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Vorwort der Herausgeber zur vierten Auflage

Logistik hat in den letzten Jahren stark wachsende Bedeutung in Wirtschaft und Gesellschaft
erlangt. Das Gabler Lexikon Logistik bietet in diesem Bereich fundierte Orientierung und ist
als aktuelles Nachschlagewerk fiir professionelle ,,.Logistiker* in Praxis, Aus- und Weiterbil-
dung, Beratung und Forschung geeignet.

Das Lexikon wurde fiir die vierte Auflage aktualisiert, komplett durchgesehen und um rund 100
Stichworte erweitert. Insbesondere zahlreiche Stichworte im Bereich Informationsmanagement,
Servicelogistik und Logistiktechnologien wurden ergénzt, um den aktuellen Anforderungen des
dynamischen Logistikmarktes gerecht zu werden. Insgesamt haben wiederum mehr als 50
Autoren aus Wissenschaft und Praxis an dieser Auflage mitgewirkt.

Wir danken sehr gerne allen Autoren und Mitarbeitern fiir Thre engagierte Arbeit sowie dem
Lektorat des Gabler-Verlages fiir die qualifizierte Unterstiitzung.

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ. Prof. Dr. Winfried Krieger

Im August 2008

Vorwort der Herausgeber zur dritten Auflage

Das Gabler Lexikon Logistik hat innerhalb der letzten Jahre wachsende Akzeptanz in Praxis,
Aus- und Weiterbildung, Beratung und Forschung gefunden. Wir freuen uns, hiermit allen
professionellen ,,Logistikern* eine Neuauflage anbieten zu kdnnen.

Das Lexikon wurde fiir die dritte Auflage neu bearbeitet. Insgesamt wurde der Umfang auf iiber
2000 Stichworte erweitert. Neben der Neuaufnahme technischer und verkehrsbezogener
Logistikthemen wurden zahlreiche Stichworte im Bereich Informationsmanagement und
Informationsunterstiitzung ergénzt, um den Verdnderungen der letzten Jahre in der Logistik
angemessen Rechnung zu tragen. Insgesamt haben mehr als 50 Autoren aus Wissenschaft und
Praxis an dieser Auflage mitgewirkt.

Wir danken allen Autoren und Mitarbeitern herzlich fir Ihre Arbeit sowie dem Lektorat des
Gabler-Verlages fiir die kontinuierliche Unterstiitzung.

Aktualisierungen finden Sie zukiinftig unter www.mein-logistik-lexikon.de

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ. Prof. Dr. Winfried Krieger

Im Dezember 2003



Vorwort der Herausgeber zur zweiten Auflage

Das Gabler Lexikon Logistik hat innerhalb kurzer Zeit breite Akzeptanz in Praxis, Ausbildung,
Beratung und Forschung gefunden. Wir freuen uns, dass deshalb bereits heute eine zweite
Auflage notwendig ist.

Fiir die zweite Auflage wurden neben einigen Korrekturen und Ergénzungen insbesondere
zahlreiche neue Stichworte im Bereich e-Business und e-Commerce aufgenommen, um der
wachsenden Bedeutung dieser neuen Managementfelder fiir die Logistik gerecht zu werden.

Wir danken allen Autoren herzlich fiir Thre Arbeit sowie den Mitarbeitern des Gabler-Verlages
fiir ihre unermiidliche Unterstiitzung.

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ. Prof. Dr. Winfried Krieger

Im Juli 2000

VI



Vorwort der Herausgeber zur ersten Auflage

Nach vorsichtigen Schéitzungen verstehen sich heute, im Jahr 1998, mindestens 7000 Menschen
im deutschsprachigen Raum als professionelle ,,Logistiker. Hinzu kommen jéhrlich viele
Hundert Absolventen von Universitidten, Fachhochschulen und anderen Aus- und Weiterbil-
dungseinrichtungen, die eine Logistik-Ausbildung durchlaufen haben und logistische Aufgaben
neu iibernehmen. SchlieBlich gibt es kaum ein Aufgabenfeld in den Unternehmen und anderen
Organisationen, das nicht gelegentlich mit der ,,Querschnittsfunktion* Logistik in Beriihrung
kommt.

Folglich wichst das Interesse an der Logistik und der Bedarf an logistischem Know-how
bestindig. Zugleich ist das ,,Angebot” der Logistik an Ideen, Konzepten, Schlagworten und
Problemldsungswerkzeugen riesengro3 geworden. Selbst dem sehr erfahrenen Praktiker und
belesenen Wissenschaftler ist es nicht mehr moglich, alle inhaltlichen Facetten und begriffli-
chen Abspiegelungen dieser Inhalte jederzeit vollstindig zu erfassen.

Das Gabler Logistik Lexikon soll Orientierungshilfe und Nachschlagemdglichkeiten fiir die
Logistik-Praktiker in den Unternehmen bieten, die in dieser Situation Hilfe suchen. Es will in
gleicher Weise den Menschen in Logistik-Ausbildung, Beratung und Forschung niitzen.

Unser Anspruch war, relativ knapp, den Bediirfnissen des qualifizierten Praktikers angepasst,
das weite Spektrum des Wissens der Logistik aktuell und méglichst vollstindig darzustellen.
Wir haben besonderen Wert darauf gelegt, die Fachbegriffe aus der Informations- und Kommu-
nikationstechnik und die angelséchsischen Logistik-Fachbegriffe zu beriicksichtigen, die im
Alltag des Managements heute eine nicht mehr wegzudenkende Rolle spielen. Wir haben
schlieBlich versucht, in dem einleitenden Uberblicksbeitrag zur ,,Systematisierung der Logistik
zu zeigen, dass ein alphabetisch geordnetes Lexikon auch zur systematischen Betrachtung
logistischer Zusammenhénge genutzt werden kann.

Den nahezu vierzig Autoren der namentlich gezeichneten Hauptbeitrdge und Stichworte, wie
allen anderen Autoren von Kurzstichworten und unseren Mitarbeitern, die im Autorenverzeich-
nis benannt sind, danken wir herzlich fiir ihre Arbeit. ,,.Last but not least* danken wir auch den
Mitarbeitern des Gabler-Verlages fiir ihre geduldige und qualifizierte Unterstiitzung des
gemeinsamen Vorhabens. Fiir Fehler und Liicken tragen jedoch wir die alleinige Verantwortung
und bitten die Leser um Hinweise, die zu Verbesserungen in spéteren Ausgaben fiihren kénnen.

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ. Prof. Dr. Winfried Krieger

Im August 1998
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Logistik fur die Managementpraxis:
Die Herausforderung der Systematisierung oder
,Wie den Pudding an die Wand nageln?“

I. Die Herausforderung

Das Wort Lexikon, so erldutert Dudens Herkunftsworterbuch, hat seine Urspriinge in den
griechischen beziehungsweise lateinischen Vokabeln ,,Rede, Wort™“ (,,lexis*) sowie den Tétig-
keiten des ,,Auflesens, Sammelns, Auswihlens” (,,legere*). Ein Logistik-Lexikon fiir die
Managementpraxis, wie die vorliegende erste Ausgabe des Gabler Lexikon Logistik, will
»auflesen, sammeln, auswéhlen und in Worte fassen, was fiir die Gestaltung und kontinuierli-
che Verbesserung logistischer Fliisse und Systeme, fiir das Verstdndnis von deren Funktions-
weise, damit fiir die effektive Planung, Mobilisierung, Steuerung und Verfolgung der strategi-
schen und alltéglichen logistischen Aktivititen wissenswert ist.

