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V 

Vorwort der Herausgeber zur fünften Auflage 

Komplexität und Geschwindigkeit der Logistik fordern Fach- und Führungskräfte täglich in 
besonderer Weise. Zusätzlich bringen Naturkatastrophen und ökonomische Krisen die global 
arbeitsteilige Wirtschaft immer wieder ins Stocken - mit dramatischen Wirkungen auf die 
Logistik als weltweit verbindendes Element. Flexible Netzstrukturen, kurzfristig anpassbare 
Kapazitäten sowie reagible Informations- und Steuerungssysteme werden deshalb zu wesentli-
chen wirtschaftlichen Erfolgsfaktoren. Zeitgleich zeichnet sich heute in Deutschland ein 
Fachkräftemangel ab, der sich auf allen Ebenen der Logistik auswirken wird.  

Vor diesem Hintergrund bietet das Gabler Lexikon Logistik Orientierung und ist als aktuelles 
Nachschlagewerk für professionelle „Logistiker“ in Praxis, Aus- und Weiterbildung, Beratung 
und Forschung geeignet. 

Das Lexikon wurde für die fünfte Auflage aktualisiert, um zwei Schwerpunktbeiträge erweitert 
und um aktuelle Stichwörter ergänzt. Außerdem wurde der Kreis der Herausgeber vergrößert, 
um die Aufgaben der Koordination und Weiterentwicklung des Lexikons auf mehr Schultern zu 
verteilen. Insgesamt haben mehr als 60 Autoren aus Wissenschaft und Praxis an dieser Auflage 
aktiv mitgewirkt. 

Wir danken sehr herzlich allen Autorinnen und Autoren für Ihre engagierte Arbeit sowie dem 
Lektorat des Gabler-Verlages für die qualifizierte Unterstützung. 

 

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

Im März 2012 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



VI 

Vorwort der Herausgeber zur ersten Auflage 

Nach vorsichtigen Schätzungen verstehen sich heute, im Jahr 1998, mindestens 7000 Menschen 
im deutschsprachigen Raum als professionelle „Logistiker“. Hinzu kommen jährlich viele 
Hundert Absolventen von Universitäten, Fachhochschulen und anderen Aus- und Weiterbil-
dungseinrichtungen, die eine Logistik-Ausbildung durchlaufen haben und logistische Aufgaben 
neu übernehmen. Schließlich gibt es kaum ein Aufgabenfeld in den Unternehmen und anderen 
Organisationen, das nicht gelegentlich mit der „Querschnittsfunktion“ Logistik in Berührung 
kommt. 

Folglich wachsen das Interesse an der Logistik und der Bedarf an logistischem Know-how 
beständig. Zugleich ist das „Angebot“ der Logistik an Ideen, Konzepten, Schlagworten und 
Problemlösungswerkzeugen riesengroß geworden. Selbst dem sehr erfahrenen Praktiker und 
belesenen Wissenschaftler ist es nicht mehr möglich, alle inhaltlichen Facetten und begriffli-
chen Abspiegelungen dieser Inhalte jederzeit vollständig zu erfassen. 

Das Gabler Logistik Lexikon soll Orientierungshilfe und Nachschlagemöglichkeiten für 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 nützen.  

Unser Anspruch war, relativ knapp, den Bedürfnissen des qualifizierten Praktikers angepasst, 
das weite Spektrum des Wissens der Logistik aktuell und möglichst vollständig darzustellen. 
Wir haben besonderen Wert darauf gelegt, die Fachbegriffe aus der Informations- und Kommu-
nikationstechnik und die angelsächsischen Logistik-Fachbegriffe zu berücksichtigen, die im 
Alltag des Managements heute eine nicht mehr wegzudenkende Rolle spielen. Wir haben 
schließlich versucht, in dem einleitenden Überblicksbeitrag zur „Systematisierung der Logis-
tik“ zu zeigen, dass ein alphabetisch geordnetes Lexikon auch zur systematischen Betrachtung 
logistischer Zusammenhänge genutzt werden kann. 

Den nahezu vierzig Autoren der namentlich gezeichneten Hauptbeiträge und Stichworte, wie 
allen anderen Autoren von Kurzstichworten und unseren Mitarbeitern, die im Autorenverzeich-
nis benannt sind, danken wir herzlich für ihre Arbeit. „Last but not least“ danken wir auch den 
Mitarbeitern des Gabler-Verlages für ihre geduldige und qualifizierte Unterstützung des 
gemeinsamen Vorhabens. Für Fehler und Lücken tragen jedoch wir die alleinige Verantwortung 
und bitten die Leser um Hinweise, die zu Verbesserungen in späteren Ausgaben führen können. 

 

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

Im August 1998 
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Prof. (em.) Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ.  
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Logistik für die Managementpraxis: 
Die Herausforderung der Systematisierung oder  

„Wie den Pudding an die Wand nageln?“ 

I .  Die  Herausforderung   

Das Wort Lexikon, so erläutert Dudens Herkunftswörterbuch, hat seine Ursprünge in den 
griechischen beziehungsweise lateinischen Vokabeln „Rede, Wort“ („lexis“) sowie den Tätig-
keiten des „Auflesens, Sammelns, Auswählens“ („legere“). Ein Logistik-Lexikon für die 
Managementpraxis, wie die vorliegende fünfte Auflage des Gabler Lexikon Logistik, will 
„auflesen, sammeln, auswählen und in Worte fassen“, was für die Gestaltung und kontinuierli-
che Verbesserung logistischer Flüsse und Systeme, für das Verständnis von deren Funktions-
weise, damit für die effektive Planung, Mobilisierung, Steuerung,  Verfolgung und kontinuierli-
che Anpassung der strategischen und alltäglichen logistischen Aktivitäten an eine sich rapide 
wandelnde „volatile“ wirtschaftliche Umwelt wissenswert ist. 

