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Liebe Leserinnen und Leser,

die Logistik befindet sich in einer Phase tiefgreifender
Veranderung. Hohe Kosten, volatile Markte und
steigende Kundenerwartungen setzen die Branche unter
Druck. Nichtsdestotrotz eréffnen diese Faktoren aber
auch neue Chancen. Als Gradmesser fiir die gesamte
Wirtschaft zeigt die Stlickgutlogistik, wie sich Markte
entwickeln und verschieben — und welche Strategien
jetzt gefragt sind.

So ist beispielsweise unsere dkologische Verantwortung
langst kein Randthema mehr, sondern stellt eine
wichtige Grundlage fiir strategische Entscheidungen
sowie einen entscheidenden Wettbewerbsfaktor dar.
Gleichzeitig verandert die Digitalisierung die Arbeits— und
Wertschépfungsprozesse in rasantem Tempo. Vernetzte
Systeme, Datenanalysen und automatisierte Steuerung
ermdglichen liickenlose Transparenz, ein héheres Maf3
an Kollaboration und Stabilitédt durch vorausschauende
Planung. Der Fachkraftemangel bleibt ein weiteres
zentrales Handlungsfeld der Logistik.

Alles in allem steht die Stiickgutlogistik unter extremem
o6kologischen und 6konomischen Druck. Um diesem
Druck nicht nur standzuhalten, sondern gestarkt daraus
hervorzugehen, muss sie sich neu erfinden. Deshalb
steht die nachhaltige Transformation der Stiickgutlogistik
im Mittelpunkt der diesjahrigen Ausgabe: Mit dem
Stlickgutreport verfolgen wir das Ziel, Ihnen Impulse,
Praxisbeispiele und Perspektiven zu bieten, die helfen,
diesen Wandel aktiv zu gestalten.

Stephan Opel, Geschaftsfuhrer NG.network
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Stuckgutlogistik im Wandel: Zukunfts-
fahigkeit durch kooperative Resilienz,
Nachhaltigkeit und Digitalisierung

Der deutsche und europaische Stickgutmarkt befindet sich im Jahr 2025 inmitten eines
tiefgreifenden Wandels. Aus den zahlreichen globalen Krisen und geopolitischen Spannungen,
dem fortschreitenden Klimawandel sowie technologischen Entwicklungsspriingen entstehen —
direkt und indirekt — immense Herausforderungen fir alle Marktakteure.

Multiple Herausforderungen fiir Stlickgutdienstleister
Die gegenwirtige Situation im deutschen und euro-
paischen Stlickgutmarkt ist von einer Vielzahl externer
Einflisse geprégt. Einerseits befinden sich viele
Kundenbranchen der Stlickgutlogistik — wie z.B. die
Automobilbranche oder der Handel — selbst aus
unterschiedlichen Griinden im Wandel. Andererseits
flhren steigende Energiepreise, inflationsbedingte
Kostensteigerungen in  nahezu allen betrieblichen
Bereichen, erhéhte Mindestldhne sowie zunehmende
Investitionserfordernisse zu einer Erosion der ohnehin
knappen Margen. Im Ergebnis verscharft sich
der &konomische Druck auf die Unternehmen im
Stlickgutmarkt.

Eine der gravierendsten Problemlagen stellt der anhaltende
Mangel an qualifiziertem Fahr- und Lagerpersonal dar.
Diese Fachkréaftellicke betrifft insbesondere kleinere und
mittelstdndische Logistikunternehmen, die im Wett-
bewerb um Arbeitskréfte gegeniliber GroBkonzernen
héufig das Nachsehen haben. Der daraus resultierende
Kapazitatsengpass droht zunehmend, sich unmittelbar auf
die Servicequalitat und Lieferzuverlassigkeit auszuwirken.

Die daraus entstehende ,Gemengelage” hatte bereits
eine splirbare Marktbereinigung zur Folge, die vermutlich
weiter fortschreiten wird. Insolvenzen kleinerer Speditionen
nehmen zu, wiahrend gleichzeitig Ubernahmen und
Fusionen den Markt konsolidieren. Zudem intensiviert sich
der Wettbewerb im Logistikmarkt durch wachstums-
und investitionsstarke Akteure aus Asien. Im regional
gepragten Stiickgutmarkt gewinnt die Fahigkeit, geeignete
und strategisch komplementére Partnerunternehmen zu
identifizieren und in tragfahige Kooperationsstrukturen
einzubinden, zunehmend an Bedeutung.

Zentrale Handlungsfelder fiir Stlickunternehmen

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen ergeben sich
drei zentrale strategische Handlungsfelder, die Uber die
Zukunftsfahigkeit von Unternehmen im Stlickgutmarkt
entscheiden.

Erstens ist der Aufbau von Netzwerk-Resilienz von
essenzieller Bedeutung. Auf Partner— und Netzwerkebene
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umfasst dies die Diversifikation von Kundenportfolien,
die Etablierung regionaler und redundanter Netz-
werkstrukturen sowie die Nutzung datenbasierter
Risikoanalysen zur friihzeitigen Identifikation potenzieller
Stérungen und deren vorausschauende L&sung.
Voraussetzung sind eine hohe Flexibilitdt und Robustheit
von Mitarbeitenden sowie agile Organisationsstrukturen
und Kulturen im gesamten Netzwerk, die eher von Trial-
and-Error als von Hierarchien gepragt sind.

Zweitens muss die &kologische Nachhaltigkeit in den
Mittelpunkt  unternehmerischer  Strategien riicken.
Sie wird zunehmend zur ,lLicence to Operate” fir
Stlckgutunternehmen und kann nur mit einem
umfassenden Langfrist-Plan und notwendigen Prioritdten
im Sinne ,doppelter Wesentlichkeit“ (finanzielle und
Skologische Wirkungen) schrittweise implementiert
werden, um aktuellen und zuklinftigen regulatorischen
Anforderungen, kundenbezogenen, gesellschaftlichen
und arbeitsmarktorientierten Erwartungen gerecht zu
werden. Neben Investitionen in emissionsarme Stlickgut-
Hardware, wie etwa batterieelektrische Fahrzeugflotten
und energieautarke Lager, gilt es, durch intelligente
Routenplanung und optimierte  Auslastung der
Transportmittel den CO,-Ausstof3 weiter signifikant zu
reduzieren. Stlickgutunternehmen miissen perspektivisch
in der Lage sein, den von |hnen durch Transport,
Lagerhaltung und Umschlag verursachten Emissionsanteil
fur jeden einzelnen Artikel belegbar zu machen.

Drittens ist die konsequente Digitalisierung samtlicher
Prozesse unabdingbar. Die Implementierung digitaler
Lésungen  zur  Disposition, = Sendungsverfolgung,
sendungsspezifischen Nachhaltigkeitsberechnung und
Kundenkommunikation ermdglicht eine hdhere
Transparenz und Effizienz fir alle beteiligten Unter-
nehmen entlang der Stlickgut—-Wertschépfungskette.
Automatisierte  Lager- und Umschlagsprozesse
sowie digitale Zwillinge bieten in Kombination mit
dem Einsatz kinstlicher Intelligenz zur Prognose von
Sendungsvolumina, zur Engpassvermeidung und zur
Identifikation von Prozessfehlern weitere Hebel zur
notwendigen Verbesserung der Profitabilitat.