Dies ist keine geringe Herausforderung: Denn das sich rapide entwickelnde Feld der Logistik
hat noch immer keine fest umrissenen Grenzen. Selbst auf die Frage, was Logistik im Kern
denn eigentlich bedeutet und woran ,,gute®, erfolgreiche Logistik zu messen ist, findet man bis
heute keineswegs eindeutige Antworten. Und die Fachsprache, die die Managementpraktiker,
die Wissenschaftler und Berater, die sich als Logistiker verstehen, in ihrer Arbeit nutzen, ist ein
heterogenes Gemenge technischer und betriebswirtschaftlicher, deutscher und angelsachsischer
Begriffe. Diese sind entlehnt bodenstédndiger Praxis, zum Beispiel der Spediteure und Lager-
verwalter, der Materialwirtschaftler, Fertigungsplaner und Vertriebsexperten, aber auch dem
Fachjargon der Wissenschaftler aus Operations Research, Wirtschaftsinformatik, Organisations-
theorie, Marketing und den ingenieurtechnischen Disziplinen.

Die Herausgeber dieses Lexikons haben sich das Ziel gesetzt, die Breite des Feldes und die
Vielfalt seiner Begriffe bis an die Schnittstellen zu den wichtigen Nachbarbereichen aktuell
einzufangen, um sie in praxisgerechter Sprache und Kiirze abzubilden. Dazu haben sie auf die
Fiille von bereits verdffentlichten Lehr- und Handbiichern, Glossaren, Lexika und sonstigen
Fachverdffentlichungen zuriickgegriffen.

Die miihselige Aufgabe des Zusammentragens und Redigierens von nahezu 2100 Stichworten,
die alle Teilbereiche und Betrachtungsebenen der Logistik reprisentieren, hatte aber auch einen
interessanten Nebeneffekt: Sie zwang die Herausgeber, nach Ordnungsprinzipien zu suchen, die
helfen konnen, die — zumindest annidherungsweise — Vollstidndigkeit und Ausgewogenheit der
aufgenommenen Stichworte zu sichern.

II. Sechs prinzipielle Systematisierungsalternativen

Insbesondere die Bemithung um das Einfiigen sinnvoller Querverweise zwischen den Stichwor-
ten fiihrte dazu, dass deutliche ,,Cluster zusammenhéingender Begriffe sichtbar wurden, durch
die eine Reihe von Ordnungsprinzipien im Hintergrund der vielféltigen und heterogenen Menge
von mehr als 2000 Stichworten ausgemacht werden konnte.

Kein einziges der in der Abbildung ausgemachten sechs Hintergrundprinzipien kann die ganze
Vielfalt des Feldes der Logistik erfassen. Aber in der Summe bieten diese eine gute — vielleicht
die einzige Chance — ,,den Pudding (der fliichtigen, verénderlichen Schlagworte-Vielfalt der
Logistik) an die Wand zu nageln*: Sie haben den Herausgebern geholfen, die Vollstindigkeit
und Ausgewogenheit der behandelten Themen abzusichern. Noch wichtiger — sie konnen dazu
beitragen, dass Benutzer dieses Lexikons nicht nur isolierte Antworten auf die Frage nach der
Bedeutung einzelner Begriffe finden, sondern auch thematische Zusammenhénge durch-
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leuchten und - vielleicht - zur Verbesserung ihrer Systeme und Praktiken nutzbar machen
konnen.

Sechs prinzipielle Systematisierungsalternativen

Dimensionen

der
Entwicklungs- Betrachtung
phasen und
Selbstverstindnisse Anwendungs-

felder in der
Wirtschaft

Elemente
logistischer
Systeme

Aktivititen,
Prozesse und
Funktionen

Methoden
und
Werkzeuge

III. Systematisierung nach Entwicklungsphasen und Selbstverstindnis-
sen der Logistik

Die Logistik als Aufgabenfeld des Managements und wichtiger Stellhebel des Unternehmenser-
folges hat sich seit den 1960-er Jahren in mehreren deutlich erkennbaren Entwicklungsphasen
herausgebildet. Wie insbesondere die Lexikon-Beitrige zu — Entwicklung und Stand der
Logistik, zu den Kernelementen der Logistikkonzeption (= Logistikkonzeption, Kernelemente
der) und zum Begriff > Logistik zeigen, lassen sich viele Sachverhalte der urspriinglichsten,
unverdndert wichtigen ersten Bedeutung der Logistik zuordnen.

Unter dem begrifflichen Dach ,,TUL-Logistik™ ist alles, was mit den elementaren Aktivititen
des Transportierens, Umschlagens und Lagerns (— TUL-Aktivitdten) und deren professionel-
lem Management zu tun hat, einordnen.

Unter dem begrifflichen Dach ,,Koordinations-Logistik* schélte sich seit den 1970er Jahren
eine zweite fundamentale Bedeutung heraus: Logistik als praktische Anwendung -
systemischen Denkens in der Unternehmensfiihrung mit dem Schwerpunkt auf ,,ganzheitlicher
Ausrichtung der Unternehmensfunktionen der Materialwirtschaft, Produktion, Distribution und
des Marketing auf die Bediirfnisse der Kunden. ,,Koordination“ und ,,Integration®, Uberwin-
dung von Schnittstellen mit Hilfe der Managementinstrumente systematischen — Planens und
— Controllings sind Schliisselbegriffe in diesem Zusammenhang.

In jiingster Zeit triff eine dritte Bedeutung der Logistik als ,,Flow Management* hervor, die die
Aspekte der Mobilisierung ziigiger, harmonischer Fliisse und Prozesse hervorhebt. Unter
diesem begrifflichen Dach lassen sich viele Schlagworte der jiingsten Logistikdiskussion, wie
— Just-in-Time, — Geschéftsprozessoptimierung, — Supply Chain Management sowie —
Efficient Consumer Response einordnen.
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Systematisierung der Logistik - Entwicklungsphasen und Selbstverstindnisse

Supply Chain
Management

» T UL“-Logistik:
Transport,
Umschlag, Lagerung

Kernelemente
der Logistik-
konzeption

Logistik als
,»Flow
Management*

Entwicklungs-
phasen und
Stand

Logistik als
Koordinations-* .
§ 0(;u(lillktiolr(1) ) Efficient
Consumer

"""--.."Response (ECR),,..--"':

Planung und'n""x:
und Informationsprozess- o Controlling

management e T e

IV.Systematisierung um die Elemente logistischer Systeme

Einen anderen Zugang zur Systematisierung des Feldes der Logistik bietet das Konzept des
logistischen Systems (— Systemansatz der Logistik). Logistik Management kann als die
Aufgabe der Gestaltung, der kontinuierlichen Verbesserung und der laufenden Nutzung logisti-
scher Systeme verstanden werden.

Systematisierung der Logistik — Elemente logistischer Systeme

Informations- und

" Verkehrspolitisches Steuerungs-
und .
Volkswirtschaftliches mechanismen
Umfeld Logistische Y 77T
............. Systeme IEZE:ZE

Fliefsysteme

Ressourcen-
netzwerke

Beschaffung

Einkauf Objekte

Fuhrpark . Mitarbeiter und
Lager {  Bezichungsnetzwerke
Info.systeme *, Aus- und Weiter-
bildung

Damit erschliefit sich die Ordnungsmoglichkeit der logistischen Sachverhalte nach -» Um-
feldern dieser Systeme und ihren prinzipiellen Bausteinen: den Ressourcen wie — Fuhrparks, —
Lager, » Mitarbeiter, - Subunternehmer, bzw. auf deren Verkniipfung in — Beziehungsnetz-

XIX



erken, Netzwerken von Transport- und Informations-,.kanten” und — Umschlagsknoten. Durch
diese Netzwerke flieBen mit Hilfe geeigneter - Steuerungssysteme (nach dem — push- oder
pull-Prinzip gesteuert) = Objekte. Als logistische Objekte kommen Giiter, aber auch Menschen,
Informationen, Dienstleistungen in Frage.

