
namisch wachsenden B2C-Volumina
sowie neue Dienstleistungen sorgen fiir
eine Zunahme der Lieferverkehre. Par-
allel dazu riicken verkehrsbedingte
Umweltbelastungen bei Stadten und
Logistikdienstleistern zunehmend in
den Fokus.

Logistiker und Planer versuchen mit
unterschiedlichsten Mafnahmen nega-
tive Auswirkungen von Lieferverkehren
auf Bevolkerung und Umwelt sowie
den Strafenverkehr zu reduzieren. Li-
mitierender Faktor bei der Entwicklung
neuer Losungen ist dabei insbesondere
die Knappheit innerstidtischer Fli-
chen. Denn Logistik steht im Wettbe-
werb mit vielen konkurrierenden Nut-
zungsanspriichen.

Temporire Nutzungen oder Mixed-
Use-Buildings koénnten ein Ausweg
sein. Zudem schaffen Digitalisierung
und technologische Innovationen Po-
tenziale fiir neue Dienstleistungen und
Geschaftsmodelle bei gleichzeitig effi-
zienterer Flichennutzung und effizien-
terer Ausgestaltung der Zustellung.

Die Stadt wird so zum Reallabor: fiir
die Letzte Meile entwickeln Dienstlei-
ster neue Services, erproben und pas-

‘ﬁh.. =S
Ohne Larm: Die Belieferung von Supermarkten muss Teil von Urban Logistics sein. H|er
ein Elektro-Lkw mit Spezialtechnik im Projekt ,Gerduscharme Nachtlogistik” (GeNaLog).

Langfristig werden
kooperativ genutzte
Logistik-Losungen
unumganglich sein

sen diese an oder verwerfen sie wieder.
Neue Technologien und die fortschrei-
tende Digitalisierung ermdglichen neue
Konzepte, die noch vor wenigen Jahren
undenkbar schienen.

Die vielgestaltigen Beispiele und Lo-
sungsansitze, die in der Studie aufge-
zeigt werden, machen deutlich: Logi-
stik auf der Letzten Meile, insbesonde-
re im stddtischen Raum, ist komplex
und duferst vielgestaltig. Entsprechend
existieren unterschiedlichste Bausteine,
aus denen passgenaue Losungen ent-
wickelt werden konnen. Das Spektrum
reicht von Paketautomaten und -boxen
iiber innerstidtische Hubs bis hin zu
speziell konzipierten Neubauvorhaben.
Allerdings schrankt eine proprietire
Nutzung der Systeme mogliche Effi-
zienzgewinne deutlich ein.

Schon jetzt zeigen Neubauvorha-
ben, dass Logistikfunktionen in der Pla-
nung berticksichtigt und im Rahmen
eines Mixed-Use-Ansatzes passgenau
integriert werden konnen. Das Gebau-

de ist dabei kein isolierter Baustein,
sondern Bestandteil eines vernetzten
Quartiers. Und immer haufiger werden
Bestandsimmobilien und leerstehende
Flachen genutzt. Beispiele dafiir sind
unter anderem Dark Stores, Dark
Kitchens sowie eine Umnutzung unge-
nutzter Parkplatzflachen.

Aktuelle Liefer- und Transportlo-
sungen umfassen neue Zustellkonzep-
te, oft in Kombination mit emissions-
freien Fahrzeugen, gedanderten Flotten-
zusammensetzungen oder der Einbe-
ziehung neuer Verkehrstrager. Schiene
oder Binnenschiff fiir die Letzte Meile
nutzbar zu machen, bleibt anspruchs-
voll. Oft storen bauliche, rechtliche und
wirtschaftliche Hiirden.

Der Gitertransport per Drohne wird
in Stadten in absehbarer Zeit keine Rol-
le spielen. Zu groR sind rechtliche und
praktische Hiirden fiir den innerstadti-
schen Einsatz. Auch Lieferroboter ha-
ben sich bislang nicht durchsetzen kon-
nen. Lediglich Inhouse sind sinnvolle
Anwendungsfelder zu erkennen.