Systemkooperationen als Zukunftsmodell

In diesem Transformationsprozess kommt mittel-
standischen Systemkooperationen eine zentrale Rolle
zu. Diese Netzwerke ermdglichen es ihren Mitglieds—
unternehmen, durch kooperative Strukturen Skaleneffekte
zu realisieren, Innovationspotenziale zu heben und Risiken
gemeinsam zu tragen. Ein wesentliches Merkmal von
Stlickgutkooperationen muss weiterhin ein partner-
schaftliches Miteinander sein, das auf Vertrauen,
Transparenz und gemeinsamen Standards basiert und die
Herausforderungen aller Partnerinteressen ausgewogen
und angemessen berticksichtigt.

Allerdings miissen Systemkooperationen noch intensiver
als zentrale Innovationsplattformen fungieren und
wahrgenommen  werden. Neben netzwerkweiten
»Innovations—Inkubatoren®, sind signifikante Investitionen
in Prozess-Digitalisierungen, passgenaue Kl-L&sungen
sowie in den Ausbau ,griner“ Produkte notwendig.
Die zentrale Steuerung des Netzwerks gewahrleistet
dabei eine hohe Prozessqualitat, wahrend die dezentrale
Struktur den Mitgliedern gleichzeitig die notwendige
unternehmerische Autonomie belésst.

Gain-and-Risk-Sharing

Nicht zuletzt erhéht die heterogene Zusammensetzung
der Kooperation — bestehend aus kleinen, mittleren
und gréBeren Unternehmen — die Resilienz des
Gesamtsystems. Unterschiedliche Perspektiven, Kom-
petenzen und regionale Verankerungen tragen zur

Prof. Dr. Christoph Tripp

Dr. Christoph Tripp ist seit 2011 Professor fiir Handels—
logistik und Operations Management an der Technischen
Hochschule Wiirzburg—-Schweinfurt und aktuell Leiter des
Studiengangs Bachelor Betriebswirtschaft. Weiterhin ist
er Gastdozent bei der TU Miinchen fiir Vorlesungen in
Singapur, Marktanalyst der Bundesvereinigung Logistik
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Kontakt:
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Innovationskraft und Anpassungsfahigkeit des Netzwerks
bei. Im Sinne eines Gain—and-Risk-Sharing gehtesdarum,
die Leistungsfahigkeit fir die Kunden, die einzelnen
Partnerunternehmen und das gesamte Netzwerk zu
verbessern und gleichzeitig die Risiken und Investitionen
auf viele Schultern zu verteilen.

Der Stlickgutmarkt in Deutschland und Europa steht
vor einer tiefgreifenden Transformation, die durch die
Dynamiken einer BANI-Welt zuséatzlich beschleunigt
wird. Die Triple Transformation —  Resilienz,
Nachhaltigkeit und Digitalisierung — ist dabei nicht nur
eine strategische Notwendigkeit, sondern auch eine
Chance zur Neupositionierung und Zukunftssicherung.
Mittelsténdische  Systemkooperationen zeigen ein-
drucksvoll, dass der Wandel gelingen kann, wenn er
gemeinschaftlich gestaltet wird. Sie bieten eine Plattform
flr Innovation, Effizienz und Resilienz — und damit ein
zukunftsfahiges Modell fiir die gesamte Logistikbranche.

Trotz aller Herausforderungen liberwiegt somit ein
optimistischer Ausblick: Wer heute die richtigen
Weichen stellt, kann morgen nicht nur bestehen, son-
dern den Markt aktiv mitgestalten. Die Zukunft des
Stlickgutmarkts liegt in der intelligenten Verbindung von
Kooperation, Technologie und Nachhaltigkeit.

Prof. Dr. Christoph Tripp moderiert unter an—
derem den NG.network-Podcast ,Logistik
auf den Punkt“, der rund viermal im Jahr er—
scheint.

Hier mehr erfahren:

REHE

logistikpodcast.de
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Das NG.network

TRENDRADAR 2025

Die Stlickgutlogistik muss sich einer umfassenden Transformation unterziehen, um zukunftsfahig
zu bleiben. Konkrete Handlungsfelder entstehen innerhalb der Megatrends: Fachkraftemangel,
Nachhaltigkeit, Mengenentwicklung und Digitalisierung.

Wie groB der Einfluss (Impact) der Handlungsfelder
auf den deutschen Stlickgutmarkt ist und wie deren
Umsetzung voranschreitet, zeigt das NG.network
Trendradar 2025. Es illustriert den Status quo sowie
einen Blick in die Zukunft anhand ausgewahlter,
relevanter Themen, die basierend auf einer qualitativen
Trendforschung kategorisiert wurden. Hierfiir wurden
zahlreiche Quellen, wie etwa Fachmedien und Statistiken,
ausgewertet. Gestlitzt wird das Trendradar auferdem
durch  Experteneinschatzungen sowie Ergebnisse
einer qualitativen Befragung unter einigen der gréften
deutschen  Stlickgutnetzwerke. Eine  umfassende
Kommentierung rahmt die Ergebnisse. Der Fokus liegt
auf Netzwerksteuerung und —entwicklung.

Die Zukunft der Logistik ist digital, nachhaltig und
antifragil. Das NG.network Trendradar 2025 zeigt dem
deutschen Stlickgutmarkt mégliche Wege zu diesem Ziel
auf.

Automatisierte Planung und der Einsatz von Ki

Im kaufménnischen und strategischen Bereich behélt
die Automatisierung ihre Bedeutung bei. Zum einen
werden Mitarbeitende deutlich entlastet, wenn repetitive
manuelle und zeitintensive Aufgaben automatisiert
werden. Das trifft zum Beispiel in der Disposition bei
der Tourenplanung oder im Kundenservice, etwa bei der
Avisierung oder Sendungsverfolgung, zu. Des Weiteren
automatisiert  intelligente = Dokumentenverarbeitung
(,Intelligent Document Processing“, IDP) die Digi-
talisierung und Verwaltung von Informationen. Und
ein digitalisiertes Rechnungswesen verringert den
Zeitaufwand in der Buchhaltung deutlich. Kurzum: Die
Anwendungsmaglichkeiten sind vielseitig.

Zum anderen unterstiitzt Automatisierung aber
auch die Prozess- und Netzwerkoptimierung in
erheblichem MaBe. In diesem Zusammenhang
spielt die zielgerichtete Datenanalyse eine nicht zu
unterschatzende Rolle. NG.network analysiert und
prognostiziert beispielsweise das Mengenaufkommen
im Netzwerk auf Betriebsebene, um proaktiv ein-
schreiten zu kdnnen, wenn die Sendungsmengen die
Kapazitaten eines Betriebs zu Uberschreiten drohen. Die
Auswertung von Kennzahlen zur Performance deckt
zudem mogliche Schwachstellen in diesem Bereich auf.
Die Simulation des gesamten Netzwerks unterstitzt
die strategische WWeiterentwicklung, die Optimierung
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von Gebietszuschnitten und das Notfall-Routing zur
Entlastung bestimmter Betriebe. Die datengetriebene
Steuerung tragt so mafBgeblich zu Stabilitdt und Qualitat
bei.