Auch in diese Systematik lassen sich zahlreiche managementrelevante Sachverhalte der
Logistik einordnen.

V. Systematisierung entlang prinzipieller Dimensionen logistischer
Analyse und Gestaltung

Logistik hat zu tun mit Verdnderungen von Objekten in Raum, Zeit und Ordnung bzw. An-
ordnungen von Objekten.

Systematisierung der Logistik — Dimensionen logistischer Analyse und Gestaltung

Raum:
Geographische

Zeit:
Zeitliche Strukturen

Ordnung/
Anordnung

Just-in-time
Quick Response

Logistik
in Asien

ABC-

Logistik
& Analyse

in Osteuropa

Logistik
in Deutschland

Kommissio-
nierung

Logistik

alltédgliche operative
in Nordamerika

langfristige strategi-
sche Aktivitdten

Logistik
in Europa

Die Betrachtungsdimension des (geographischen) Raumes fiihrt dazu, die logistischen Sach-
verhalte - insbesondere die Betrachtung der Akteure, Institutionen, Mérkte — in ihrem rdum-
lichen Bezugssystem darzustellen: — Logistik in Asien, = Logistik in Deutschland, — Logistik
in Europa, — Logistik in Nordamerika, — Logistik in Osteuropa, Globale — Seeverkehrslogis-
tik. Diese Systematisierung kann prinzipiell auch noch in die kleineren Einheiten der —
Mikrologistik, wie z.B. die — Fabrik, das — Einzelhandels-Outlet fortgefiihrt werden.

Die Betrachtungsdimension der Zeit fiihrt zur Systematisierung nach Zeitbeziigen der logisti-
schen Aktivititen, die eine immer wichtigere Rolle spielen. Die Betrachtungsdimension der
Ordnung lasst zu, die vielfdltigen Begriffe und Konzepte in der Logistik einzufangen, die sich
mit nutzenstiftenden bzw. kostensenkenden Ordnungsverdanderungen befassen.

VI.Systematisierung nach Prozess-, Aktivititen-, Funktionenarten

Nach heutigem Verstidndnis eine besonders ergiebige Perspektive fiir die Betrachtung von
Unternehmens- und Wirtschaftsaktivitdten und das Finden von Ansatzpunkten der Erfolgsver-
besserung durch das Management, ist die Fluss- bzw. Prozessperspektive. Daraus ergibt sich
die Moglichkeit, Logistik entlang der zentralen, in allen Unternehmen wiederkehrenden —
generischen Unternehmensprozesse zu Systematisieren. Da — Prozesse als Abfolgen von
clementaren Aktivitdten (wie die - TUL-Aktivitdten und — Steuerungsaktivititen) konstruiert
werden, fiihrt diese Systematik wiederum zu den einschlédgigen Sachverhalten. Schlieflich passt
sich hier die traditionelle Systematik der betrieblichen Funktionen, ndmlich insbesondere der —
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Beschaffung, der - Produktion, der — Distribution und der - Entsorgung ein, nach der die
meisten Lehrbiicher der Logistik geordnet sind.

Systematisierung der Logistik — Prozess-, Aktivitaten-, Funktionenarten

Beschaffung

Generische Aktivititen

Prozesse

Transportieren
Fordern

Auftragsabwicklung
Order-to-Payment

Produktion

Betriebsbereitschaft Umschlagen
Fabrikplanung Kommissionieren
Flottenmanagement Distribution

Puftern
Lagern

Steuern
Regeln
Kontrollieren

Idea-to-Market
Konstruktion

Dokumentation
Kostenrechnung
und Controlling

VII. Systematisierung nach Anwendungsfeldern in der Wirtschaft

Eine weitere, besonders ergiebige und praxisrelevante Systematisierungsmoglichkeit logisti-
scher Sachverhalte entstand aus deren Einordnung in die Felder, Industrien und Branchen der

Wirtschaft: Industrie, Dienstleistung, Handel.
In beliebiger Tiefe ldsst sich diese Systematik ausdifferenzieren.
Systematisierung der Logistik — nach Anwendungen in der Wirtschaft

<\

Konsumgiiter-
industrie

Dienstleistung I Einzelhandel

Spedition

Medienindustrie
Eventlogistik

Investitionsgiiter-
industrie

Projekt-
logistik

Kontraktlogistik
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VIIL. Systematisierung nach Methoden und Werkzeugen

Die letzte grofle und eindeutige Alternative zur Systematisierung logistischer Sachverhalte, die
sich aus dem Zusammentragen und Auswerten des iiber 2000-Fachstichworte-Gemenges der
aktuellen Logistik ergab, bestand in einer Ordnung nach Methoden und Werkzeugen.

Unter den traditionell in der Logistik stark betonten, vorwiegend quantitativen —» Management-
unterstiitzungswerkzeugen kann der grofle Bestand von Modellen, Algorithmen und Heuristi-
ken eingeordnet werden, der einen Kern des Know-hows des Feldes bietet. Diese Systematik
schafft auch Platz fiir den rapide wachsenden Bestand an Konzepten und Begriffen aus der
Informations- und Kommunikationstechnologie und die bisher in der Logistik noch weniger
genutzten sozial- und verhaltenswissenschaftlichen methodischen Ansétze, die wichtige
Beitrige zu erfolgreichem Logistikmanagement leisten konnen.

Systematisierung der Logistik — Methoden und Werkzeuge

Management-

Unterstiitzungs- ,,Weiche* Total i
systeme Harte" qualitative 1\/([) al Quali };
Frachtnet quantitative Methoden anagemen
rachtnetz-
Methoden ;
Optimierung - Benchmarking
- Verénderungs-
E-Business Prozesse
Standort- Anwendungen Change
wahlentscheidungen Management

Informations- und
Kommunikations-
technologien

Aus- und
Weiterbildung

; Telematik
Tracking & Tracing

IX. Logistik fiir die Managementpraxis der Zukunft - ein offenes,
lernendes System

Wihrend der fast 40 Jahre ihrer bisherigen Geschichte hat sich die betriebs- und ingenieurwis-
senschaftliche Logistik nach der Zahl ihrer Anwender, der Qualitdt und Breite ihrer Inhalte
enorm verdndert. Alles spricht dafiir, dass dieser Prozess des Wachstums und der qualitativen
Entwicklung noch lange nicht zum Abschluss gekommen ist. Von keinem einzigen Systemati-
sierungsschema darf deshalb erwartet werden, dass es die Sachverhalte dieses dynamischen
Feldes vollstdndig und trennscharf zu erfassen vermag. Eine offene, der Vielfalt und Beweg-
lichkeit der Inhalte gerechte werdende, auf Verdnderung angelegte Systematik verspricht am
chesten, den Anforderungen der Zukunft gerecht zu werden.

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ. Prof. Dr. Winfried Krieger
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ABC, Abk. fiir > Activity Based Costing.