Langfristig werden anbieteroffene
oder unternehmensiibergreifend ge-
nutzte und/oder betriebene Losungen
unumgdnglich sein — bei mobilen oder
immobilen Losungen und bei temporar
oder dauerhaft genutzten Standorten.
Notig sind wettbewerbsneutrale und
flacheneffiziente logistische Funktio-
nen in zentraler Lage — haufig auf of-
fentlichen Flachen.

Nicht zuletzt muss die innerstadti-
sche Logistik — auch politisch — mehr
Gewicht bekommen. Sie muss bei Pla-
nung und Konzeption von Quartieren
und Verkehrswegen frithzeitig bertick-
sichtigt werden, um passgenaue Losun-
gen fiir die Letzte Meile entwickeln zu
konnen. Dafiir braucht es Moderatoren
und Briickenbauer. Denn die urbanen
Lieferverkehre sind angesichts der ste-
tig steigenden Volumina zu wichtig, um
vernachlassigt zu werden. Iz 09-22

Janine Zimmermann ist Head of Logistics beim
Immobilien- und Infrastruktur-Planungs-Unter-
nehmen Drees + Sommer. Michael Kuchen-
becker ist Experte fiir Urbane Logistik bei LNC
LogisticNetwork Consultants LNC. Horst
Manner-Romberg ist Experte fiir KEP-Dienste
und City-Logistik sowie Griinder und Chef der
Unternehmensberatung MRU. Link zur Studie:
logix-award.de/forschung

Anzeige

ohotlk fir Jede nfrderung In e'r Lebensmittellogistik

Roboter automatisieren in vielen logistischen Bereichen. Auch in der
Lebensmittelbranche sind sie mit ihrer kinstlichen Intelligenz nicht
mehr wegzudenken. Sei es beim Handling von Einzelstiicken fiir den
Online-Lebensmittelhandel oder von GroRverpackungseinheiten fiir
die Filialbelieferung — Roboter sind der Trend in der Welt der Lager-
und Automatisierungstechnologie und so steht auch bei KNAPP alles
im Zeichen von Robitik. Sie steigern Sicherheit, Effizienz und Leis-
tung und bilden gemeinsam mit uns Menschen das perfekte Team.

Vom Click zum Pick

Bei KNAPP kommt im Lebensmittel-Onlinehandel der
Kommissionierroboter Pick-it-Easy Robot ins Spiel. Die
schonende Handhabung von Lebensmitteln ist vor allem
in diesem Bereich enorm wichtig. Kurze Lieferfenster und
optimale Produktqualitat entscheiden Uber die Kunden-

—
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zufriedenheit. Das Angebot eines breiten Sortiments ist
mittlerweile auch im Food-E-Commerce ein Muss. Egal
ob Getrankeflaschen oder Chips-Packungen — Pick-it-
Easy Robot kommissioniert eine Vielzahl an Artikeln —
und das rund um Uhr. Obendrein lernt der Roboter bei
jedem Vorgang und kann so laufend neue Artikel greifen
und steigert seine Leistung. Dahinter stecken intelligen-
te Vision-Systeme zur Objekterkennung und Greifpunkt-
bestimmung. Pick-it-Easy Robot I&sst sich auch in be-
stehende Konzepte einfach integrieren.

Vollautomatisches Full Case Picking

Auch flr das Full Case Picking entwickelte KNAPP eine
Robotik-Lésung: RUNPICK. RUNPICK steht fiir Robo-
tic Universal Picker. Dieser Roboter stellt GroRRgebinde

zu Mischpaletten oder Rollcontainern fiir die Belieferung
des stationdren Handels zusammen. Die Zusammenstel-
lung per Hand wiirde aufgrund der vorwiegend schwe-
ren Gebinde eine enorme kdérperliche Belastung fir den
Menschen darstellen. Fir RUNPICK ist dies ein leichtes
Spiel. Und nicht nur das — neben dem vollautomatischen
Handling wird auBerdem auf Stabilitdt, Packdichte und
eine shop-friendly Zusammenstellung geachtet. Hier
steckt eine intelligente Software zur Packbildberech-
nung dahinter: KiSoft Pack Master. Unterschiedlichste
Verpackungstypen werden mit Mehrfachgriffen schnell
bearbeitet und flhren so zu einer hohen Leistung.