Auszug aus der qualitativen Befragung

Im Rahmen der Analysen fir das NG.network
Trendradar 2025 haben wir mit einigen Vertretern
Deutschlands groBter Stlickgutnetzwerke Uber das
Thema Nachhaltigkeit gesprochen. Sie alle ordnen
o6kologische Nachhaltigkeit als hochrelevant ein und
implementieren mit ihren Unternehmen bereits
zahlreiche emissionsreduzierende MaBnahmen.

CTL Cargo Trans Logistik AG

v

Die Kooperation hat aktuell 200 Systempartner. |hr
Hauptumschlagbetrieb befindet sich in Homberg
(Efze), das Hub-and-Spoke-System umfasst aber
noch flinf weitere regionale Umschlagplatze. Im
Rahmen des CTL-Youngstars—Projekt bringen sich
Auszubildende und jiingere Mitarbeitende mit Ideen
und Projekten fiir mehr Nachhaltigkeit ein.

IDS Logistik GmbH

> Die Kooperation setzt sich aus flinf mittelstéandischen
Spediteuren sowie zwei groBen Konzernen zu-
sammen. 54 Speditionsterminals bilden das IDS-
Netz. IDS hat sich verpflichtet, bis 2030 Emissionen
im Vergleich zu 2023 um 21 % zu reduzieren.

VTL Vernetzte-Transporte-Logistik GmbH

> Die Zentrale von VTL liegt in Fulda, das Netz
besteht aus 130 mittelstdndischen Unternehmen.
Um Emissionen konsequent zu vermeiden, arbeitet
VTL verstérkt an der Auslastung der Hauptlaufe.

Digitaler Zwilling

Aber auch im physischen Handling von Gltern hat die
Digitalisierung einen groBen Einfluss, insbesondere in
Form des sogenannten digitalen Zwillings, dessen hoher
Automatisierungsgrad fir hochste Transparenz sorgt.
Hierbei wird zum Beispiel eine Umschlaghalle eins-zu-
eins digital emuliert — inklusive samtlicher Stellplatze,
Handscanner und Flurférderzeuge. Packstlicke werden
automatisch vermessen und ihr Weg durch die Halle
exakt getrackt. Dank genauer Daten und Fotos wird die
Identifikation einzelner Sendungen, etwa zur Verladung
oder bei der Zustellung, einfacher.

Das System hat das Potenzial, Prozesse von Versand bis
Empfang nachhaltig zu verbessern, dadurch die Qualitat
zu erhéhen und die Wirtschaftlichkeit im Stlickgut zu
verbessern.

Alternative Antriebsarten

Langst kdnnen alternative Antriebe nicht mehr Uber
einen Kamm geschoren werden. So beweist E-Mobilitat
dank wachsender Reichweiten und schnellerer Lade-
zeiten Potential, auch wenn klar ist, dass sie auf-
grund der unzureichenden Ladeinfrastruktur und Strom-
verfligbarkeit nie alleiniger Standard werden kann. In
zahlreichen Pilotprojekten erfolgreich getestet, kommen
batterieelektrisch—angetriebene Lkw trotzdem immer
haufiger im Regelbetrieb zum Einsatz. Zunachst vor allem
auf der letzten Meile unterwegs, gilt ,,E“ inzwischen auch
im Hauptlauf und auf langeren Strecken als bewahrt.
Dies bleibt beim Wasserstoff abzuwarten, denn der
Einsatz von H, in der Mobilitét befindet sich nach wie
vor in der Pionierphase. Fdrdermittel und verldssliche
Rahmenbedingungen fehlen, in der Konsequenz auch der
Ausbau der Tankinfrastruktur — und schlussendlich die
Nutzer.

»Woasserstoff klingt in der Theorie ganz interessant.
Mit Praxistests rechnen wir aber, wenn Uberhaupt,
erst Ende des Jahrzehnts. Auch die Nachristkonzepte
sind gut, aber Wasserstoff ist schlicht zu teuer. Wir
beobachten die Marktlage erstmal weiter.«

Dr. Michael Bargl, Geschéftsfiihrer IDS

»Wasserstoff wiirde ich nie abschreiben. Gerade die
H,—Produktion ist sehr vielseitig. Die entsprechende
Infrastruktur zum Transport ist in Deutschland ge—
geben. Da werden wir in den nachsten Jahren noch
einiges von hoéren, auch wenn die Technologie derzeit
im Schatten der E-Mobilitat steht.«

Francesco De Lauso, Vorstandsvorsitzender CTL

»Wasserstoff ist eine vielversprechende Techno-
logie. Die Tanktechnik ist mit einem herkdmmlichen
Benziner vergleichbar. Da muss aber EU-Ubergreifend
noch mehr passieren und vor allem investiert werden.
Lkw halten nicht an Grenzen an, auch entsprechende
Infrastrukturen miissen international funktionieren.«
Markus Egerer, Geschaftsfiihrer VTL

Eine wichtige Ubergangstechnologie, wahrend bei
anderen Antriebsarten noch etwaige Kinderkrankheiten
Uberstanden werden missen, stellen erneuerbare
Kraftstoffe wie Bio—-LNG und HVO10O dar. Bio-LNG
wird durch die Verflissigung von Biomethan gewonnen,
das bei der Garung von organischen Abféllen, etwa aus
der Landwirtschaft, entsteht und im Vergleich zu fossilen
Brennstoffen deutlich geringere Emissionen verursacht.
Genau wie HVO100, ein Kraftstoff aus hydrierten
Pflanzendlen (,Hydrotreated Vegetable Oils“, HVO)
oder Abfall- und Reststoffen. Im Gegensatz zu Bio-
LNG bedarf HVO100 keiner Umriistung und ist mit den
meisten Dieselmotoren kompatibel, verursacht aber bis
zu 90 % weniger CO,.

»Unsere Partner setzten seit letztem Jahr im Fernver—

kehr auch HVO ein. Das Problem ist, das der alternative

Kraftstoff immer noch einiges teurer ist als der Diesel

und diese Mehraufwendung verkauft werden muss.«
Dr. Michael Bargl, Geschaftsfiihrer IDS

Obwohl sich beim Vergleich der Technologien deut-
liche Unterschiede abzeichnen, vereint sie alle
eine grundlegende Anforderung an die Politik: Planungs-
sicherheit. Nach dem Auslaufen der Férderungen wartet
die Logistik nun auf neue Mittel. Denn auch wenn
viele Unternehmen eigene Lade- und Tankl&sungen
entwickeln, bleibt eine flachendeckende und zuverlassige
offentliche Infrastruktur der Schlisselfaktor fir die
Transformation der Branche.