ABC-Analyse, universal einsetzbares Ver-
fahren zur Klassifizierung von Gesamtheiten.
In der Materialwirtschaft wird die ABC-
Analyse héufig zur Klassifizierung von La-
gerartikeln verwendet. Dort wird iiblicher-
weise anhand des Kriteriums des wertmafi-
gen Jahresverbrauchs pro Artikel eine Teile-
rangfolge ermittelt. Die Darstellung der Er-
gebnisse der ABC-Analyse erfolgt tabella-
risch oder grafisch mit Hilfe einer Lorenz-
kurve (Konzentrationskurve), in der die ku-
mulierte Artikelanzahl auf der X-Achse so-
wie der iiber die Artikel kumulierte wertma-
Bige Jahresverbrauch auf der Y-Achse abge-
tragen werden. Die Festlegung der Klassen-
grenzen erfolgt unternehmensindividuell,
wobei die Artikel mit dem hochsten Jahres-
verbrauch als A-Artikel und die verbrauchs-
schwichsten Artikel als C-Artikel bezeichnet
werden. In der Regel ergibt sich folgende
Ungleichverteilung: die A-Artikel représen-
tieren 20 % des gesamten Artikelstamms und
bilden 80 % des Lagerverbrauchs oder
-bestands bzw. mit den 20 % A-Artikeln wird
80 % des Gesamtumsatzes erzielt (80-20-
Regel). Die B-Artikel verursachen 10 bis
15 % des Bestands und représentieren 15 bis
20 % des Artikelstamms. Die restlichen 5 bis
10 % des Jahresverbrauchs fallen auf 60 bis
70 % C-Artikel. — Aus der ABC-Analyse
konnen flir die Materialwirtschaft Lagerhal-
tungs- und Dispositionsstrategien abgeleitet
werden. So verspricht eine exakte Dispositi-
on der A-Artikel im Rahmen einer pro-
gramm- oder bedarfsgesteuerten Disposition
die groBten Lagerbestandssenkungen. Die
vergleichsweise geringwertigen B- und C-
Artikel konnen hingegen im Rahmen einer
verbrauchsorientierten Disposition mit gerin-
gerem Aufwand gesteuert werden. Neben der
wertorientierten Artikelklassifizierung in der
Materialwirtschaft sind folgende andere An-
wendungen der ABC-Analyse denkbar: um-
schlags- oder kommissionierungsorientierte

Klassifikation des  Artikelstamms  in
»Schnell- und Langsamdreher®, umsatz- oder
gewinnorientierte Klassifikation des Kun-
denstamms in A-, B- und C-Kunden (Mit wie
viel Kunden wird wie viel Umsatz bzw. Ge-
winn erzielt?) oder umsatzorientierte Klassi-
fikation des Lieferantenstamms. In der Mate-
rialwirtschaft kommt die ABC-Analyse hiu-
fig gekoppelt mit der » RSU-Analyse zum
Einsatz. (vgl. » XYZ-Analyse).

Abfall, wird als Sammelbegriff fiir Entsor-
gungsobjekte verwendet. Im Kreislaufwirt-
schafts- und Abfallgesetz (KrW-/AbfG) wer-
den Abfille als bewegliche Sachen definiert,
deren Besitzer sich ihrer entledigt, entledigen
will oder entledigen muss (vgl. - Entsor-
gungslogistik).

Abfertigungsspediteur, — Spediteur, der
vor der - Deregulierung im Giiterfernver-
kehr zur Abfertigung von — Transporten be-
rechtigt war. Die Berechtigung erfolgte durch
eine Landesbehdrde nach § 33 — Giiterkraft-
verkehrsgesetz (GKG), welches seit dem 1.
Januar 1994 aufgehoben ist. Der Abferti-
gungsspediteur war berechtigt die Frachtsét-
ze um eine Werbe- und Abfertigungsvergii-
tung zu mindern.

Abgabe, dezentrale. Erfolgt beim Kom-
missionieren eine dezentrale Abgabe, so
kann der — Kommissionierer bei seinem
Kommissioniervorgang an jeder Stelle im —
Kommissioniersystem die entnommene Ware
abgeben. Dies erfolgt z.B. auf einem Stetig-
fordersystem (pick to belt), das die Artikel zu
einer weiteren Bearbeitungsstufe transpor-
tiert. Dezentrale Abgabe erfordert immer,
dass die kommissionierte Ware eindeutig i-
dentifizierbar ist oder mittels eines eindeutig
definierten  Transporttragers transportiert
wird. — Vgl. auch - Kommissioniersysteme.

Abgabe, zentrale. Gibt beim Kommissio-
nieren der Mitarbeiter die entnommene Wa-

P. Klaus, W. Krieger, GABLER LEXIKON LOGISTIK, DOI 10.1007/978-3-8349-8772-3_1,
© Gabler | GWYV Fachverlage GmbH, Wiesbaden 2008



Abholtransport

renmenge direkt auf den mitgefithrten Auf-
trag bzw. Kommissionierwagen ab, so han-
delt es sich bei diesem — Kommissioniersys-
tem um eine zentrale Abgabe. Zentrale Ab-
gabe findet bei allen auftragsorientierten
Kommissionierformen Anwendung, bei de-
nen der Auftrag oder Teilauftrag am Ende der
— Kommissionierung fertig zusammenge-
stellt ist. — Vgl. auch > Kommissioniersys-
teme.

Abholtransport, Licferung bei der diec Wa-
ren von einer Lieferstelle in einer Abholfahrt
abgeholt und zu einer Empfangsstelle ge-
bracht werden.

Abladeschliissel, systematische Vorge-
hensweise zur Bestimmung der — Ablade-
stelle.

Ablauforganisation, Gestaltung der Vor-
génge und Arbeitsschritte in rdumlicher und
zeitlicher Reihenfolge (= Prozesskette). Die
Ablauforganisation beschreibt Arbeitsvor-
ginge oder die Funktion eines Gesamtsys-
tems. Die Ablauforganisation ist die Grund-
lage fiir die DV-Struktur und das Pflichten-
heft im Rahmen der DV-Realisierung. — Vgl.
auch — Kommissioniersysteme — Prozess-
management.

ABM, Abk. fir — Activity Based Manage-
ment.

Abraumfaktor, durchschnittliche Zahl der
Zugriffe auf eine Bereitstelleinheit bis diese
leer ist. Kennzahl fiir die Auswahl und Di-
mensionierung von — Kommissioniersyste-
men.

Abroll-Container-Transportsystem
(ACTS), System, das den — Transport und
— Umschlag herkdmmlichen Abrollcontainer
(— Container, — Containerverkehr) im
— Kombinierten Verkehr (Stra3e/Schiene) er-
moglicht. Beim ACTS wird der Abrollcon-
tainer zundchst durch spezielle Vorrichtungen
quer zum Eisenbahnwaggon gedreht und an-
schlieBend durch einen Spezial-LKW vom
Waggon gezogen. Die sonstige Handhabung
(z.B. Bereitstellung beim Kunden) unter-
scheidet sich nicht von den herkémmlichen
Containern.

Absatzlager, Lager fiir Fertigprodukte und
verduBlerungsfahige — Halbfabrikate, bei
Diskrepanz zwischen Produktion und Absatz.

Abschreibung, Verteilung der Anschaf-
fungskosten eines Vermdgensgegenstandes
(z.B. einer Lagerhalle oder eines Gabelstap-
lers) auf die Jahre seiner Nutzungsdauer.

Absetzung fiir Abnutzung (AfA), Vertei-
lung von Anschaffungs- oder Herstellungs-
kosten abnutzbarer Anlagegiiter auf die Jahre
ihrer Nutzungszeit. Fiir die Bemessung der
AfA werden von der Finanzverwaltung Ta-
bellen herausgegeben, die Standardwerte ent-
halten. Vgl. auch - Abschreibung.

Abweichungsanalyse, Phase innerhalb
der Managementfunktionskontrolle, die der
Ermittlung der Ursachen eines Auseinander-
fallens von Plan bzw. Soll einerseits und Ist
andererseits dient. Im Logistikcontrolling
beziehen sich Abweichungsanalysen priméar
auf Logistikkosten und Logistikleistungen.
Werden Logistikkosten analytisch geplant, so
lassen sich standardméBig drei Abwei-
chungsarten unterscheiden: (1) Beschifti-
gungsabweichung (aufgrund von Differenzen
zwischen geplantem und tatséchlich realisier-
tem Leistungsvolumen); (2) Preisabweichung
(aufgrund von Soll-Ist-Differenzen beziiglich
der Faktorpreise); (3) Verbrauchsabweichung
(Mehr- oder Minderverbrduche, z.B. von
Treibstoff im innerbetrieblichen Verkehr).
Wihrend Beschéftigungs- und Preisabwei-
chung zumeist nicht vom jeweiligen Kosten-
stellenleiter zu beeinflussen sind, ist er fiir
die Verbrauchsabweichung der Hauptverant-
wortliche.