Es ist mittlerweile eindeutig: Robotik I6st den Ressour-
cenmangel und hebt Qualitdt und Wirtschaftlichkeit.
Nicht umsonst zeigen Prognosen eine deutliche Zunah-
me von Robotik-Anwendungen in den kommenden Jah-
ren. Gemeinsam mit dem Menschen werden sie auch
viele neue Herausforderungen meistern — auch jene der
Lebensmittellogistik, die gerade einen starken Wandel
erfahrt.

Wenn Sie mehr Uber unsere intelli-
genten Roboter-Lésungen erfahren
mdchten, lesen Sie unseren Blog-
beitrag oder kontaktieren Sie uns
fir ein personliches Gesprach mit
einem unserer Robotik-Experten:
ksi.sales@knapp.com.

KNAPP Blog
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Innenstadt-Logistik 4.0 ist notig und chancenreich

Urban Logistics der 2020er Jahre ist etwas anderes als die City-Logistik der 1990er / Von Stephan Seeck und Maximilian Engelhardt

Die aktuell unter dem Begriff
,Urban Logistics" diskutierten L6-
sungsansatze haben deutlich bes-
sere Chancen auf Verwirklichung
als der Ansatz ,City-Logistik" in
den 1990er Jahren.

Pessimisten sehen die Urban-Logistics-
Konzepte zur Umgestaltung der Liefer-
verkehre in den Innenstidten als Re-
make der City-Logistik-Ideen in den
90er Jahren des letzten Jahrhunderts.
Doch das ist falsch: Die Situation ist
eine andere, die Probleme der Stidte
haben sich verscharft und es gibt neue
Losungen flir einen Innenstadt-Logistik
4.0. Urban Logistics ist deutlich mehr
als Re-Branding.

Zwar sind kaum Unterschiede fest-
zustellen, wenn man die Ziele der City-
Logistik von damals mit der heutigen
Urban Logistics vergleicht. Googeln
fiihrt zu Zieldefinitionen wie ,effizien-
ter Gliterverkehr in Ballungsrdumen®,
Lkonstante Versorgungsqualitdt bei Ent-
lastung der stadtischen Infrastrukturen®
und ,,Biindelung des stadtischen Liefer-
verkehrs“. Man kann nicht unterschei-
den, welche der drei Definitionen sich
auf City-Logistik, welche sich auf Ur-
ban Logistics bezieht.

Die Herausforderungen sind auf den
ersten, fliichtigen Blick ebenfalls diesel-
ben: Verstopfte Innenstadte, schwierige
Entladesituationen, Reduzierung von
Abgasen und Liarm. Auf den zweiten
Blick haben sich die Herausforderun-
gen des innerstadtischen Wirtschafts-
verkehrs allerdings signifikant verdn-
dert. Der Erfolg des E-Commerce hat
die innerstadtischen = Warenstrome
deutlich verandert. Vor allem die Paket-
lieferungen sind seit den 90er Jahren

Konzepte und Tech-
nologien bewegen
sich heute auf einem
hoheren Niveau

-

Kiezbote |
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Beispiel fiir Urban Logistics: Beim Kiezboten in Berlin bekommen Verbraucher Pakete von einem Umschlagpunkt in ihrem Viertel aus.

extrem gestiegen. Auch die stadtische
Infrastruktur befindet sich im Verdnde-
rungsprozess, der mit dem Schlagwort
Verkehrswende beschrieben wird. Die
Abkehr von diesel- und benzinbetriebe-
ne Fahrzeugen in der Stadt sowie die
Reduzierung des offentlichen Raums
fiir alle Motor-Fahrzeuge hat zwar erst
begonnen, wird aber in Zukunft abseh-
bar zu drastischen Verinderungen fiih-
ren. Und Umweltschutz/Klimaschutz
nimmt heute einen deutlich héheren
Stellenwert ein als vor 30 Jahren.

Nicht nur die Herausforderungen
sind weitreichender, auch die Konzep-
te der Urban Logistics sind umfassen-

Schnelle Paketzustellung per Lastenrad

yLieferradDA* in Darmstadt / Von K. Schocke, J. Bucerius, A. Wolfermann und S. Henninger

Das Projekt ,LieferradDA" liefert
Erkenntnisse tiber Sinn und Opti-
mierungsmoglichkeiten eines
nachhaltigen Lieferdienstes mit
Fokus auf regionale Anbieter. Der
Ubergang in die kommerzielle
Phase steht bevor.