Auszug aus der qualitativen Befragung

MaBnahmen

v

Photovoltaikanlagen und Speicher

E-Fuhrpark (Pkw und Lkw)

elektrifiziertes Flurférderzeug
E-Ladeinfrastruktur und Schnellladesaulen

HVO, auch im Fernverkehr

Book and Claim

Emissionsdaten anhand von Primérdaten messen
Miilltrennung

Auslastung der Hauptlaufe

v

v

v

v

v

v

v

v

Herausforderungen

v

unzureichende Stromkapazitat und —verfligbarkeit
unzureichende oder unzuverlassige Reichweiten von
E-Fahrzeugen

burokratische Hirden, z.B. Baugenehmigungen
hohe Investitionen, z.B. fir Ladeinfrastruktur

hohe Zusatzkosten, z.B. in Form von Endnetzgeldern
fehlende staatliche Férderung und Subventionen
fehlende kundenseitige Bereitschaft, Kosten
mitzutragen

unzureichende Mautbefreiung fir E-Fahrzeuge

v

v

v

v

v

v

v

N



Emissionsdatenmanagement und Reporting—Pflichten
Durch die Omnibus-Initiative der Europaischen Union
wurden die Fristen fiir Nachhaltigkeits—Reportings (auch
CSRD: »Corporate Sustainability Reporting Directive«) fir
kleine und mittelstédndische Unternehmen verschoben.
Generell soll der birokratische Aufwand verringert werden.
Abseits der weiterhin bestehenden Berichtspflichten
gewinnt das Emissionsdatenmanagement jedoch an
Bedeutung. Unternehmen missen jetzt handeln, um
rechtzeitig aussageféhig zu sein.

Emissionsdaten sind im Stlickgut dabei keineswegs trivial.
Die Netzwerke und Routen sind komplex aufgebaut;
viele Player sind am erfolgreichen Transport beteiligt.
Heterogene Strukturen und fehlende gemeinsame
Frameworks erschweren das Erfassen und Auswerten
der Daten.

Und trotzdem geht es nicht ohne. Emissionstransparenz
ist eine wichtige Voraussetzung, um unserer gesell-
schaftlichen Verantwortung gerecht zu werden. Die
Berechnung von Emissionsdaten auf Netzwerk- und
Sendungsebene ist dabei der erste Schritt, um Emissionen
zu reduzieren und zu vermeiden.

»Alle reden von Nachhaltigkeit und das ist auch
richtig. Es fehlt aber noch ein entscheidender Schritt:
Nachhaltigkeit muss integraler Bestandteil unserer
Entscheidungsfindung sein — und nicht ein Projekt
oder eine MaBnahme. Das Mindset muss stimmen.
Wir missen Nachhaltigkeit zu 100 % in unserem
Denken integrieren.«

Francesco De Lauso, Vorstands—-vorsitzender CTL

»Wir selbst sind Treiber — und intrinsisch motiviert.
Es gilt, in diesem Segment komplett neues Know-
how aufzubauen. Heute braucht man beispielsweise
Spezialisten, die den Strommarkt kennen. Es sind ganz
andere Qualifikationen gefragt als die letzten 100
Jahren. Und der Prozess ist viel Arbeit.«

Dr. Michael Bargl, Geschéaftsfiihrer IDS

»Als Unternehmen arbeiten wir auf Klimaneutralitat
hin. Aber uns muss klar sein, dass Nachhaltigkeit Geld
kostet. Viele unserer Partner berichten, dass Kunden
wenig Bereitschaft zeigen, die Mehrkosten zu tragen.«
Markus Egerer, Geschéftsfiihrer VTL

Ausbildung

Kl kann helfen, die Auswirkungen des Fachkraftemangels
abzuschwéchen oder sogar teilweise auszugleichen.
Weiterhin sind Vergiitung und Benefits sowie generell
das Thema Mitarbeitendenbindung in der Logistik
von hdéchster Relevanz. Denn die hohe Fluktuation
innerhalb der Branche stellt ein groBes Problem dar.
Genauso relevant ist das Image der Logistik: Sie muss als
Arbeitgeber ganzheitlich attraktiver werden.

All diese Handlungsfelder spiegeln sich auch im Thema
Ausbildung wider. Die Logistik hat ein Nachwuchs-
problem. Um fir junge Menschen interessanter zu
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werden, miuissen wir zum einen kritisch Uberlegen,
wie eine moderne Ausbildung zu strukturieren und
gestalten ist. Zum anderen miissen wir uns mit den
Themen und Erwartungen der neuen Generationen
— mit Digitalisierung und Nachhaltigkeit, aber auch
Work-Life-Balance — auseinandersetzen. Und den
Nachwuchstalenten eine stichfeste Antwort auf die
Sinnfrage bieten.

»Nachhaltigkeit wird auch immer mehr zum Wett-
bewerbsfaktor, auch hinsichtlich der Partnern und
Mitarbeitenden. Da wird immer h&ufiger die Frage
gestellt: Was tut ihr in dem Bereich? Das gilt auch fiir
Ausschreibungen.«

Francesco De Lauso, Vorstandsvorsitzender CTL

Kundenbindung und der Preiskampf

Stlckgut ist ein wettbewerbsintensives Geschaft.
Angesichts steigender Kosten, Wirtschaftsflaute und
verhaltener Mengen kommt es zu Preiskdmpfen, in
denen Anbieter sich gegenseitig zu unterbieten ver-
suchen. Diese Dumping-Preise kann — und muss —
man als Qualitdtsanbieter nicht mitgehen. Stattdessen
sollten Prozesse stringent optimiert werden, um Kosten-
ineffizienzen aufzudecken und zu beseitigen. Von einer
Steigerung der Stabilitdt und damit Qualitat profitieren
letztlich auch die Kunden, die einen verlasslichen und
planbaren Service erhalten.

Darliber hinaus starkt NG.network gezielt die Eingangs-—
betriebe und erhéht als Netzwerk des Eingangs die
WWirtschaftlichkeit der Standorte, denn ,Quersubven-
tionierungen” durch die starken Ausgangshduser kann
sich in der heutigen Zeit niemand mehr leisten.

Mengenentwicklung und Stiickgutprognose

Der Markt ist volatil, was mittlerweile ganzjahrig
zu Mengenschwankungen fiihrt. Allerdings ist das
Sendungsaufkommen nicht mehr so hoch wie vor und
wahrend der Covid-Pandemie. Im Gegenteil: In den
letzten Jahren haben sich die Sendungsmengen eher
verhalten entwickelt oder sind sogar zuriickgegangen.
NG.network nutzt pradiktive Datenanalyse (auch
»Predictive Analytics“), um Mengenentwicklungen vo-
rauszusagen. Daflir werden historische Daten analysiert,
um Muster algorithmisch zu identifizieren und belastbare
Vorhersagen mit lUber 97 % Genauigkeit zu treffen. Im
Netzwerk nutzen Zentrale und Betriebe die Prognosen,
um Kapazitaten entsprechend friihzeitig zu planen.

Im Jahresvergleich belegen die Prognosen von
NG.network, dass sich die Mengen auf das Jahr 2025
gesehen stabilisiert haben, auch wenn keine konkrete
Marktbelebung in den Daten erkennbar ist.