Abwrackpramie, Primie fiir das Abwra-
cken von Schiffen in der — Binnenschiff-
fahrt. Zweck ist der Abbau von Uberkapazi-
titen in der Binnenschifffahrt durch das Au-
Berbetriebsetzen unrentabler Schiffe. Diese
MaBnahme fiihrte in der Vergangenheit zu
einer kontinuierlichen Abnahme des Binnen-
schiffbestandes in Deutschland.

Activity Based Costing (ABC), auch —
Prozesskostenrechnung, Aktivitiatskosten-
rechnung, Activity Based Accounting, dient
der Erfassung, Planung und Kontrolle von
Gemeinkosten. Die Kostenzuweisung erfolgt
nach der Beanspruchung der Ressourcen
durch Aktivititen, die zur Erstellung eines
Produkts oder Leistung notwendig sind
(,,Kostentreiber). Folglich hidngt die Hohe
der Zuweisung im Wesentlichen von der An-
zahl der zur Erstellung notwendigen Prozesse



Advanced Truck Load Firm

und der Komplexitéit des Produktes bzw. der
Leistung ab.

Activity Based Management (ABM),
Managementprinzip das auf Basis einer Pro-
zessorientierten Kostenrechnung (— Activity
Based Costing) Entscheidungen trifft, durch-
fithrt und kontrolliert.
ACTS, Abk. fir — Abroll-Container-
Transport-System.

Actual Time of Departure (ATD), tatsich-
liche/s Abfahrtsdatum/ Abfahrtszeit.

Administration to Client (A2C), Be-
zeichnung einer Transaktion zwischen einem
(staatlichen) Verwaltungs-Organ und einem
Verbraucher.

barung tiber den Transport gefahrlicher Giiter
(— Gefahrgut).

ADSL, Abk. fir —» Asynchronous Digital
Subscriber Link.

ADSp, Abk. fiir —» Allgemeine Deutsche
Spediteurbedingungen, (vgl. — Logistikver-
trige).

Advanced Planner and Optimizer
(APO), Software System von SAP zur Steue-
rung von funktionsiibergreifenden Prozessen
innerhalb und zwischen Unternehmen. APO
kam 1999 auf den Markt und ist ergdnzend
zu den - ERP-Systemen als — Supply Chain
Management Software entstanden.

Advanced Planning Systems (APS), —

Supply Chain Software.
ADR, Abk. fiir Accord européen relatif au
transport international des marchandises
dangereuses par route. Europidische Verein-

Advanced Truck Load Firm \

Prof. Dr. Stefanie Miiller

I. Begriff

Der Begriff Advanced Truck Load Firms bezeichnet eine Gruppe US-amerikanischer Anbie-
ter von Ladungstransporten (— Ladungsverkehr, allgemeiner), die sich durch Anwendung
industrieller Prinzipien auszeichnen und damit eine hohe Effektivitat und Effizienz in der
Leistungserstellung erreichen.

Il. Hintergrund

Der logistische Teilmarkt des allgemeinen — Ladungsverkehrs ist in Deutschland in hohem
MaRe durch kleine und kleinste Unternehmen gepragt: Die Zahl der Betriebe mit 10 und
weniger Lkw liegt bei fast 87%; auch die Groen der Branche halten nicht mehr als 1-2%
Marktanteil. Dementsprechend ist der Markt extrem wettbewerbsintensiv und die Moglich-
keiten der Gewinnerzielung gering.

Verscharft wird die problematische Situation der Anbieter durch einen akuten Mangel an
Berufskraftfahrern und durch eine deutliche Erhéhung von Faktorkosten (vor allem Diesel)
in den letzten Jahren. Als Folge dieser Probleme leidet die Branche des gewerblichen Stra-
Renglterverkehrs unter Insolvenzzahlen, die sich in den letzten fiinf Jahren fast verdoppelt
haben und heute ca. finfmal héher liegen als vor der Deregulierung des Transportmarkts
(1992/93).

Aus einer ahnlich schwierigen Marktsituation heraus, wie sie sich fiir die deutschen und eu-
ropadischen Ladungsverkehrsanbieter derzeit darstellt, hat sich in den USA bereits in den
1980er Jahren eine Gruppe Transportanbieter von einfach strukturierten, mittelstandischen
Unternehmen zu groRen, flachendeckenden Frachtsystemen mit Milliardenumsatzen entwi-
ckelt. Erreicht wurde diese Entwicklung durch eine innovative Leistungserstellung, fir das
sich die Bezeichnung Advanced Truck Load Firm etabliert hat.

Mit den fir Advanced Truck Load Firms typischen flachendeckenden Niederlassungsnetz-
werken, groRen Lkw-Flotten, intelligent konfigurierten Leistungsangeboten und intensivem
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IT-Einsatz unterscheiden sich diese Unternehmen nicht nur durch GréRe und Marktanteil,
sondern auch durch ihre Art der Leistungserstellung deutlich von den europaischen Anbie-
tern.

Ein Vergleich der Marktanteile und -positionierungen zwischen US-amerikanischen und
deutschen Ladungsverkehrsanbietern liefert ein Indiz fiir die Uberlegenheit des Advanced
Truck Load-Geschéftsmodells: In den USA befinden sich unter den 15 umsatzstarksten Lo-
gistikunternehmen 7 Ladungsverkehrsanbieter. Im Unterschied dazu findet sich in Deutsch-
land kein auf Ladungstransporte spezialisiertes Unternehmen auf den ersten 20 Platzen.
Generiert wurden die im Bereich von 2—4 Mrd. US-$ liegenden Umsatze der Advanced
Truck Load Firms weitgehend aus internem, organischem Wachstum im Ladungsverkehrs-
geschaft.

Die Art der Leistungserstellung lasst sich im Vergleich zwischen US-amerikanischen (Ad-
vanced Truck Load) Unternehmen und deutschen Anbietern dadurch charakterisieren, dass
die Advanced Truck Load Firms deutliche ,industrielle* Ziige aufweisen, wahrend in hiesi-
gen Unternehmen noch vorwiegend traditionell-,handwerklich® gearbeitet wird.

Ill. Traditionelle Leistungserstellung

Dem auf traditionelle Weise durchgefiihrten Ladungstransport liegt ein relativ einfacher Pro-
zess mit einer kurzen Wertschépfungskette zugrunde. Nach Beauftragung des Logistik-
dienstleisters fahrt dessen Fahrer zum Versender, ladt die zu transportierende Sendung auf
und befordert diese in einem ,ungebrochenen Transport®, d.h. ohne weitere Umladevorgan-
ge, zum Empfanger. Sieht man vom Beladevorgang beim Versender und vom Entladevor-
gang beim Empfanger ab, so besteht der Ladungstransport nur aus einer einzigen Aktivitat,
namlich dem (direkt durchgefiihrten) Transport.