In drei Stufen hat das Projekt ,,System-
innovation fiir Nachhaltige Entwick-
lung (s:ne)* in der 160 000-Einwohner-
Stadt Darmstadt einen emissionsfreien
lastenradbasierten Lieferdienst entwic-
kelt und getestet: ,LieferradDA“. Die
radelnden Auslieferfahrer sind weiter
unterwegs und sorgen fiir wertvolle Er-
kenntnisse tiber diesen Teil von Urban
Logistics. Im Projekt arbeiten die
Frankfurt University of Applied Sci-
ences und die Hochschule Darmstadt
zusammen. Fordergelder kamen von
Bund und Land Hessen.

Nach der Entwicklung des Konzepts
als erster Stufe gelang es der Projekt-
gruppe, flir die zweite Stufe 42 Einzel-
hindler zu akquirieren. Das waren etli-
che Buchhandlungen, Weinfach- und
Spirituosengeschifte sowie einige Apo-
theken, Boutiquen und andere Modela-
den. In den 28 Wochen dieser Stufe be-
kamen rund 900 Endkunden tiber 1100
Pakete. Es zeigte sich, dass es heraus-

fordernd ist, einen alleine durch den
Einzelhandel gestuitzten Lieferdienst zu
etablieren. In dieser Projektstufe lagen
die Kosten je Sendung deutlich tiber
marktiiblichen Preisen. Der Pilot zeig-
te, dass groRe Versender wie etwa der
LEH wund B2B-Geschifte fehlten.
Gleichzeitig bestatigte sich, dass die lo-
kale Verankerung und die Sicherstel-

Kosteneffiziente
Lieferung ist bei
groBBen Sendungen
nur auf kurzen
Strecken moglich

lung emissionsfreier Lieferungen am
Tag der Bestellung eine Stirke des
Dienstes sind.

2021 schloss sich die dritte Stufe an,
in der die Effizienzsteigerung insbeson-
dere durch eine Erweiterung des Ge-
schaftsfeldes tber den Einzelhandel
hinaus im Vordergrund stand. Das Prin-
zip einer moglichst weitgehenden Sa-
me-Day-Belieferung privater Kunden
im Auftrag lokaler Einzelhindler blieb
gleich. In einem Jahr wurden fast 3000
Pakete ausgeliefert. Im Vergleich zum

Vorjahr lag die Nachfrage pro Monat
auf etwas hoheren Niveau, was an der
die Integration neuer Geschaftsfelder
lag. Das waren Lieferdienste flir Apo-
theken, die Auslieferung von Zeitschrif-
ten, die Belieferung von Einrichtungen
mit warmer Verpflegung sowie die
Riickfiihrung von Wertstoffen wie Kork
oder Altglas. Hier spielten Eigenbetrie-
be der Stadt eine wichtige Rolle.

Nach dieser positiven Testphase
neuer Geschiftsfelder erforschte das
Projekt, fiir welche Kundengruppen der
Lieferservice allgemein attraktiv ist und
welche Bedingungen hierfiir gelten. Die
Kundengruppen weisen jeweils ver-
schiedene Anforderungsprofile auf. So
mussen fiir warme Lebensmitteltrans-
porte und Apothekenauslieferungen
mitunter Transport- und Hygieneanfor-
derungen erfiillt werden, wahrend dies
bei Transportauftragen des Einzelhan-
dels in der Regel keine besondere Her-
ausforderung darstellt.