Dies ist keine geringe Herausforderung: Denn im noch immer - im Vergleich zu anderen 
Wissenschaften - jungen Feld der Logistik gibt es nach wie vor keinen breiten Konsens über 
dessen 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. Die immer häufiger zu beobachtende Vermengung der Begriffe „Logistik“ und 
„Supply Chain Management“ trägt nicht zur Klärung dieser Situation bei. Nicht zuletzt: 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 angelsächsischer Begriffe. Diese sind entlehnt boden-
ständiger Praxis, zum Beispiel der Spediteure und Lagerverwalter, der Materialwirtschaftler, 
Fertigungsplaner und Vertriebsexperten, aber auch dem Fachjargon der Wissenschaftler aus 
Operations Research, Wirtschaftsinformatik, Organisationstheorie, Marketing und den ingeni-
eurtechnischen 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 Kürze abzubilden. Dazu haben sie auf die 
Fülle von bereits veröffentlichten Lehr- und Handbüchern, Glossaren, Lexika und sonstigen 
Fachveröffentlichungen zurückgegriffen. 

Die mühselige Aufgabe des Zusammentragens und Redigierens von nahezu 2100 Stichworten, 
die alle Teilbereiche und Betrachtungsebenen der Logistik repräsentieren, hatte aber auch einen 
interessanten Nebeneffekt: Sie zwang die Herausgeber, nach Ordnungsprinzipien zu suchen, die 
helfen können, die - zumindest annäherungsweise - Vollständigkeit und Ausgewogenheit der 
aufgenommenen Stichworte zu sichern.  

II. Sechs  pr inz ip ie l le  Systemat is ierungsal ternat iven   

Insbesondere die Bemühung um das Einfügen sinnvoller Querverweise zwischen den Stichwor-
ten führte dazu, dass deutliche „Cluster“ zusammenhängender Begriffe sichtbar wurden, durch 
die eine Reihe von Ordnungsprinzipien im Hintergrund der vielfältigen 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 
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die einzige Chance – „den Pudding (der flüchtigen, veränderlichen Schlagworte-Vielfalt der 
Logistik) an die Wand zu nageln“: Sie haben den Herausgebern geholfen, die Vollständigkeit 
und Ausgewogenheit der behandelten Themen abzusichern. Noch wichtiger – sie können dazu 
beitragen, dass Benutzer dieses Lexikons nicht nur isolierte Antworten auf die Frage nach der 
Bedeutung einzelner Begriffe finden, sondern auch thematische Zusammenhänge durchleuch-
ten und - vielleicht - zur Verbesserung ihrer Systeme und Praktiken nutzbar machen können. 

 
Sechs prinzipielle Systematisierungsalternativen 

III. Systemat is ierung nach Entwicklungsphasen und Se lbstverständnis -  
 sen  der Logis t ik   

Die Logistik als Aufgabenfeld des Managements und wichtiger Stellhebel des Unternehmenser-
folges hat sich seit den 1960er-Jahren in mehreren deutlich erkennbaren Entwicklungsphasen 
herausgebildet. Wie insbesondere die Lexikon-Beiträge zu  Entwicklung und Stand der 
Logistik, zu den Kernelementen der Logistikkonzeption ( Logistikkonzeption, Kernelemente 
der) und zum Begriff  Logistik zeigen, lassen sich viele Sachverhalte der ursprünglichsten, 
unverändert wichtigen ersten Bedeutung der Logistik zuordnen, die wir gerne als „TUL-
Logistik“ kennzeichnen. Unter diesem begrifflichen Dach ist alles, was mit den elementaren 
Aktivitäten des Transportierens, Umschlagens und Lagerns ( TUL-Aktivitäten) und deren 
professionellem Management zu tun hat, einzuordnen.  

Unter dem begrifflichen Dach „Koordinations-Logistik“ schälte sich seit den 1970er-Jahren 
eine zweite fundamentale Bedeutung heraus: Logistik als praktische Anwendung  systemi-
schen Denkens in der Unternehmensführung mit dem Schwerpunkt auf „ganzheitlicher“ 
Ausrichtung der Unternehmensfunktionen der Materialwirtschaft, Produktion, Distribution und 
des Marketing auf die Bedürfnisse der Kunden. „Koordination“ und „Integration“, Überwin-
dung von Schnittstellen mit Hilfe der Managementinstrumente systematischen  Planens und 
 Controllings sind Schlüsselbegriffe in diesem Zusammenhang.  

Seit den 1900-er Jahren tritt eine dritte Bedeutung der Logistik als „Flow Management“ hervor, 
die den Aspekten der Gestaltung, Strukturierung und Mobilisierung zügiger, harmonischer 
Flüsse und Prozesse - und zwar nicht nur materieller Objekte, sondern auch von Informationen, 
Personen, Wissen - in den Mittelpunkt stellt. Unter diesem nochmals erweiterten konzeptionel-
len Dach lassen sich viele Schlagworte der jüngsten Logistikdiskussion, wie  Just-in-Time,  
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Geschäftsprozessoptimierung,  Efficient Consumer Response,  Value Stream Analysis und 
eben  Supply Chain Management einordnen. Die „dritte Bedeutung“ der Logistik hat in 
jüngster Zeit „offiziösen“ Niederschlag in der Definition von Logistik gefunden, die der 
wissenschaftliche Beirat der Bundesvereinigung Logistik (BVL) e.V. entwickelte:  

„Logistik ist eine anwendungsorientierte Wissenschaftsdisziplin. Sie analysiert und 
modelliert arbeitsteilige Wirtschaftssysteme als Flüsse von Objekten (v.a. Güter, In-
formationen und Personen) in Netzwerken durch Zeit und Raum und liefert Hand-
lungsempfehlungen zu ihrer Gestaltung und Implementierung. Die primären wissen-
schaftlichen Fragestellungen der Logistik beziehen sich somit auf die Konfiguration, 
Organisation, Steuerung oder Regelung dieser Netzwerke und Flüsse mit dem An-
spruch, dadurch Fortschritte in der ausgewogenen Erfüllung ökonomischer, ökologi-
scher und sozialer Zielsetzungen zu ermöglichen.“ 