Der Ladungstransport ist innerhalb der Logistik immer noch der Prototyp fiir eine auftrags-
individuelle Leistungserstellung: Dabei wird die komplette Guterbeférderung von der Abho-
lung beim Versender bis zur Zustellung beim Empfanger durch ein und denselben Fahrer
mit ein und demselben Fahrzeug durchgefiihrt. Auf Umladevorgange wird verzichtet, da
diese angesichts der SendungsgrofRe von ca. 3—-25 Tonnen nicht wirtschaftlich waren.
Traditionell wird diese Art der Transportleistung standortbasiert (mit einem einzigen oder
wenigen Heimatstandorten) oder im freien Trampverkehr erbracht. Ob ein Anbieter nach
erfolgter Durchfihrung eines Ladungstransports eine passende Riick- oder Anschlussla-
dung findet, ist oftmals vom Zufall abhangig. Haufig findet sich nur eine Ladung, die geo-
graphisch oder zeitlich nicht ganz passend ist, so dass, um die nachste Ladung aufzuneh-
men, regelmaRig Leerkilometer und/oder Wartezeiten anfallen.

Mit der auftragsindividuellen, nicht arbeitsteiligen und nur bedingt geplanten Durchfiihrung
lasst sich der traditionell durchgefiihrte Ladungstransport als eine ,handwerkliche® Leis-
tungserstellung charakterisieren. Die Anwendung von Prinzipien industrieller Produktion ist
bei Ladungstransporten — im Unterschied zu Paket- und Stickguttransporten — bislang
kaum ausgepragt.

IV. Industrialisierte Leistungserstellung

Eine industrialisierte Leistungserstellung, wie sie in der Sachgiterproduktion und in ver-

schiedenen Dienstleistungsbranchen seit langem (blich ist, zeichnet sich durch drei (bzw.

vier) Merkmale aus:

m Spezialisierung: Die verschiedenen Arbeitsschritte werden in arbeitsteiliger Weise auf
unterschiedliche Personen/Arbeitsgruppen verteilt, um Lernkurven- und Skaleneffekte zu
erreichen.

m Automatisierung: Maschinelle Arbeit ersetzt und/oder erganzt die menschliche Arbeit,
um den Output zu erhéhen und Fehlerraten zu reduzieren.

m Standardisierung: Objekte und/oder Verrichtungen werden vereinheitlicht, um Ablaufe zu
vereinfachen und durch Austauschbarkeit bei Komponenten und Prozessen groRRere Pla-
nungsspielraume zu erlangen.

Diese Art der Leistungserstellung fihrt zu einem Phanomen, das oft als viertes typisches

Merkmal industrieller Produktion betrachtet wird, der
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m Massenfertigung von (homogenen) Leistungen als Folge der durch Standardisierung,
Spezialisierung und Automatisierung ermdglichten Biindelung und oft auch Zentralisie-
rung von Teilprozessen.

Bei Stlickguttransporten und — noch konsequenter — bei Paketfrachtsystemen wird bereits in

einer industrialisierten Weise gearbeitet. Dort findet die Beférderung des Guts vom Versen-

der zum Empfanger in einem gebrochenen Transport durch verschiedene spezialisierte Lkw
statt, wobei Umschlagvorgange eingeplant werden, um eine moglichst hohe Blindelung der
einzelnen Teilstrecken zu erreichen. Automatisierung findet sich beim Giliterumschlag, wo
bei Paketdiensten mit automatischen Paketsortieranlagen, bei Stlickguttransporteuren teil-
weise mit Kettenférderern gearbeitet wird; ferner erfolgt der weitgehend papierlose Informa-
tionsfluss automatisiert und wird durch Barcodesysteme unterstiitzt. Die Verwendung von

Sortier- und Forderanlagen erfordert wiederum eine Standardisierung der Transportglter;

der Einsatz von Barcodes eine Standardisierung verschiedener Ablaufe.

Im Stickgut- und Paketbereich wird die Industrialisierung also in erster Linie durch die Ein-

fihrung von Umschlagvorgangen und durch deren Automatisierung ermdglicht. Im La-

dungsverkehr kann eine Industrialisierung nach diesem Vorbild jedoch nicht ansetzen, weil
der Ladungsverkehr seinen wirtschaftlichen Anreiz aus dem Wegfall der Umschlagvorgange
bezieht.

Wie die Advanced Truck Load Firms in den USA jedoch zeigen, kdnnen auch bei Ladungs-

transporten Spezialisierung, Automatisierung und Standardisierung ansetzen, um eine Mas-

senfertigung solcher Leistungen zu erreichen. Jedoch sind die Ansatzpunkte einer Indust-
rialisierung teilweise andere als bei Stickgut- und Pakettransporten.

V. Merkmale der Advanced Truck Load Firm

Im Geschaftsmodell der Advanced Truck Load Firm wird die Industrialisierung von Ladungs-
transporten und die damit verbundene Blindelung logistischer Aktivitdten im wesentlichen
durch funf Merkmale erreicht: Geographisch verteilte Kundenbasis; grofRere Zahl von Kun-
den- und Operationsbasen; zentralisierte, computergestitzte Disposition und Kundenkon-
takte; standardisiertes Equipment und professionelles Fuhrparkmanagement; Einsatz von
Kommunikations- und Lokalisierungstechnologien. Zu diesen funf Industrialisierungsmerk-
malen kommt auf Marketingseite als weiteres Spezifikum die Erganzung des Kernangebots
sLadungstransport“ durch Kontraktlogistik-, Flottenvermietungs- und Zusatzleistungen hin-
zu.

Geographisch verteilte Kundenbasis

Einer der wesentlichsten Erfolgsfaktoren beim Lkw-Ladungstransport ist die Umlaufbefrach-
tung, also die Fahigkeit, fur ein Fahrzeug nach Auslieferung der einen Ladung eine zeitlich
und geographisch mdglichst genau passende Ruck- oder Anschlussladung zu akquirieren.
Um die Chancen auf eine derartige geeignete Fracht zu maximieren und den optimalen
Einsatz der Ressourcen Fahrzeug und Fahrer nicht dem Zufall zu Gberlassen, arbeitet die
Advanced Truck Load Firm mit grof3en, haufig flachendeckend aufgestellten Verladern, bei-
spielsweise aus Handel, Konsumguter- oder Automobilzulieferindustrie. In einem Logistik-
system mit einer solchen Kundenstruktur und mit einer gro3en Zahl zu disponierender La-
dungen wird insgesamt ein besserer ,Match“ zwischen Fahrzeugen und Auftragen zustande
kommen als in einem System, wo nur wenige, geographisch ungleich verteilte Auftradge auf
wenige Fahrzeuge disponiert werden miissen.

GréBere Zahl von Fahrerstiitzpunkten bzw. Operationsbasen

Als weitere Besonderheit unterhalten Advanced Truck Load Firms ein Netz an Fahrerstitz-
punkten bzw. Operationsbasen. Diese Stutzpunkte bieten Aufenthalts-, Verpflegungs- und
Ubernachtungsméglichkeiten fiir Fahrer sowie Reinigungs-, Wartungs- und Reparaturein-
richtungen fir Fahrzeuge. Sie sind so verteilt, dass von einem Punkt aus der nachste in-
nerhalb einer Tagesreise erreicht werden kann. Der Vorteil eines solchen Stiitzpunktnetz-
werks besteht darin, dass sie Anlauf- und Begegnungsmdéglichkeiten fir Fahrer und Fahr-
zeuge bieten und mit ihrer Hilfe Uber l&ngere Strecken Lkw-Stafetten organisiert werden
kénnen. Auf diese Weise muss sich kein Fahrer weiter als eine Tagesreise von seinem
Standort entfernen. Es entfallen weitgehend die wenig effizienten Wochenend-Rickfahrten
zu den Heimatstandorten und die Ubernachtungen auf (iberfiillten Rastplatzen, wie sie fir
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traditionelle Ladungstransport-Operationen typisch sind. Weiterhin ermdglicht ein solches
Netzwerk extrem kurze Transportzeiten, da an den Stlitzpunkten die Ladeeinheiten ge-
wechselt und eine Ladung unmittelbar weiterbeférdert werden kann, &hnlich wie dies beim
Pferdewechsel im Postkutschensystem friiherer Jahrhunderte der Fall war. Die vom einzel-
nen Fahrer einzuhaltenden Ruhezeiten verzégern damit den Transport nicht, da ein anderer
Fahrer die Ladung Ubernimmt. Insgesamt wird der Einsatz von Fahrern, von Zugmaschinen
und von Ladeeinheiten in drei separaten Umlaufplanungen unter verschiedenen Restriktio-
nen disponiert: Die Fahrer werden entsprechend ihren Lenk- und Ruhezeiten eingeplant;
die Zugmaschinen in einem ,Mehrschichtbetrieb® so mit unterschiedlichen Fahrern be-
mannt, dass sie — unabhangig von Fahrerlenkzeiten — moglichst viele Stunden des Tages
im Einsatz sind. Die Einsatzplanung der Ladeeinheiten erfolgt entsprechend der auf ihnen
verladenen Sendungen und ihrer Anforderungen unter Beriicksichtigung von Transportwe-
gen und -zeiten.