= NG e network

N G ® netwo
Das Stiickgutnet

Mehr erfahren

NG.network

Die Innovations-
gemeinschaft im Stlickgut

NG.network

Die Innovationsgemeinschaft im Stilickgut -

NG.network ist die deutschlandweit agierende
Stilckgutkooperation aus starken regionalen
Partnern und groBen Gesellschaftern. Wir sind

i i und
M\, Zusammen gestalten wir die Logistik der Zukunft:

, NG.network ist die deutschlandweit agierende T
Stilckgutkooperation aus starken regionalen Partnern und groBen
Wir sind i i und

Impulsgeber. Zusammen gestalten wir die Logistik der Zukunft:
digital, nachhaltig, antifragil.
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Unsere neue
vron]  VVebsite ist online.

NG.network ist die
Innovationsgemeinschaft des
deutschen Stiickgutmarkts:
Gemeinsam mit unseren
Gesellschaftern und Partnern setzen
wir nicht nur Trends, sondern neue
Standards. Vollstandig transparent,
digitalisiert, nachhaltig und innovativ.

Mehr erfahren

INNO

Jetzt vorbeischauen!

DIGITA
LISIERUNG

Als deutschlandweit agierende
Stiickgutkooperation digitalisiert
NG.network konsequent die Prozesse.

Als Herzstiick unserer
iglknosinerivs lomwnt o www.ng.networ k
Supply Chain Suite zum Einsatz, welche

Prognose, Steuerung und Monitoring
vereint.

-Me*\r erfahren

NACH
HALTIG
KEIT

Zusammen mit Gesellschaftern und
Partnern setzt sich NG.network fiir




Dekarbonisierung der
Stuckgutlogistik erfordert
hohen planerischen und
finanziellen Aufwand

Auch die Stlickgut— und Systemlogistik muss sich den Herausforderungen der Transformation
zur Erreichung der europaischen CO,-Minderungsziele stellen. Der Sektor ist ein entscheidendes
Scharnier zwischen den Wertschdpfungsstufen der wichtigsten Industriezweige, den
Beschaffungsschnittstellen des Handels und den Endkonsumenten. Mehr als 100.000
Beschaftigte haben einen Arbeitsplatz in den 15 groBen deutschen Stlickgutnetzen mit mehreren
hundert Depotstandorten. 40 Millionen Tonnen abgefertigter Fertig— und Halbfertigerzeugnisse
sowie Konsumgtiter — dies sind jahrlich mehr als 120 Millionen Sendungen — unterstreichen die
volkswirtschaftliche Bedeutung dieses logistischen Teilmarkts.

Das 6kologische Potenzial der Stiickgutlogistik

Bei politischen Klimaschutzdebatten um — unbestritten
— negative Umweltauswirkungen der Gliterlogistik
steht meist der reine Lkw-Transport im Mittelpunkt.
Das 0Okologische Potenzial der Stlickgutlogistik wird
dabei oft unterschatzt, wenn nicht gar libersehen. Denn
die Biindelung heterogener Sendungen verschiedener
Versender und Empfanger auf den Ebenen der
dreigliedrigen, aus Vor-, Haupt- und Nachlauf be-
stehenden Transportketten optimiert nicht nur in
wirtschaftlicher Hinsicht die Auslastung der Systemnetze
und eingebundenen Lkw-Flotten. Hiervon profitiert
auch die CO,-Bilanz durch Verkehrsreduzierung und
Vermeidung von Leerfahrten. Nur wenige logistische
Teilsegmente weisen derart grof3e Effizienzpotentiale auf
— ein Erfolg, der vor allem auf einer gut orchestrierten
Kooperation der Systempartner in leistungsfahigen
Flachennetzen basiert. Zur Verkleinerung ihres CO,-
Footprints bauen die auf Effizienz getrimmten Netze

Clean Corporate Fleet Initiative

zunehmend auf Umwelttechnologien. Depots und
Speditionsanlagen  werden  energieeffizienter  und
mittels Photovoltaik auch -—autarker, nicht zuletzt,
um Ladeinfrastrukturen in den Depots fir die
zunehmende Elektrifizierung der Lkw-Flotten vor allem
des Nahverkehrs, dem zunachst noch sinnvollsten
Einsatzgebiet der Elektromobilitdt, aufzubauen. Doch
diese Projekte sind mit erheblichem planerischen und
finanziellen Aufwand verbunden. Die Unternehmen
kdmpfen mit Genehmigungsauflagen fiir Errichtung
und Betrieb, mit begrenzten Netzkapazitdten und
komplexen Férderprogrammen. Der gesetzliche Druck
steigt schneller als das Umsetzungsvermdégen, zumal in
auBerst angespannter wirtschaftlicher Lage und in einem
fir die Branche kennzeichnend volatilem Marktumfeld.
Ricklaufige Sendungsmengen treffen auf hohe Fixkosten
und erhdhen den Preisdruck. An der Kostenschraube
lasst sich im Sammelgutverkehr aber kaum noch drehen.

Hier mehr erfahren:

Im Rahmen ihres Automotive Action Plan zur Stérkung des europaischen
Automobilsektors plant die Europaische Kommission eine Clean Corporate Fleet
Initiative. Der fiir Ende 2025 erwartete Richtlinienvorschlag kénnte Speditionen
gesetzlich verpflichten, einen Teil ihrer Lkw—-Flotten emissionsfrei zu betrei-
ben. Damit soll die Umstellung von Unternehmensfuhrparks auf klimaneutrale

Antriebe beschleunigt werden.
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Der Druck steigt — die Politik ist gefragt

Neben steigenden CO,-Preisen wachsen die Erwartungen
der Kunden an nachhaltige Transportlésungen. Sie geben
ihren aus einer (punktuell ausufernden) ESG-Gesetz-
gebung entstehenden Druck oft an ihre Logistikpartner
weiter. Auch wenn sich nach der Europawahl und mit
Antritt der neuen Bundesregierung die klimapolitischen
Akzente der Politik verschoben haben, ist ein Nachlassen
in den CO,-Vermeidungsanstrengungen nicht angeraten.
EU-Kommission und Bundesregierung missen allerdings
von einer ,Politik des Forderns“ zu einer »Politik des
Forderns« wechseln, ohne die grundsatzliche Richtung
des »Green Deals« vollstdndig aufzugeben. Hierzu zahlt
ebenso eine an der speditionellen Praxis orientierte
Revision der Berichts- und Dokumentationspflichten
aus den europdischen CSRD- und CSDDD-Richtlinien
wie eine Entlastung bei der Stromsteuer fir
Logistikimmobilien, ein Anrechnungsmechanismus fir
alternative Kraftstoffe wie HVO100 bis hin zu einer
Ausweitung der Einsatzmdglichkeiten fiir Lang-Lkw
einschlieBlich der Offnung des Transports als Gefahrgut
deklarierter Stlickgutsendungen. Kontraproduktiv sind
demgegeniiber erste Briisseler Vorschldge, Speditionen

Frank Huster

Frank Huster ist seit 2013 Hauptgeschéaftsfihrer des DSLV

Bundesverband Spedition und Logistik. In dieser Funk-
tion ist der Diplom-Volkswirt und gelernte Speditions—
kaufmann Mitglied in verschiedenen Gremien des Euro-
paischen Speditionsdachverbands CLECAT und des
Weltspeditionsverbands FIATA. Dartiber hinaus wirkt er
in Gremien mehrerer Bundesministerien mit.

verbindliche Quoten fir Null-Emissions—Fahrzeuge
gesetzlich vorzuschreiben. Insgesamt braucht es auch
beim Klimaschutz mehr Markt, Flexibilisierung und
Technologieoffenheit als Quotenregulatorik.