 

Systematisierung der Logistik - Entwicklungsphasen und Selbstverständnisse 

 

 

IV. Systemat is ierung um die  Elemente  log is t i scher 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.  
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Systematisierung der Logistik – Elemente logistischer Systeme 

 

Damit erschließt sich die Ordnungsmöglichkeit der logistischen Sachverhalte nach  Um-
feldern dieser Systeme und ihren prinzipiellen Bausteinen: den Ressourcen wie  Fuhrparks,  
Lager,  Mitarbeiter,  Subunternehmer, bzw. auf deren Verknüpfung in  Beziehungsnetz-
werken, Netzwerken von Transport- und Informations-„kanten“ und  Umschlagsknoten. 
Durch diese Netzwerke fließen mit Hilfe geeigneter  Steuerungssysteme (nach dem  push- 
oder pull-Prinzip gesteuert)  Objekte. Als logistische Objekte kommen Güter, aber auch 
Menschen, Informationen, Dienstleistungen infrage.  

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

V. Systemat is ierung ent lang pr inz ip ie l ler Dimensionen log is t i scher 
Analyse  und Gesta l tung   

Logistik hat zu tun mit Veränderungen von Objekten in Raum, Zeit und Ordnung bzw. Anord-
nungen von Objekten.  

Systematisierung der Logistik – Dimensionen logistischer Analyse und Gestaltung 
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Die Betrachtungsdimension des (geographischen) Raumes führt dazu, die logistischen Sach-
verhalte - insbesondere die Betrachtung der Akteure, Institutionen, Märkte - in ihrem räumli-
chen Bezugssystem darzustellen:  Logistik in Asien,  Logistik in Deutschland,  Logistik in 
Europa,  Logistik in Nordamerika,  Logistik in Osteuropa, Globale  Seeverkehrslogistik. 
Diese Systematisierung kann prinzipiell auch noch in die kleineren Einheiten der  Mikrologis-
tik, wie z.B. die  Fabrik, das  Einzelhandels-Outlet fortgeführt werden. 

Die Betrachtungsdimension der Zeit führt zur Systematisierung nach Zeitbezügen der logisti-
schen Aktivitäten, die eine immer wichtigere Rolle spielen. Die Betrachtungsdimension der 
Ordnung lässt zu, die vielfältigen Begriffe und Konzepte in der Logistik einzufangen, die sich 
mit nutzenstiftenden bzw. kostensenkenden Ordnungsveränderungen befassen. 

VI. Systemat is ierung nach Prozess - ,  Akt iv i täten- ,  Funkt ionenarten   

Nach heutigem Verständnis eine besonders ergiebige Perspektive für die Betrachtung von 
Unternehmens- und Wirtschaftsaktivitäten und das Finden von Ansatzpunkten der Erfolgsver-
besserung durch das Management, ist die Fluss- bzw. Prozessperspektive. Daraus ergibt sich 
die Möglichkeit, Logistik entlang der zentralen, in allen Unternehmen wiederkehrenden  
generischen Unternehmensprozesse zu Systematisieren. Da  Prozesse als Abfolgen von 
elementaren Aktivitäten (wie die  TUL-Aktivitäten und  Steuerungsaktivitäten) konstruiert 
werden, führt diese Systematik wiederum zu den einschlägigen Sachverhalten. Schließlich 
passt sich hier die traditionelle Systematik der betrieblichen Funktionen, nämlich insbesondere 
der  Beschaffung, der  Produktion, der  Distribution und der  Entsorgung ein, nach der 
die meisten Lehrbücher der Logistik geordnet sind. 

Systematisierung der Logistik – Prozess-, Aktivitäten-, Funktionenarten 
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VII. Systemat is ierung nach Anwendungsfe ldern in  der Wirtschaft   

Eine weitere, besonders ergiebige und praxisrelevante Systematisierungsmöglichkeit logisti-
scher Sachverhalte entstand aus deren Einordnung in die Felder, Industrien und Branchen der 
Wirtschaft: Industrie, Dienstleistung, Handel. 

In beliebiger Tiefe lässt sich diese Systematik ausdifferenzieren. 

Systematisierung der Logistik – nach Anwendungen in der Wirtschaft 

 

 

VIII. Systemat is ierung nach Methoden und Werkzeugen  

Die letzte große und eindeutige Alternative zur Systematisierung logistischer Sachverhalte, die 
sich aus dem Zusammentragen und Auswerten des über 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-
unterstützungswerkzeugen kann der große Bestand von Modellen, Algorithmen und Heuristi-
ken eingeordnet werden, der einen Kern des Know-hows des Feldes bietet. Diese Systematik 
schafft auch Platz für 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 Ansätze, die wichtige 
Beiträge zu erfolgreichem Logistikmanagement leisten können. 
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Systematisierung der Logistik – Methoden und Werkzeuge 

 

IX. Logis t ik  für d ie  Managementpraxis  der Zukunft  -  e in  of fenes ,    
 l ernendes  System   

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

 

Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ.    Prof. Dr. Winfried Krieger    Prof. Dr. Michael Krupp  
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ABC, Abk. für  Activity Based Costing. 