Die Analyse der Anforderungen
wurde flir verschiedene Bereiche und
Kunden durchgefiihrt. Der Abgleich der
Anforderungs- und Leistungsprofile
zeigt, dass das Einzelhandelsgeschift
sowie Unternehmen mit mehreren in-
nerstadtischen Standorten mit dem La-
stenrad gut bedient werden konnen.
Auch Biirowarenhandel sowie Entsor-
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der. In City-Logistik-Projekten wurde
versucht, Biindelung etwa tiber Giiter-
verkehrszentren (GVZ) zu organisie-
ren. Neue Technologien kamen bei
Verkehrstragern und IT-Unterstiitzung
kaum zum Einsatz. Urban-Logistics-
Konzepte heute inkludieren den Ein-
satz alternativer Verkehrstrager, ver-
besserten Lieferservice und ganzheitli-
che Strukturen fiir eine klimaneutrale
Belieferung von Stadten. Mikro-De-
pots sind keine GVZs, sondern stadti-
sche Umschlagpunkte, die eine Auslie-
ferung auf der letzten Meile mit La-
stenfahrradern und anderen innovati-
ven Verkehrstrigern sowie ginzlich

gungsbetriebe (etwa fiir die Bedienung
von Sammelstellen fiir Kork, Batterien
und Ahnliches) sind nach ersten Test-
laufen vielversprechend.

Durch eine Zuladung bis zu 2 m?
und 200 kg konnen mit modernen
Schwerlastenrddern auch grofere Sen-
dungen transportiert werden. Eine Ko-
steneffiziente Lieferung ist jedoch ab
einer gewissen Sendungsgrofe nur auf
kurzen Strecken moglich (zum Beispiel
von einer Grofkiiche in nahegelegene
Einrichtungen). Eine Herausforderung
stellt die Abgrenzung einer Same-Day-
Delivery von Kurierfahrten dar. Da
LieferradDA das Prinzip der Sendungs-
btindelung verfolgt, ist eine spontane
Tourenanpassung nur in Ausnahmefil-
len umsetzbar. Fiir zeitkritische Liefe-

neue Services wie etwa Quick-Com-
merce ermoglichen.

Diese deutlich umfassenderen Kon-
zepte werden moglich, da Urban Logi-
stics auf neue Technologien zurtick-
greift. Viele Vorschlage und Pilotprojek-
te sind ohne den Einsatz innovativer
Verkehrstrager wie E-Mobility, Droh-
nen, Lieferroboter oder (meist elek-
trisch angetriebener) Lastenrider nicht
vorstellbar. Der Einsatz selbstfahrender
Boote zur Warenverteilung in Stidten
mit vielen Wasserstraen wie Berlin
wird erprobt. Viele Urban-Logistics-
Konzepte nutzen innovative Software
fiir die Steuerung der Logistik. Zuneh-
mend wird Kiinstliche Intelligenz (KI)
zur Prognose von Bedarfen und Ermitt-
lung optimaler Transportwege ver-
wandt. Aber auch Kommunikations-
software mit neuen Schnittstellen
(APIs) zwischen den Beteiligten der
Urban Supply Chain kann Giiterstrome
signifikant verbessern.

Fazit: Urban Logistics ist nicht die
alte City-Logistik, denn die Ziele sind
zwar dieselben, aber die Mittel — Kon-
zepte und Technologien — bewegen sich
auf einem deutlich hoheren Niveau. Da
zudem die Herausforderungen dringli-
cher geworden sind, werden die negati-
ven Erfahrungen der 90er Urban Logi-
stics nicht bremsen. Im Hinblick auf
das Erreichen der Klimaziele sind Erfol-
ge von Urban Logistics sogar zwingend
erforderlich, wenn Versorgungssicher-
heit und Lieferservice nicht gefahrdet
werden sollen. Iz 09-22

Stephan Seeck ist Professor fiir Logistik und
Supply Chain Management an der Hochschule
HTW Berlin und Vice President der 4flow AG.
Maximilian Engelhardt ist wissenschaftlicher
Mitarbeiter in der Research Group Urban Logi-
stics von Prof. Seeck.

Umweltfreundlich:
Der Service Liefer-
radDA in Darm-
stadt testet den
Bedarf an lokaler
Zustellung per
Lastenrad - und
die betriebswirt-
schaftliche Seite.

rungen ist eine Erganzung durch Fahr-
radkurierdienste sinnvoll.