Der Zeitpunkt, ab dem Stlickgutsendungen den
Empfangern vollsténdig CO,—frei zugestellt werden
kénnen, ist schwer vorhersehbar, er kann sich aber nicht
an dogmatisch festgelegten européischen Zielvorgaben
orientieren. Er wird sich vielmehr an der Machbarkeit
und Wirtschaftlichkeit aller umzusetzenden Mafnahmen
ausrichten.

‘I_ A;:7:°‘ /
‘,»@?) |
"d?)}}P) ,“.E;'?III”W
Kontakt:

DSLV Bundesverband Spedition und Logistik e. V.
FriedrichstraBe 155-156 | Unter den Linden 24
10117 Berlin

+49 30 4050228-12

presse@dslv.spediteure.de

www.dslv.org
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ZUFALL

Gesellschafterprojekte:
Das passiert im Netzwerk

NG.network ist die Innovationsgemeinschaft des deutschen Stlickgutmarkts: Gemeinsam mit
unseren Gesellschaftern und Partnern setzen wir nicht nur Trends, sondern neue Standards.
Unser Netzwerk entwickeln wir stetig weiter — und unsere Gesellschafter realisieren zahlreiche

Digitaler Zwilling bei der
ZUFALL logistics group

Text: Mark Fabian Henkel, Head of New Products von Friedrich Zufall GmbH & Co. KG

> Mit dem Projekt ,Pollux“ digitalisiert die ZUFALL Logistics Group ihren
Stlickgutumschlag. Kameras, Sensoren und Bluetooth-Tags erfassen
Packstiicke, Positionen und Prozesse in Echtzeit. Fahrer nutzen Tablets
statt Ladelisten aus Papier, sehen Fotos und Details jeder Sendung und
kommunizieren direkt mit der Disposition. Das System schafft Transparenz

H H I HX H H H H H H Auf Monitoren wird der aktuelle Status abgebildet, zum
PrOJekte, um auch in Zukunft hochste Qualitat zu liefern. Hier finden Sie eine kleine Auswahl Beispiel die genaue Position von Fahrzeugen und Pack- in allen Abldufen, macht sie schneller und reduziert Fehler. Mitarbeitende
aktueller Vorhaben und Mafnahmen. stilicken. (Copyright: Friedrich Zufall GmbH & Co. KG) werden durch klare Informationen und effiziente Prozesse entlastet. Kunden

profitieren von schnelleren Lieferungen und h&herer Zuverldssigkeit. Mit

STRECK 2;:2:;1?3:]26;:3;“:::2;:::;? wird die Halle zum digitalen Abbild — préazise,
Neue Halle und neues Konzept TRANSPORT

Text: Gerald Penner, Geschéftsfiihrer Kontraktlogistik, Technik & Immobilien von Streck Transportgesellschaft mbh

> Bei Streck Transport in Freiburg entsteht eine neue Halle fir die
Kontraktlogistik. Dabei wird die bestehende durch einen 30 m
hohen, neuen Komplex ersetzt, der den ho&chsten Effizienz-
und Umweltstandards entspricht. Da vollautomatische, doppelt
tiefe Regale die Flacheneffizienz verbessern und den Platzbedarf
reduzieren, wird der Neubau auf derselben Grundflache mehr als
das Doppelte an Lagerraum bieten. Die neue Anlage soll bei einer
Temperaturfihrung von 15 bis 25 Grad vollstdndig energieautark
werden, dafir sorgt kiinftig auch Photovoltaik auf dem Dach und an
der Fassade. Das Projekt fand auch bei der Stadt Freiburg groBen
Anklang und die Bauvoranfrage wurde trotz der Uberschreitung der
im Bebauungsplan vorgesehenen Maximalh&hen positiv beschieden.

HONOLD

Ausbildung als Schllissel zum Fachkraftemarkt

Text: Marianne Schmidle, Corporate Communications von Honold Logistik Gruppe GmbH & Co. KG

> Die Honold Logistik Gruppe begegnet dem Fachkraftemangel mit
einem klaren Fokus auf Ausbildung und Employer Branding. Ziel ist
der Aufbau einer starken Arbeitgebermarke durch die Kommunika-
tion von Unternehmenskultur, Werten und Benefits. Extern sind wir
durch Prasenz auf Messen, Kooperationen mit Schulen und natdrlich
auf Social Media aktiv. Honold intern werden flexible Arbeitsmodelle,

Die Visualisierung zeigt die neue Anlage mit einer Grund-

flache von rund 3.300 m? nach ihrer Fertigstellung, die fiir kontinuierliche Weiterbildung, interessante Bonusprogramme

2027 geplant ist. (Copyright: Streck Transportges. mbH) und moderne Arbeitspldtze geboten. Aktuell erneuert Honold die

y 4 RHENUS Blirordume am Stammsitz in Neu-Ulm. Wir schaffen damit rundum

lLocIsTICS attraktive Rahmenbedingungen fiir unsere Mitarbeitenden. Eine offene

R . R . Unternehmenskultur, gepragt von Teamgeist und Wertschatzung gibt

Rhenus Overland — |nteg rierte LOngtl kstrukturen Raum fiir persénliche Entwicklung, sorgt dafiir, dass sich Mitarbeitende

o langfristig mit Honold identifizieren und gerne im Unternehmen

mlt klarem Ku ndenfOkus bleiben. So baut Honold gezielt Kompetenzen auf, um dem kiinftigen
Text: Thilo Meutzner, Geschéftsfiinrer von Rhenus Freight Logistics GmbH & Co. KG Fachkréftebedarf friihzeitig und nachhaltig begegnen zu kdnnen.

Gemeinsame Aktivitdten wie etwa der Firmenlauf
in Ulm schweiBen das Honold-Team zusammen.