ABC-Analyse, universal einsetzbares Ver-
fahren zur Klassifizierung von Gesamtheiten. 
In der Materialwirtschaft wird die ABC-
Analyse häufig zur Klassifizierung von La-
gerartikeln verwendet. Dort wird üblicher-
weise anhand des Kriteriums des wertmäßi-
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 über die Artikel kumulierte wertmä-
ßige Jahresverbrauch auf der Y-Achse abge-
tragen werden. Die Festlegung der Klassen-
grenzen erfolgt unternehmensindividuell, 
wobei die Artikel mit dem höchsten Jahres-
verbrauch als A-Artikel und die verbrauchs-
schwächsten Artikel als C-Artikel bezeichnet 
werden. In der Regel ergibt sich folgende 
Ungleichverteilung: die A-Artikel repräsen-
tieren 20 % des gesamten Artikelstamms und 
bilden 80 % des Lagerverbrauchs oder be 
stands bzw. mit den 20 % A-Artikeln wird 
80 % des Gesamtumsatzes erzielt (80-20-
Regel). Die B-Artikel verursachen 10 bis 
15 % des Bestands und repräsentieren 15 bis 
20 % des Artikelstamms. Die restlichen 5 bis 
10 % des Jahresverbrauchs fallen auf 60 bis 
70 % C-Artikel. – Aus der ABC-Analyse 
können für 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 größten Lagerbestandssenkungen. Die 
vergleichsweise geringwertigen B- und C-
Artikel können 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 häu-
fig gekoppelt mit der  RSU-Analyse zum 
Einsatz (vgl.  XYZ-Analyse). 

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

Abfertigungsspediteur,  Spediteur, der vor 
der  Deregulierung im Güterfernverkehr 
zur Abfertigung von  Transporten berech-
tigt war. Die Berechtigung erfolgte nach § 33 
 Güterkraftverkehrsgesetz (GüKG), wel-
ches seit dem 1. Januar 1994 aufgehoben ist.  

Abgabe, dezentrale. Erfolgt beim Kommis-
sionieren eine dezentrale Abgabe, so kann 
der  Kommissionierer bei seinem Kommis-
sioniervorgang an jeder Stelle im  Kom-
missioniersystem die entnommene Ware ab-
geben. Dies erfolgt z.B. auf einem Stetigför-
dersystem (pick to belt), das die Artikel zu 
einer weiteren Bearbeitungsstufe transpor-
tiert. Dezentrale Abgabe erfordert immer, 
dass die kommissionierte Ware eindeutig 
identifizierbar ist oder mittels eines eindeutig 
definierten Transportträgers transportiert 
wird. – Vgl. auch  Kommissioniersysteme. 

Abgabe, zentrale. Gibt beim Kommissionie-
ren der Mitarbeiter die entnommene Waren-
menge direkt auf den mitgeführten Auftrag 
bzw. Kommissionierwagen ab, so handelt es 
sich bei diesem  Kommissioniersystem um 
eine zentrale Abgabe. Zentrale Abgabe findet 
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bei allen auftragsorientierten Kommissionier-
formen Anwendung, bei denen der Auftrag 
oder Teilauftrag am Ende der  Kommissio-
nierung fertig zusammengestellt ist. – Vgl. 
auch  Kommissioniersysteme. 

Ablauforganisation, Gestaltung der Vorgän-
ge und Arbeitsschritte in räumlicher und zeit-
licher Reihenfolge ( Prozesskette). Die Ab-
lauforganisation beschreibt Arbeitsvorgänge 
in Teilsystemen oder die Prozesse eines Ge-
samtsystems. Die Ablauforganisation ist 
Grundlage für die IT-Struktur und das Pflich-
tenheft im Rahmen der IT-Implementierung. 
– Vgl. auch  Kommissioniersysteme  Pro-
zessmanagement. 

ABM, Abk. für  Activity Based Manage-
ment. 

Abräumfaktor, durchschnittliche Zahl der 
Zugriffe auf eine Bereitstelleinheit bis diese 
leer ist. Kennzahl für die Auswahl und Di-
mensionierung von  Kommissioniersyste-
men. 

Abroll-Container-Transportsystem 
(ACTS), System, das den  Transport und  
 Umschlag herkömmlicher Abrollcontainer 
( Container,  Containerverkehr) im  
 Kombinierten Verkehr (Straße/ Schiene) 
ermöglicht. Beim ACTS wird der Abrollcon-
tainer zunächst durch spezielle Vorrichtungen 
quer zum Eisenbahnwaggon gedreht und an-
schließend durch einen Spezial-LKW vom 
Waggon gezogen. Die sonstige Handhabung 
(z.B. Bereitstellung beim Kunden) unter-
scheidet sich nicht von den herkömmlichen 
Containern. 

Absatzlager, Lager für Fertigprodukte und 
veräußerungsfähige  Halbfabrikate, bei 
Diskrepanz zwischen Produktion und Absatz. 

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

Absetzung für Abnutzung (AfA), Vertei-
lung von Anschaffungs- oder Herstellungs-
kosten abnutzbarer Anlagegüter auf die Jahre 
ihrer Nutzungszeit. Für 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 Er-
mittlung der Ursachen eines Auseinanderfal-
lens von Plan bzw. Soll einerseits und Ist an-
dererseits dient. Im Logistikcontrolling be-
ziehen sich Abweichungsanalysen primär auf 
Logistikkosten und Logistikleistungen. Wer-
den Logistikkosten analytisch geplant, so 
lassen sich standardmäßig drei Abwei-
chungsarten unterscheiden: (1) Beschäfti-
gungsabweichung (aufgrund von Differenzen 
zwischen geplantem und tatsächlich realisier-
tem Leistungsvolumen); (2) Preisabweichung 
(aufgrund von Soll-Ist-Differenzen bezüglich 
der Faktorpreise); (3) Verbrauchsabweichung 
(Mehr- oder Minderverbräuche, z.B. von 
Treibstoff im innerbetrieblichen Verkehr). 
Während Beschäftigungs- und Preisabwei-
chung zumeist nicht vom jeweiligen Kosten-
stellenleiter zu beeinflussen sind, ist dieser 
für die Verbrauchsabweichung der Hauptver-
antwortliche. 