Durch das grofe und anhaltende In-
teresse ist LieferradDA nun auf dem be-
sten Weg zu einem eigenstandigen und
selbstfinanzierten Verein zu werden.
Die Ubernahme der Schirmherrschaft
fur LieferradDA durch den Oberbirger-
meister der Stadt Darmstadt signalisiert
wachsende Unterstiitzung durch die
Kommunalpolitik. Iz 09-22

Kai-Oliver Schocke ist Professor fiir Logistik an
der Frankfurt University of Applied Sciences
sowie Direktor des Research Lab for Urban
Transport (ReLUT). Steffen Henninger ist wissen-
schaftlicher Mitarbeiter am ReLUT. Johanna
Bucerius und Axel Wolfermann sind Professoren
fir Logistik bzw. Verkehrswesen an der Hoch-
schule Darmstadt.
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Big Data kann die FMCG-Logistik schlagkraftiger machen

Industrie, Handel und Dienstleister konnen durch intelligente und vernetzte Daten-Auswertungen Mehrwert generieren / Von Ludwig Hdberle und Wolfgang Stolzle

Die Player der Konsumgiiterbran-
che sollten verstarkt die Potenzia-
le von Big Data fiir ihre Logistik
nutzen. Durch neue Daten-Ver-
knlipfungen lasst sich erheblicher
Mehrwert generieren.

Hohe Bestellfrequenzen, kurze Lie-
ferzeiten und ein wettbewerbsinten-
siver Markt — um den hohen Liefer-
service-Anforderungen der FMCG-
Branche gerecht zu werden, sind be-
sonders mit Blick auf die aktuellen
Lieferengpisse gut abgestimmte Lo-
gistikketten  erforderlich. Schon
allein wegen der Vielzahl beteiligter
Akteure vom Vorprodukt bis zum
Konsumenten ist dafiir ein verldssli-
cher Datenaustausch zwingende Vor-
aussetzung.

Im Unterschied zu frither sind
Daten heute keine Mangelware mehr
— im Gegenteil. Die Akteure in logi-
stischen Prozessketten erzeugen je-
der fiir sich bereits eine Unmenge
von Transaktionsdaten. Hinzu kom-
men Daten-Angebote externer Provi-
der, etwa zu Risikolandkarten von
Regionen, zu Bonititen von Ge-
schiftsdaten oder zur Preisentwick-
lung. Oft werden nicht mal die eige-
nen Daten komplett ausgewertet.
Speziell in der neuartigen Verkniip-
fung mit externen Datenbestinden
liegt der Anspruch von Big Data und
— darauf aufsetzend — Data Analytics.

Hiufig werden die ,,5Vs“ herange-
zogen, um Big Data zu charakterisie-
ren: Volume, Variety, Value, Veracity
und Velocity. Dank der Vernetzung
von Fahrzeugen, mobilen Endgeri-
ten oder Temperatursensoren lasst
die digitale Abbildung von Prozessen
uber Logistikketten hinweg die nutz-
bare Datenmenge in der Konsumgi-
terlogistik dynamisch wachsen (Vo-
lume). Der Umgang mit vielfiltigen
und unstrukturierten Daten (Variety)
wird zu einer neuen Kernkompe-
tenz, da nicht strukturiert vorliegen-
de Transaktionsdaten wie beispiels-
weise gescannte Lieferscheine oder
Bilddokumentationen von Sendun-
gen nicht ohne vorherige Aufberei-
tung analysiert werden konnen. De-
ren Wert (Value) lisst sich erschlie-

Daten bringen Effizienz: Um ihre Lieferketten weiter zu optimieren, missen FMCG-Hersteller, Handler und Dienstleister die anfallenden Daten intensiver auswerten.

Ren, indem entweder die Ergebnisse
der Datenaufbereitung etwa zum
Einkaufsverhalten von Kundengrup-
pen am Markt angeboten oder die
gewonnenen Erkenntnisse wertstif-
tend im eigenen Haus oder im Zu-
sammenspiel mit den Geschaftspart-
nern in der Logistik genutzt werden.
Voraussetzung ist, dass die Daten-
quellen verlasslich (Veracity) sind.
Sind etwa Auftragsdaten fehlerhaft,
konnen ETA-Prognosen in die fal-
sche Richtung gehen. Um Schaden
oder Lieferverzogerungen zu antizi-
pieren und so proaktiv eingreifen zu
konnen, ist eine Datenverarbeitung
in Echtzeit (Velocity) gefordert, etwa
indem dauerhaft Temperatur- und
Geodaten zur liickenlosen Uberwa-
chung von Kiihlketten und Routen
genutzt werden.