> Rhenus Logistics biindelt seine Road Freight, High Tech und Home Delivery Sparte in seiner neuen Rhenus Overland
Struktur. Dabei wird die klassische Road Freight mit den speziellen Netzwerkstrukturen strategisch verzahnt. Ziel ist es,
durch gemeinsame administrative Prozesse und sinnvolle operative Zusammenarbeit an tber 30 Standorten — darunter
dem zentralen HUB der Rhenus Special Delivery in Niederaula — Synergien zu schaffen. Die Unternehmen bleiben rechtlich Gebriider Weiss
eigenstandig, wachsen operativ jedoch zusammen. Fir unsere Kunden bedeutet das: geblindelte Services, héhere Effizienz Transport und Logistik Gebruder Weiss investiert
und mapBgeschneiderte Lésungen aus einer Hand. Rhenus gestaltet damit die Zukunft des Stilickguts mit starker Struktur
und klarem Fokus.

weiter in E-Lkw

Text: Claudia Saltuari, Project Manager Communications, Corporate Brand
Strategy & Communications von Gebriider Weiss GmbH

> Als Gesellschafter von NG.network treibt Gebriider Weiss die
Elektrifizierung des Schwerlastverkehrs konsequent voran. Noch in
diesem Jahr soll die E-Flotte in Osterreich um insgesamt 14 E-Lkw
wachsen. Allein am Hauptsitz des Unternehmens in Lauterach
(Vorarlberg) werden fiinf Fahrzeuge zum Einsatz kommen, zwei fahren
bereits in Ober&sterreich. Die Mercedes eActros 600 eignen sich mit
einer Reichweite von 500 Kilometern und Schnellladezeiten von 30
bis 90 Minuten fir den Nah- und Fernverkehr. Um unabhangig vom
offentlichen Ladeangebot zu sein, baut das Unternehmen an vielen
seiner Standorte eine eigene Ladeinfrastruktur auf und speist diese mit

Nachhaltigkeit ist bei Hellmann nicht nur griin, |\E“I‘l\ﬂl\l\®
sondern auch menschlich

Text: Stkran Gencay, Global Head of Sustainability Social & Governance von Hellmann Worldwide Logistics SE & Co. KG

> Neben &kologischer Verantwortung ist die soziale Dimension ein zentraler Pfeiler — denn Logistik ist ein People Business.
Vielfalt, Inklusion & Chancengleichheit (DEI) sind fiir Hellmann ein klarer Erfolgsfaktor. Eines unserer Kernziele: den Frauenanteil
im Top—Management auf 30 % zu steigern. In einer traditionell méannlich gepragten Branche ist das ambitioniert. Entscheidend
sind Sichtbarkeit, Austausch, gegenseitige Unterstlitzung und eine starke Gemeinschaft. Deshalb haben wir neben HR-
Programmen zur Férderung von Frauen auch ein Netzwerk fir weibliche Flihrungskréfte sowie mit HERspace eine offene,
globale Plattform ins Leben gerufen — im Schulterschluss mit allen Kolleginnen aus 60 Landern der Hellmann-Welt. Denn begleitete in diesem Jahr bereits erfolgreich das inter-

Der erste vollelektrische Lkw von Gebrilider Weiss

X . . L s . s . ; iqht Energi n eigenen Ph Itaikanl n r mi rtifiziertem
Vielfalt bedeutet fiir uns nicht nur Geschlechtergerechtigkeit — wir feiern auch die unterschiedlichen Perspektiven unserer gatt';’?g'e Fif\;’r?””g” gTHO)”r of Austria®. (Copyright: ('jke gtle aus den eigenen Photovoltaikanlagen oder mit zertifizierte
. . . . . ebrider Weiss Gm rom.
internationalen Teams. Genau diese Vielfalt formt das grof3e Ganze und macht uns erfolgreich. For the better. Together. ostro
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Ausbildungsprojekt:
Der ZUKUNFTSRAUM Stuckgut

Deutschland mangelt es an Nachwuchskraften. Im Jahr 2024 blieben bundesweit 69.400
Auszubildendenstellen unbesetzt,’ 2023 konnten bei der Hélfte der befragten Unternehmen nicht
alle Platze besetzt werden; der Bereich Verkehr, Transport und Logistik ist von dieser Entwicklung
besonders betroffen.? Griinde dafiir sind unter anderem die fehlende Wahrnehmung des
Wirtschaftsbereichs in der Offentlichkeit sowie die Ausbildungsstruktur.

NG.network mochte dazu beitragen, die Ausbildung in der Logistik attraktiver zu gestalten.
Zusammen mit den Gesellschaftern haben wir 2024 das Projekt ,,ZUKUNFTSRAUM Stlckgut” als
Forum fir Auszubildende und dual Studierende aus dem Netzwerk ins Leben gerufen. Im Rahmen
des Projekts bearbeiten die Nachwuchskrafte Gber mehrere Monate hinweg gemeinsam und
groBtenteils selbstorganisiert eine Rechercheaufgabe rund um die Zukunft der Stluckgutlogistik.
Ihre Ergebnisse prasentiert die Projektgruppe gegen Ende des Jahres auf unserem internen Event
NETZWERKFORUM Stlckgut vor rund 150 Gasten aus der Fihrungsebene des Netzwerks.

Durch die gemeinsame Arbeit im ZUKUNFTSRAUM bauen die Teilnehmenden ihre
Kommunikationsfahigkeit und Kollaborationsbereitschaft aus, lernen neue Bereiche der Logistik
und des Netzwerks kennen und wenden Erlerntes in neuen Kontexten an. Die Auszubildenden
und Studierenden profitieren dabei auch von der Mdglichkeit, sich ein eigenes, Uberbetriebliches
Netzwerk aufzubauen. Diese zusatzliche Ebene der Ausbildung bereitet die Teilnehmenden noch
besser auf ihre berufliche Zukunft vor. Und ein wenig Abwechslung vom Arbeitsalltag bietet
die Projektarbeit ebenfalls! Fir den Stickgutreport 2025 berichten zwei Teilnehmende aus dem
Pilotprojekt 2024 von ihren Erfahrungen.

1 ,Jetzt stagniert auch der Ausbildungsmarkt“, dpa via Spinger Professional. 12.12.2024.
2 Mareike Haus. ,Logistik und Transport sucht Azubis“, Verkehrsrundschau. 19.09.2024.

»Als ich dafiir vorgeschlagen wurde, am Pilotprojekt
ZUKUNFTRAUM Stiickgut 2024 teilzunehmen, war ich
direkt sehr gespannt. Das Konzept des Projekts war mir
neu. Direkt von Beginn an habe ich mich aber darauf
gefreut, vor den Gesellschaftern von NG.network zu
sprechen.

In unserem ersten von vielen Regelmeetings habe ich die
anderen Teilnehmenden kennengelernt. Insgesamt waren
wir eine starke Truppe, mit vielen tollen Nachwuchsper—
sonlichkeiten aus Spedition und Logistik. Zusammen mit
den Mentoren von NG.network haben wir uns als Team
schnell auf eine Thematik geeinigt, die uns alle betrifft:
der digitale Lieferschein.

Im Laufe des Projekts haben wir unser Thema aus ver—
schiedenen Perspektiven beleuchtet. Uns war vor allem
wichtig, die Relevanz der Technologie herauszuarbeiten.
Eines meiner persdnlichen Highlights war unser Video,
welches den Prozess des digitalen Lieferscheins darstellt.
Das Besondere daran: Das Video mit selbstgebastelten
Requisiten wurde von uns in Retro-Optik produziert.