Zentralisierte, computergestiitzte Disposition und Kundenkontakte

Ein Logistiksystem wie das Advanced Truck Load-System, das Uber mehrere Standorte
hinweg Transporte durchfuihrt, bendtigt zwingend eine zentrale Planung und Disposition.
Diese Zentralisierung bedingt eine Auslastungsverbesserung der disponierten Ressourcen
(Lkw) durch bessere Verteil- und Ausgleichsmoglichkeiten und ermdglicht zudem den Ein-
satz zentraler, computerbasierter Dispositionstools fiir die Planung des Fahrer-, Fahrzeug-
und Ladeeinheiteneinsatzes. Weiterhin entstehen als Effekt einer solchen Zentralisierung
verschiedene Rationalisierungsvorteile, etwa durch Multiplikation und gemeinsame Nutzung
von vorhandenem Wissen; die Herausbildung von Spezialisten fiir Dispositions-, Kunden-
kontakt- und andere Aktivitdten sowie eine Verringerung der Komplexitat durch gleiche Ab-
laufe und Methoden. Auch ermdglicht eine derart zentralisierte Organisation den grof3en
Verladern, deren unterschiedliche Werke von unterschiedlichen Standorten des Anbieters
aus bedient werden, einen einheitlichen Informations- und Kommunikationsweg und einheit-
liche Ansprechpartner.

Standardisiertes Equipment, professionelles Fuhrparkmanagement

Advanced Truck Load Firms arbeiten mit standardisierten und damit austauschbaren ,Pro-
duktionskomponenten®: Alle eingesetzten Fahrzeuge sind hinsichtlich Hersteller, Modell,
Motorisierung und Ausstattung identisch. Mit einer solchen Standardisierung sind vier we-
sentliche Vorteile verbunden. Erstens werden durch Beschaffung groRRer Stickzahlen bei
ein und demselben Hersteller auf Beschaffungsseite deutliche GroRenvorteile realisiert. Es
wird zweitens nur eine begrenzte Zahl unterschiedlicher Verschlei®- und Ersatzteile bend-
tigt, die in den Stitzpunkten problemlos vorgehalten werden kdnnen. Da immer derselbe
Fahrzeugtyp verwendet wird, kdnnen drittens bei Fahrereinweisung und Wartungsprozedu-
ren Lernkurven- und Routineeffekte erzielt werden. Viertens bestehen keine Beschrankun-
gen hinsichtlich einer flexiblen Fahrer-Fahrzeug-Zuweisung, da ein Fahrer, auch wenn er
eine andere Zugmaschine Ubernimmt, immer ein gleichwertiges Fahrzeug erhalt.

Einsatz von Kommunikations- und Lokalisierungstechnologien

Vom einfachen, oft im freien Trampverkehr durchgefiihrten und informatorisch von der Dis-
positionszentrale entkoppelten Ladungstransport unterscheidet sich die Advanced Truck
Load weiterhin durch den Einsatz moderner Kommunikations- und Lokalisierungstechnolo-
gien. Eine Zwei-Wege-Satellitenkommunikation verbindet Fihrerhaus und Dispositionszent-
rale; eine permanente Satellitenortung der Fahrzeuge liefert ein durchgangiges Fahr-
zeugtracing auch wahrend der Fahrt. Die Planung des Fahrzeugeinsatzes kann damit zeit-
nah angepasst werden und dabei Verzogerungen und Ausfélle bei einzelnen Fahrzeugen
(etwa durch Staus oder Motordefekte) beriicksichtigen. Die Einsatzfahigkeit und Funktions-
bereitschaft der Lkws wird weiterhin durch eine Fahrzeugsensorik Gberwacht, mittels derer
Zustandsdaten Uber Zugmaschinen per Satellitendownload zuriickgemeldet werden. War-
tungs- und Reparaturbedarf wird auf diese Weise friihzeitig bekannt und kann in die Fahr-
zeugeinsatzplanung einbezogen werden.

Ergénzung des Kernangebots durch Kontraktlogistik-, Flottenvermietungs- und Zusatzleis-
tungen

Auf Markt- und Angebotsseite zeichnet sich das Advanced Truck Load-Geschéaftsmodell im
Vergleich zum einfachen Leistungsangebot des traditionellen Truck Load-Anbieters durch
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ein breiteres Leistungsprogramm und die Erganzung der Kernleistung ,Ladungstransport®
durch Zusatzleistungen aus. So wird die Kernleistung unter anderem nach zeitlichen Krite-
rien differenziert (zeitgefiihrte Transporte, die, wie oben dargestellt durch Lkw-Stafetten und
eine arbeitsteilige Transportdurchfiihrung erméglicht werden). Die Varianten bei der Zurver-
fugungstellung von Frachtraum fir die Transporte von Ladungen reichen von einer reinen
Lkw- oder Flottenvermietung Uber eine Fracht- bzw. Laderaumvermittiung und den klassi-
schen, durch den Anbieter disponierten Ladungstransport bis hin zur umfassenden Kon-
traktlogistik-Dienstleistung. Erganzt wird das Kernangebot durch verschiedene Arten logisti-
scher und administrativer Zusatzleistungen, wie einem durchgangigen Sendungstracking,
Frachtkalkulatoren, Frachtabrechungsservices sowie Logistikberatung und -optimierung.
Beides — die Erweiterung des Leistungsprogramms und dessen Aufwertung durch Zusatz-
leistungen — dient dazu, die Austauschbarkeit des Advanced Truck Load-Anbieters zu redu-
zieren und seine Position im Wettbewerb zu starken.