Abwrackprämie, Prämie für das Abwracken 
von Schiffen in der  Binnenschifffahrt. 
Zweck ist der Abbau von Überkapazitäten in 
der Binnenschifffahrt durch das Außerbe-
triebsetzen unrentabler Schiffe. Diese Maß-
nahme führte in der Vergangenheit zu einer 
kontinuierlichen Abnahme des Binnenschiff-
bestandes in Deutschland. Der Begriff wird 
allgemeiner auch für alle staatlichen Förder-
maßnahmen verwendet, die auf eine Redu-
zierung von Kapazitäten zielen.  

Activity Based Costing (ABC), auch  Pro-
zesskostenrechnung, Aktivitätskostenrech-
nung, Activity Based Accounting, dient der 
Erfassung, Planung und Kontrolle von Ge-
meinkosten. Die Kostenzuweisung erfolgt 
nach der Beanspruchung der Ressourcen 
durch Aktivitäten, die zur Erstellung eines 
Produkts oder Leistung notwendig sind 
(„Kostentreiber“). Folglich hängt die Höhe 
der Zuweisung im Wesentlichen von der An-
zahl der zur Erstellung notwendigen Prozesse 
und der Komplexität des Produktes bzw. der 
Leistung ab. 

Activity Based Management (ABM), Ma-
nagementprinzip das auf Basis einer Pro-
zessorientierten Kostenrechnung ( Activity 
Based Costing) Entscheidungen trifft, durch-
führt und kontrolliert. 
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ACTS, Abk. für  Abroll-Container-
Transport-System. 

Actual Time of Departure (ATD), tatsächli-
che/s Abfahrtszeit/ Abfahrtsdatum. 

Administration to Client (A2C), Bezeich-
nung einer Transaktion zwischen einem 
(staatlichen) Verwaltungsorgan und einem 
Verbraucher. 

ADR, Abk. für Accord européen relatif au 
transport international des marchandises 
dangereuses par route. Europäische Verein-
barung über den Transport gefährlicher Güter 
( Gefahrgut). 

ADSL, Abk. für  Asynchronous Digital 
Subscriber Link. 

ADSp, Abk. für  Allgemeine Deutsche 
Spediteurbedingungen, – Vgl.  Logistikver-
träge. 

Advanced Planner and Optimizer (APO), 
Software System von SAP zur Planung von 
funktionsübergreifenden Prozessen innerhalb 
und zwischen Unternehmen. APO ist ergän-
zend zu den  ERP-Systemen als  Supply 
Chain Management Software entstanden und 
heute Bestandteil der ERP-Softwaresuit von 
SAP.  

Advanced Planning Systems (APS),  
Supply Chain Software. 

Advanced Truck Load Firm 

Prof. Dr. Stefanie Müller 

I. Begriff 
Der Begriff „Advanced Truck Load Firms“ bezeichnet eine Gruppe US-amerikanischer An-
bieter von Ladungstransporten ( Ladungsverkehr, allgemeiner), die sich durch Anwendung 
industrieller Prinzipien auszeichnen und damit eine hohe Effektivität und Effizienz in der 
Leistungserstellung erreichen. 

II. Hintergrund 
Der logistische Teilmarkt des allgemeinen  Ladungsverkehrs ist in Deutschland in hohem 
Maße durch kleine und kleinste Unternehmen geprägt: Die Zahl der Betriebe mit zehn und 
weniger Lkw liegt bei fast 87%; auch die Großen der Branche halten nicht mehr als 1 - 2 % 
Marktanteil. Dementsprechend ist der Markt extrem wettbewerbsintensiv und die Möglich-
keiten der Gewinnerzielung gering. 
Verschärft wird die problematische Situation der Anbieter durch einen akuten Mangel an 
Berufskraftfahrern und durch eine deutliche Erhöhung von Faktorkosten (vor allem Diesel) 
in den letzten Jahren. Als Folge dieser Probleme leidet die Branche des gewerblichen Stra-
ßengüterverkehrs unter Insolvenzzahlen, die sich in den letzten fünf Jahren fast verdoppelt 
haben und heute ca. fünfmal höher liegen als vor der Deregulierung des Transportmarkts 
(1992/93). 
Aus einer ähnlich schwierigen Marktsituation heraus, wie sie sich für die deutschen und eu-
ropäischen Ladungsverkehrsanbieter derzeit darstellt, hat sich in den USA bereits in den 
1980er-Jahren eine Gruppe Transportanbieter von einfach strukturierten, mittelständischen 
Unternehmen zu großen, flächendeckenden Frachtsystemen mit Milliardenumsätzen entwi-
ckelt. Erreicht wurde diese Entwicklung durch eine innovative Leistungserstellung, für das 
sich die Bezeichnung Advanced Truck Load Firm etabliert hat. 
Mit den für Advanced Truck Load Firms typischen flächendeckenden Niederlassungsnetz-
werken, großen Lkw-Flotten, intelligent konfigurierten Leistungsangeboten und intensivem 
IT-Einsatz unterscheiden sich diese Unternehmen nicht nur durch Größe und Marktanteil, 
sondern auch durch ihre Art der Leistungserstellung deutlich von den europäischen Anbie-
tern. 
Ein Vergleich der Marktanteile und -positionierungen zwischen US-amerikanischen und 
deutschen Ladungsverkehrsanbietern liefert ein Indiz für die Überlegenheit des Advanced 



Advanced Truck Load Firm 4 

 

Truck Load-Geschäftsmodells: In den USA befinden sich unter den 15 umsatzstärksten Lo-
gistikunternehmen sieben Ladungsverkehrsanbieter. Im Unterschied dazu findet sich in 
Deutschland kein auf Ladungstransporte spezialisiertes Unternehmen auf den ersten 20 
Plätzen. Generiert wurden die im Bereich von 2 – 4 Mrd. US-$ liegenden Umsätze der Ad-
vanced Truck Load Firms weitgehend aus internem, organischem Wachstum im Ladungs-
verkehrsgeschäft. 
Die Art der Leistungserstellung lässt sich im Vergleich zwischen US-amerikanischen (Ad-
vanced Truck Load) Unternehmen und deutschen Anbietern dadurch charakterisieren, dass 
die Advanced Truck Load Firms deutliche „industrielle“ Züge aufweisen, während in hiesi-
gen Unternehmen noch vorwiegend traditionell-„handwerklich“ gearbeitet wird. 