Da Frischeprodukte aufgrund ih-
rer kurzen Produkthaltbarkeit Kon-
sumenten auf direktem Weg ohne
Zwischenlagerung erreichen und der
stationare Handel trotz minimierter
Lagerflachen stets aufgefiillte Regale
bieten will, treffen Bestellmengen
von Verladern hiufig erst am Vortag
verbindlich bei den Logistikdienst-
leistern ein. In Verbindung mit vola-
tilen Produktverkaufszahlen in Filia-
len erschwert dies die kurzfristige
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Der Aufbau von Big-
Data-Kompetenzen
versetzt Unterneh-
men in die Lage, ihre
Entscheidungen pro-
aktiv zu treffen
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Transportplanung von Logistik-
dienstleistern zusitzlich, da der be-
notigte  Laderaum  erheblichen
Schwankungen unterliegt. Als typi-
sches Optimierungsprojekt fiir Big
Data zeigt sich in der Praxis daher
die auf die kundenseitige Nachfrage
abgestimmte interne Transportkapa-
zitatsplanung.

Helfen konnen belastbare Pro-
gnosen der zu erwartenden Bestell-
mengen von LEH-Filialisten. Die
Nutzung von historischen Bestell-
mengen und Feiertagen zur Identifi-
kation von Saisonalititen und event-
bezogenen Einfliissen, kombiniert
mit Wetterdaten und weiteren rele-
vanten Einflussfaktoren auf Ver-
kaufszahlen, schafft die Grundlage
zur Entwicklung eines datengetrie-
benen Prognosemodells, welches
durch die Erkennung von Zusam-
menhangen belastbarere Vorhersa-
gen ermoglicht. Bei der Belieferung
des stationaren Handels konnen
Schwankungen in der kundenseiti-
gen Transportnachfrage dadurch
friihzeitig eingeplant und bei erhoh-
tem Bedarf an Laderaum zusatzliche
Kapazitaten am Markt gesichert wer-
den. Die erhohte Flexibilitat, Trans-
portkapazititen an der kundenseiti-
gen Nachfrage auszurichten, tragt

CONNECTING THE WORLD OF FOOD®

zur Optimierung der Laderaumnut-
zung bei und reduziert die Trans-
portkosten, wovon auch Verlader
unmittelbar profitieren.

Das Beispiel zeigt: Der Aufbau
von Big-Data-Kompetenzen versetzt
Firmen in die Lage, proaktiv Ent-
scheidungen zu treffen, statt nur re-
aktiv zu handeln. Patentrezepte fiir
Big-Data-Strategien gibt es fiir Logi-
stikunternehmen allerdings nicht.
Wihrend der ,Data Lake* als techni-
scher Losungsansatz die Grundlage
bietet, Daten in grofer Menge und
Vielfalt zentral zu sammeln, ist die
Auswahl des passenden Data-Analy-
tics-Tools angesichts der vielen Lo-
sungen am Markt immer im Lichte
der angestrebten Ziele zu betrach-
ten. Sollen vorrangig interne Opti-
mierungen realisiert werden? Oder
eher Mehrwertdienste fiir Kunden?
Zu berticksichtigen sind neben den
nutzbaren Datenquellen auch inter-
ne Analytics-Kompetenzen. Abhan-
gig von den Rahmenbedingungen
sollte die Big-Data-Roadmap stets
unternehmensspezifisch  erarbeitet
werden. Iz 09-22

Wolfgang Stélzle ist Professor fiir Logistikmana-
gement am Institut fir Supply Chain Manage-
ment (ISCM) der Uni St. Gallen. Ludwig Haberle
ist wissenschaftlicher Mitarbeiter am ISCM.
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Unsere aerodynamischen

Sattelzlige sind unterwegs!

Eines unserer zahlreichen Pilot-
projekte fiir mehr Nachhaltig-
keit in der Food-Logistik: Smarte
Anbau-Elemente an unseren
Sattelziigen sorgen fiir optimierte
Aerodynamik und weniger Luft-
widerstand. So konnen wir unseren
Kraftstoffverbrauch senken und
CO; einsparen.

nagel-group.com/nachhaltigkeit
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