Fazit: Industrialisiertheit des Advanced Truck Load-Modells

Insbesondere mit den oben unter |. bis V. dargestellten Merkmalen weist Advanced Truck
Load-Modell deutliche Ziige einer industrialisierten Leistungserstellung auf. Eine arbeitstei-
lige Transportdurchfiihrung wird durch einen Fahrer-/Fahrzeug-/Ladeeinheitenwechsel im
Rahmen von Lkw-Stafetten erreicht. Dieser Wechsel stellt gleichsam eine ,geographische
Spezialisierung” des Fahrpersonals dar (kein Fahrer entfernt sich allzu weit von seinem
Heimatstandort) und ermdglicht es zudem, die teure Produktionsressource ,Lkw“ in einem
Mehrschichtbetrieb zu nutzen. Dabei werden zwar nicht — wie beim Stiickgut- oder Paket-
geschaft — Sendungen umgeschlagen, wohl aber Fahrzeuge und Ladeeinheiten gewech-
selt. Die Automatisierung setzt, mangels Umschlagvorgangen, vor allem an Informations-
flissen, dispositiven Tatigkeiten und Fahrzeuglokalisierung an. Standardisierung findet sich
bei Fahrzeugen und Ladeeinheiten. Auch weisen Advanced Truck Load Firms in Disposition
und Kundenkontaktorganisation ein Element der Zentralisierung auf, das in industrialisierten
Ablaufen ebenfalls oft vorzufinden ist, da es Biindelungseffekte bewirkt und Planungsspiel-
raume vergrofert. In Summe gelingt den Advanced Truck Load-Anbietern damit eine Art der
Transportdurchfiihrung, bei der nicht jeder einzelne Auftrag individuell behandelt, sondern
eine groRe Zahl von Auftragen in einer einheitlichen, hoch-effizienten, exakt geplanten Art
und Weise abgewickelt wird und die damit einer industriellen Massenfertigung sehr nahe
kommt. Entsprechend hoch ist die Zahl der taglich durchgefihrten Ladungstransporte, die
mit 7.000-10.000 je Arbeitstag eine handwerkliche Erstellung nicht mehr zulassen wirde.
Auch erreichen Advanced Truck Load Firms mit ihrer industrialisierten Leistungserstellung
einen deutlich effizienteren Ressourceneinsatz als die europaischen Ladungsverkehrsan-
bieter. So liegt die Jahreskilometerleistung eines Lkw in den USA bei ca. 190.000 Kilome-
tern, in Europa eher im Bereich von 120.000-140.000 Kilometern.

VI. Ubertragungsméglichkeiten und -probleme

In den USA hat sich das Advanced Truck Load-Modell gegenuber dem traditionell durchge-
fuhrten Ladungstransport als das Uberlegene Konzept erwiesen, das den betreffenden Un-
ternehmen zu Spitzenplazierungen im Ranking der fuhrenden US-amerikanischen Logistik-
anbieter verholfen hat. Der amerikanische Logistikmarkt ist mit dem hiesigen in mancher
Hinsicht vergleichbar, in anderer Hinsicht nicht — was die Frage nach der Ubertragbarkeit
des Modells in den deutschen bzw. europaischen Markt aufwirft. Diese Frage fiihrt noch-
mals zu den Merkmalen des Advanced Truck Load-Modells zuriick, von denen einige leich-
ter und direkter Gbertragbar sind als andere.

Weniger problematisch dirfte — auch aus Sicht europaischer Anbieter — die flachige Kun-
denbasis sein, da eine solche Kundenstruktur, sofern eine hinreichend groRe Flotte vorhan-
den ist, auch fiir heimische Anbieter nicht von Nachteil ist. Ahnliches gilt fiir die Zentralisie-
rung der Disposition, den Einsatz von Kommunikations- und Lokalisierungstechnologien
sowie die Erweiterung des Leistungsspektrums, da dies Themen sind, die auch hierzulande
teilweise bereits umgesetzt sind oder Uber die zumindest nachgedacht wird.

Die von den Advanced Truck Load Firms mit groBer Konsequenz betriebene Standardisie-
rung des fahrenden Equipments ist eng mit der Frage ,Eigener Fahrer oder selbststéndiger
Subunternehmer?“ gekoppelt. Da die Advanced Truck Load-Anbieter in hohem MaRe auf
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eigene Fahrer (und im Ubrigen auf eng verbundene ,Owner-Operator” setzen), fallt eine
Standardisierung nicht nur des Aufdrucks auf der Lkw-Plane, sondern auch des gesamten
Fahrzeugs dort leichter als in Europa mit der bei uns noch deutlich dominierenden Outsour-
cing-Tendenz. Angesichts der aktuellen Fahrerknappheit ist aber hier bereits ein Umdenk-
prozess im Gang. Die Renaissance eigener Lkw-Flotten und eigenen Fahrpersonals, die
sich derzeit als Trend abzeichnet, stellt eine Erleichterung fiir solche Standardisierungsbe-
strebungen dar.

Der in seiner Ubertragbarkeit problematischste Aspekt, obwohl zugleich der machtigste
Stellhebel der Industrialisierung, ist das Netzwerk von Fahrerstiitzpunkten, die dadurch er-
moglichte Organisation von Lkw-Stafetten sowie die Entkopplung von Fahrern, Fahrzeugen
und Ladeeinheiten bei der Einsatzplanung. Die mittlere Transportdistanz fiir eine Ladung
liegt in den USA allein aufgrund der Ausdehnung des Landes deutlich héher als in Europa.
Viele europaische Anbieter haben ihren Aktionsradius auf wenige europaische Lander oder
gar nur auf ein Land beschrankt. Lkw-Stafetten verlieren auf kirzeren Distanzen aber er-
heblich an Attraktivitat. GroRe Herausforderungen stellt die Beantwortung der Fragen, wie
durch eine getrennte Einsatzplanung die zeitliche Auslastung der Ressourcen optimiert
werden kann, wie die Ergonomie des Arbeitsumfelds beim Fahrpersonal verbessert werden
kann und welchen Beitrag ein Stiitzpunktnetzwerk in diesem Zusammenhang leisten kann.

VII. Fazit

Bei den deutschen und europaischen Ladungsverkehren hat — im Unterschied zu anderen
logistischen Teilbranchen wie Stlickgut- oder Pakettransport — eine Industrialisierung noch
nicht stattgefunden. Die mit einer Industrialisierung verbundenen Potenziale — Blindelung,
Auslastungsverbesserung und damit Kostensenkung — sind demnach noch unausge-
schopft. Ansatzpunkte, wie eine solche Industrialisierung von Lkw-Ladungsverkehren um-
gesetzt werden kann, zeigen US-amerikanische Advanced Truck Load Firms. Sicherlich
sind der europaische und der US-amerikanische Logistikmarkt nicht in jeder Hinsicht ver-
gleichbar, so dass eine undifferenzierte Ubertragung des Modells von den USA nach Euro-
pa nicht sinnvoll sein diirfte. In einer situationsadaquaten Ubertragung des Advanced Truck
Load-Geschéftsmodells auf européische Verhaltnisse liegt eine der — vielleicht wenigen —
echten Wachstums- und Rationalisierungsreserven fir die hiesige Logistikwirtschaft. Die
ErschlieBung dieser Reserven und die Industrialisierung der Ladungstransport-
Dienstleistung stellt eine strategische Chance fiir die Unternehmen der Branche dar. In ei-
nem wettbewerbsintensiven Markt wie dem der allgemeinen Ladungsverkehre wird sich je-
denfalls derjenige Anbieter erfolgreich behaupten, der eine solche Chance ziigig und mutig
zu nutzen versteht.
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AfA, Abk. fiir > Absetzung fiir Abnutzung.

Agentensystem. Software-System, das
durch seine Intelligenz autonom fiir einen
Anwender bestimmte Aufgaben durchfiihrt.
Fiir das Handeln intelligenter A. existieren
zwei verschiedene Realisierungsprinzipien:
man legt entweder fiir eine definierte Anzahl
an Situationen entsprechende Verhaltensre-
geln (z.B. ‘wenn-dann’) fest oder die A. lei-

ten ihre Aktionen durch Lernen aus vergan-
genen Situationen ab. Im — E-Business kon-
nen A. z.B. umfangreiche Datenmengen nach
passenden Angeboten durchsuchen und an-
schlieBende Buchungen ausfiihren. Fiir logis-
tische Anwendungen ist es vorstellbar, dass
A. automatisch verschiedene Dienstleis-
tungsmodule (= Modularisierung) durch
Verhandlung mit A. von Marktpartnern kont-
rahieren und schlieBlich das Monitoring und