III. Traditionelle Leistungserstellung 
Dem auf traditionelle Weise durchgeführten Ladungstransport liegt ein relativ einfacher Pro-
zess mit einer kurzen Wertschöpfungskette zugrunde. Nach Beauftragung des Logistik-
dienstleisters fährt dessen Fahrer zum Versender, lädt die zu transportierende Sendung auf 
und befördert diese in einem „ungebrochenen Transport“, d.h. ohne weitere Umladevorgän-
ge, zum Empfänger. Sieht man vom Beladevorgang beim Versender und vom Entladevor-
gang beim Empfänger ab, so besteht der Ladungstransport nur aus einer einzigen Aktivität, 
nämlich dem (direkt durchgeführten) Transport. 
Der Ladungstransport ist innerhalb der Logistik immer noch der Prototyp für eine auftrags-
individuelle Leistungserstellung: Dabei wird die komplette Güterbeförderung von der Abho-
lung beim Versender bis zur Zustellung beim Empfänger durch ein und denselben Fahrer 
mit ein und demselben Fahrzeug durchgeführt. Auf Umladevorgänge wird verzichtet, da 
diese angesichts der Sendungsgröße von ca. 3 – 25 Tonnen nicht wirtschaftlich wären. 
Traditionell wird diese Art der Transportleistung standortbasiert (mit einem einzigen oder 
wenigen Heimatstandorten) oder im freien Trampverkehr erbracht. Ob ein Anbieter nach 
erfolgter Durchführung eines Ladungstransports eine passende Rück- oder Anschlussla-
dung findet, ist oftmals vom Zufall abhängig. Häufig findet sich nur eine Ladung, die geogra-
fisch oder zeitlich nicht ganz passend ist, so dass, um die nächste Ladung aufzunehmen, 
regelmäßig Leerkilometer und/ oder Wartezeiten anfallen. 
Mit der auftragsindividuellen, nicht arbeitsteiligen und nur bedingt geplanten Durchführung 
lässt sich der traditionell durchgeführte Ladungstransport als eine „handwerkliche“ Leis-
tungserstellung charakterisieren. Die Anwendung von Prinzipien industrieller Produktion ist 
bei Ladungstransporten - im Unterschied zu Paket- und Stückguttransporten - bislang kaum 
ausgeprägt. 

IV. Industrialisierte Leistungserstellung 
Eine industrialisierte Leistungserstellung, wie sie in der Sachgüterproduktion und in ver-
schiedenen Dienstleistungsbranchen seit langem üblich ist, zeichnet sich durch drei (bzw. 
vier) Merkmale aus: 
 Spezialisierung: Die verschiedenen Arbeitsschritte werden in arbeitsteiliger Weise auf 

unterschiedliche Personen/ Arbeitsgruppen verteilt, um Lernkurven- und Skaleneffekte 
zu erreichen. 

 Automatisierung: Maschinelle Arbeit ersetzt und/ oder ergänzt die menschliche Arbeit, 
um den Output zu erhöhen und Fehlerraten zu reduzieren. 

 Standardisierung: Objekte und/ oder Verrichtungen werden vereinheitlicht, um Abläufe zu 
vereinfachen und durch Austauschbarkeit bei Komponenten und Prozessen größere 
Planungsspielräume zu erlangen. 

Diese Art der Leistungserstellung führt zu einem Phänomen, das oft als viertes typisches 
Merkmal industrieller Produktion betrachtet wird, der 
 Massenfertigung von (homogenen) Leistungen als Folge der durch Standardisierung, 

Spezialisierung und Automatisierung ermöglichten Bündelung und oft auch Zentralisie-
rung von Teilprozessen. 

Bei Stückguttransporten und - noch konsequenter - bei Paketfrachtsystemen wird bereits in 
einer industrialisierten Weise gearbeitet. Dort findet die Beförderung des Guts vom Versen-
der zum Empfänger in einem gebrochenen Transport durch verschiedene spezialisierte Lkw 
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statt, wobei Umschlagvorgänge eingeplant werden, um eine möglichst hohe Bündelung der 
einzelnen Teilstrecken zu erreichen. Automatisierung findet sich beim Güterumschlag, wo 
bei Paketdiensten mit automatischen Paketsortieranlagen, bei Stückguttransporteuren teil-
weise mit Kettenförderern gearbeitet wird; ferner erfolgt der weitgehend papierlose Informa-
tionsfluss automatisiert und wird durch Barcodesysteme unterstützt. Die Verwendung von 
Sortier- und Förderanlagen erfordert wiederum eine Standardisierung der Transportgüter; 
der Einsatz von Barcodes eine Standardisierung verschiedener Abläufe. 
Im Stückgut- und Paketbereich wird die Industrialisierung also in erster Linie durch die Ein-
führung von Umschlagvorgängen und durch deren Automatisierung ermöglicht. Im La-
dungsverkehr kann eine Industrialisierung nach diesem Vorbild jedoch nicht ansetzen, weil 
der Ladungsverkehr seinen wirtschaftlichen Anreiz aus dem Wegfall der Umschlagvorgänge 
bezieht. 
Wie die Advanced Truck Load Firms in den USA jedoch zeigen, können 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 Stückgut- und Pakettransporten. 

V. Merkmale der Advanced Truck Load Firm 
Im Geschäftsmodell der Advanced Truck Load Firms wird die Industrialisierung von La-
dungstransporten und die damit verbundene Bündelung logistischer Aktivitäten im Wesent-
lichen durch fünf Merkmale erreicht: Geografisch verteilte Kundenbasis; größere Zahl von 
Kunden- und Operationsbasen; zentralisierte, computergestützte Disposition und Kunden-
kontakte; standardisiertes Equipment und professionelles Fuhrparkmanagement; Einsatz 
von Kommunikations- und Lokalisierungstechnologien. Zu diesen fünf Industrialisierungs-
merkmalen kommt auf Marketingseite als weiteres Spezifikum die Ergänzung des Kernan-
gebots „Ladungstransport“ durch Kontraktlogistik-, Flottenvermietungs- und Zusatzleistun-
gen hinzu. 
 
1. Geographisch verteilte Kundenbasis 
Einer der wesentlichsten Erfolgsfaktoren beim Lkw-Ladungstransport ist die Umlaufbefrach-
tung, also die Fähigkeit, für ein Fahrzeug nach Auslieferung der einen Ladung eine zeitlich 
und geografisch möglichst genau passende Rück- 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 überlassen, arbeitet die 
Advanced Truck Load Firm mit großen, häufig flächendeckend aufgestellten Verladern, bei-
spielsweise aus Handel, Konsumgüter- oder Automobilzulieferindustrie. In einem Logistik-
system mit einer solchen Kundenstruktur und mit einer großen Zahl zu disponierender La-
dungen wird insgesamt ein besserer „Match“ zwischen Fahrzeugen und Aufträgen zustande 
kommen als in einem System, wo nur wenige, geografisch ungleich verteilte Aufträge auf 
wenige Fahrzeuge disponiert werden müssen. 
 
2. Größere Zahl von Fahrerstützpunkten bzw. Operationsbasen 
Als weitere Besonderheit unterhalten Advanced Truck Load Firms ein Netz an Fahrerstütz-
punkten bzw. Operationsbasen. Diese Stützpunkte bieten Aufenthalts-, Verpflegungs- und 
Übernachtungsmöglichkeiten für Fahrer sowie Reinigungs-, Wartungs- und Reparaturein-
richtungen für Fahrzeuge. Sie sind so verteilt, dass von einem Punkt aus der nächste in-
nerhalb einer Tagesreise erreicht werden kann. Der Vorteil eines solchen Stützpunktnetz-
werks besteht darin, dass sie Anlauf- und Begegnungsmöglichkeiten für Fahrer und Fahr-
zeuge bieten und mit ihrer Hilfe über längere Strecken Lkw-Stafetten organisiert werden 
können. Auf diese Weise muss sich kein Fahrer weiter als eine Tagesreise von seinem 
Standort entfernen. Es entfallen weitgehend die wenig effizienten Wochenend-Rückfahrten 
zu den Heimatstandorten und die Übernachtungen auf überfüllten Rastplätzen, wie sie für 
traditionelle Ladungstransport-Operationen typisch sind. Weiterhin ermöglicht ein solches 
Netzwerk extrem kurze Transportzeiten, da an den Stützpunkten die Ladeeinheiten ge-
wechselt und eine Ladung unmittelbar weiterbefördert werden kann, ähnlich wie dies beim 
Pferdewechsel im Postkutschensystem früherer Jahrhunderte der Fall war. Die vom einzel-
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nen Fahrer einzuhaltenden Ruhezeiten verzögern damit den Transport nicht, da ein anderer 
Fahrer die Ladung übernimmt. 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 - unabhängig von Fahrerlenkzeiten - möglichst viele Stunden des Tages im 
Einsatz sind. Die Einsatzplanung der Ladeeinheiten erfolgt entsprechend der auf ihnen ver-
ladenen Sendungen und ihrer Anforderungen unter Berücksichtigung von Transportwegen 
und -zeiten. 
 
3. Zentralisierte, computergestützte Disposition und Kundenkontakte 
Ein Logistiksystem wie das Advanced Truck Load-System, das über mehrere Standorte 
hinweg Transporte durchführt, benötigt zwingend eine zentrale Planung und Disposition. 
Diese Zentralisierung bedingt eine Auslastungsverbesserung der disponierten Ressourcen 
(Lkw) durch bessere Verteil- und Ausgleichsmöglichkeiten und ermöglicht zudem den Ein-
satz zentraler, computerbasierter Dispositionstools für 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 für Dispositions-, Kunden-
kontakt- und andere Aktivitäten sowie eine Verringerung der Komplexität durch gleiche Ab-
läufe und Methoden. Auch ermöglicht eine derart zentralisierte Organisation den großen 
Verladern, deren unterschiedliche Werke von unterschiedlichen Standorten des Anbieters 
aus bedient werden, einen einheitlichen Informations- und Kommunikationsweg und einheit-
liche Ansprechpartner. 
 
4. 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 großer Stückzahlen bei 
ein und demselben Hersteller auf Beschaffungsseite deutliche Größenvorteile realisiert. Es 
wird zweitens nur eine begrenzte Zahl unterschiedlicher Verschleiß- und Ersatzteile benö-
tigt, die in den Stützpunkten problemlos vorgehalten werden können. Da immer derselbe 
Fahrzeugtyp verwendet wird, können drittens bei Fahrereinweisung und Wartungsprozedu-
ren Lernkurven- und Routineeffekte erzielt werden. Viertens bestehen keine Beschränkun-
gen hinsichtlich einer flexiblen Fahrer-Fahrzeug-Zuweisung, da ein Fahrer, auch wenn er 
eine andere Zugmaschine übernimmt, immer ein gleichwertiges Fahrzeug erhält. 
 
5. Einsatz von Kommunikations- und Lokalisierungstechnologien 
Vom einfachen, oft im freien Trampverkehr durchgeführten 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 Führerhaus und Dispositionszent-
rale; eine permanente Satellitenortung der Fahrzeuge liefert ein durchgängiges Fahr-
zeugtracing auch während der Fahrt. Die Planung des Fahrzeugeinsatzes kann damit zeit-
nah angepasst werden und dabei Verzögerungen und Ausfälle bei einzelnen Fahrzeugen 
(etwa durch Staus oder Motordefekte) berücksichtigen. Die Einsatzfähigkeit und Funktions-
bereitschaft der Lkws wird weiterhin durch eine Fahrzeugsensorik überwacht, mittels derer 
Zustandsdaten über Zugmaschinen per Satellitendownload zurückgemeldet werden. War-
tungs- und Reparaturbedarf wird auf diese Weise frühzeitig bekannt und kann in die Fahr-
zeugeinsatzplanung einbezogen werden. 
 
6. Ergänzung des Kernangebots durch Kontraktlogistik-, Flottenvermietungs- und Zusatz-
leistungen 
Auf Markt- und Angebotsseite zeichnet sich das Advanced Truck Load-Geschäftsmodell im 
Vergleich zum einfachen Leistungsangebot des traditionellen Truck Load-Anbieters durch 
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ein breiteres Leistungsprogramm und die Ergänzung der Kernleistung „Ladungstransport“ 
durch Zusatzleistungen aus. So wird die Kernleistung unter anderem nach zeitlichen Krite-
rien differenziert (zeitgeführte Transporte, die, wie oben dargestellt durch Lkw-Stafetten und 
eine arbeitsteilige Transportdurchführung ermöglicht werden). Die Varianten bei der Zurver-
fügungstellung von Frachtraum für die Transporte von Ladungen reichen von einer reinen 
Lkw- oder Flottenvermietung über eine Fracht- bzw. Laderaumvermittlung und den klassi-
schen, durch den Anbieter disponierten Ladungstransport bis hin zur umfassenden Kon-
traktlogistik-Dienstleistung. Ergänzt wird das Kernangebot durch verschiedene Arten logisti-
scher und administrativer Zusatzleistungen, wie einem durchgängigen 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 stärken. 
 
FAZIT: Industrialisiertheit des Advanced Truck Load-Modells 
Insbesondere mit den oben unter 1. bis 6. dargestellten Merkmalen weist das Advanced 
Truck Load-Modell deutliche Züge einer industrialisierten Leistungserstellung auf. Eine ar-
beitsteilige Transportdurchführung wird durch einen Fahrer-/ Fahrzeug-/ Ladeeinheiten-
wechsel im Rahmen von Lkw-Stafetten erreicht. Dieser Wechsel stellt gleichsam eine „geo-
grafische Spezialisierung“ des Fahrpersonals dar (kein Fahrer entfernt sich allzu weit von 
seinem Heimatstandort) und ermöglicht es zudem, die teure Produktionsressource „Lkw“ in 
einem Mehrschichtbetrieb zu nutzen. Dabei werden zwar nicht - wie beim Stückgut- oder 
Paketgeschäft - Sendungen umgeschlagen, wohl aber Fahrzeuge und Ladeeinheiten ge-
wechselt. Die Automatisierung setzt, mangels Umschlagvorgängen, vor allem an Informati-
onsflüssen, dispositiven Tätigkeiten und Fahrzeuglokalisierung an. Standardisierung findet 
sich bei Fahrzeugen und Ladeeinheiten. Auch weisen Advanced Truck Load Firms in Dis-
position und Kundenkontaktorganisation ein Element der Zentralisierung auf, das in indust-
rialisierten Abläufen ebenfalls oft vorzufinden ist, da es Bündelungseffekte bewirkt und Pla-
nungsspielräume vergrößert. In Summe gelingt den Advanced Truck Load-Anbietern damit 
eine Art der Transportdurchführung, bei der nicht jeder einzelne Auftrag individuell behan-
delt, sondern eine große Zahl von Aufträgen 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 täglich durchgeführten Ladungs-
transporte, die mit 7.000 – 10.000 je Arbeitstag eine handwerkliche Erstellung nicht mehr 
zulassen würde. Auch erreichen Advanced Truck Load Firms mit ihrer industrialisierten Leis-
tungserstellung einen deutlich effizienteren Ressourceneinsatz als die europäischen La-
dungsverkehrsanbieter. So liegt die Jahreskilometerleistung eines Lkw in den USA bei ca. 
190.000 Kilometern, in Europa eher im Bereich von 120.000 – 140.000 Kilometern. 

VI. Übertragungsmöglichkeiten und –probleme 
In den USA hat sich das Advanced Truck Load-Modell gegenüber dem traditionell durchge-
führten Ladungstransport als das überlegene Konzept erwiesen, das den betreffenden Un-
ternehmen zu Spitzenplatzierungen im Ranking der führenden US-amerikanischen Logis-
tikanbieter verholfen hat. Der amerikanische Logistikmarkt ist mit dem hiesigen in mancher 
Hinsicht vergleichbar, in anderer Hinsicht nicht - was die Frage nach der Übertragbarkeit 
des Modells in den deutschen bzw. europäischen Markt aufwirft. Diese Frage führt noch-
mals zu den Merkmalen des Advanced Truck Load-Modells zurück, von denen einige leich-
ter und direkter übertragbar sind als andere. 
Weniger problematisch dürfte - auch aus Sicht europäischer Anbieter - die flächige Kun-
denbasis sein, da eine solche Kundenstruktur, sofern eine hinreichend große Flotte vorhan-
den ist, auch für heimische Anbieter nicht von Nachteil ist. Ähnliches gilt für 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 über die zumindest nachgedacht wird. 
Die von den Advanced Truck Load Firms mit großer Konsequenz betriebene Standardisie-
rung des fahrenden Equipments ist eng mit der Frage „Eigener Fahrer oder selbstständiger 