Unser grof3es Ziel blieb uns allen dabei immer vor Augen:
auf der Biihne des Netzwerkforums unseren Beitrag
vorstellen. Am 7. November 2024 war es dann endlich
soweit — und wir durften auf die Biihne!«

Julian M&sle hat bei Gebriider Weiss bereits erfolgreich eine
Ausbildung absolviert. Am Standort Memmingen ist er aktuell

dualer Student der Betriebswirtschaftslehre mit Studienrichtung
Spedition, Transport und Logistik.

»Nachhaltigkeit wird erst lebendig, wenn Menschen
sie gemeinsam gestalten.

»Im ZUKUNFTSRAUM habe ich erlebt, wie Zukunfts—
themen praxisnah diskutiert und erlebbar werden

Geschéftsfiihrer Stephan Opel Uiberreichte den Teilnehmenden
zusammen mit Mentoren Eugen Reis und Steffen Landsiedel Urkunden.

— von innovativen Ideen bis zu konkrete Umsetzungs—
beispielen. Besonders beeindruckt hat mich die Vielfalt
der Perspektiven — vom Azubi bis zur Fiihrungskraft —
sowie die offene, kreative und motivierende
Atmosphare. Das Projekt hat mir gezeigt, dass nach-
haltige Logistik nicht nur ein Ziel ist, sondern ein
gemeinsamer Weg. Mein Highlight: Unsere Ideen

auf dem NETZVWWERKFORUM Stiickgut vor rund 150 Eugen Reis (zweiter v.1.), der bei NG.network Logistik- und IT-Projekte
Gasten zu prasentieren. Es war ein Moment voller Stolz verantwortet, unterstiitzt das Ausbildungsprojekt als Mentor.

und Nervositat, der Mut macht, Neues anzupacken

und Uber den eigenen Tellerrand zu schauen.«

Hier finden Sie die im Rahmen des Pilotprojekts entstandenen

Mikel Thiele ist im dritten Jahr seiner Ausbildung zum . e N .
° Videos rund um den digitalen Lieferschein:

Fachinformatiker fir Anwendungsentwicklung bei Hellmann
Worldwide Logistics am Standort Osnabriick.

Im Mai 2025 lief die zweite Runde des Projekts
an, dieses Mal mit zehn Teilnehmenden aus ganz
Deutschland.

Die Teilnehmenden des ZUKUNFTSRAUM 2024 (v.l.n.r.): Tony Taege, Mikel Thiele, Alana Riges, Paolo Valentino Bria und Julian Mdsle.
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Kl und Digitalisierung als
Enabler fur nachhaltige

Stuckgutlogistik

Die Logistikbranche steht vor gewaltigen Herausforderungen: Einerseits missen Netzwerke
effizient und wirtschaftlich arbeiten, andererseits wachsen die Anforderungen an Nachhaltigkeit
und CO,-Reduktion. Die gute Nachricht: Kiinstliche Intelligenz (KI) und Digitalisierung entwickeln
sich zu Schlisseltechnologien, die beide Ziele vereinbar machen. Dabei geht es langst nicht mehr
nur um Einzelldsungen, sondern um ganzheitliche Ansatze, die das gesamte Logistiknetzwerk

optimieren.

Mehr als ChatGPT: Kl in der Logistik

Wiéhrend in der &ffentlichen Wahrnehmung vor allem
generative Kl wie ChatGPT dominiert, kommen in
der Logistik bereits heute vielfaltige KI-Methoden
zum Einsatz. Besonders relevant sind dabei Verfahren
des maschinellen Lernens, Entscheidungsbdume und
evolutionédre Algorithmen. Diese Technologien bilden
das Fundament fiir intelligente Logistiksysteme der
Zukunft. Dabei geht es nicht um den Ersatz menschlicher
Expertise, sondern um deren sinnvolle Ergédnzung durch
datengetriebene Entscheidungsunterstiitzung.

Ein besonderer Fokus liegt auf der Verbesserung von
Prognosemethoden. Wahrend traditionelle Ansétze
sich hauptsachlich auf historische Zeitreihen stiitzen,
kdnnen moderne Kl-Systeme eine Vielzahl zusatzlicher
Einflussfaktoren berlicksichtigen. Dies fiihrt zu deutlich
préziseren Vorhersagen und ermdglicht eine proaktivere
Planung.

Elektrifizierung der Flotte: Komplexe Herausforderung
Ein Kernaspekt der Nachhaltigkeitstransformation ist
die Elektrifizierung der Fahrzeugflotten. Hier zeigt
sich deutlich: Die Komplexitédt dieser Aufgabe ist ohne
digitale Unterstlitzung nicht zu bewaltigen. Anders
als bei konventionellen Dieselfahrzeugen miissen bei
E-Lkw zusatzliche Parameter wie Reichweite, Ladezeiten
und verfligbare Ladestationen in die Routenplanung
einbezogen werden. Hinzu kommt das ,,Peak-Shaving"
— also die intelligente Verteilung der Ladezeiten, um
Stromspitzen zu vermeiden.

Ein weiterer kritischer Faktor ist das komplexe
Kostenmanagement bei der Elektromobilitat: VWahrend
die Ladekosten an eigenen Standorten gut kalkulierbar
sind, koénnen die Preise pro Kilowattstunde an
offentlichen Ladestationen oder beim Kunden deutlich
hoéher und variabler ausfallen. Diese Preisvolatilitat
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muss bereits bei der Angebotskalkulation berlicksichtigt
werden und erfordert eine prazise Vorabplanung der
Ladestopps — nicht nur aus logistischer, sondern auch
aus wirtschaftlicher Perspektive.

Die Herausforderung liegt dabei nicht nur in der
reinen Routenplanung, sondern in der Integration aller
relevanten Aspekte:

> Netzwerkstruktur und —segmentierung

> Verkehrsplanung und Fahrzeugeinsatz

> Energieversorgung und Bedarfsermittlung

> Ladeinfrastrukturplanung

> Energieversorger-Management

> kontinuierliches Monitoring und Controlling

Intelligente Tourenplanung fiir alternative Antriebe

Moderne Kl-Systeme k&nnen bereits heute Touren

speziell fir Fahrzeuge mit alternativen Antrieben

berechnen. Dabei werden nicht nur die klassischen

Parameter wie Entfernung und Zeitfenster beriicksichtigt,

sondern auch:

> verfligbare Ladeinfrastruktur entlang der Route

> notwendige Ladezeiten und deren Integration in die
Gesamtplanung

> Wettereinflisse auf die Reichweite

> dynamische Anpassung der Routen bei
unvorhergesehenen Ereignissen

> Integration verschiedener Antriebsarten in einer
gemischten Flotte

Besonders wichtig ist dabei die Fahigkeit der Systeme,
sich dynamisch an verédnderte Bedingungen anzupassen.
Ein Stau, schlechtes Wetter oder eine ausgefallene
Ladestation kénnen bei E-Lkw deutlich gréBere
Auswirkungen haben als bei konventionellen Fahrzeugen.
Hier zeigt sich der Vorteil Kl-basierter Systeme, die solche
Situationen in Echtzeit neu bewerten und alternative
Routen oder Ladestopps vorschlagen kénnen.

Transparenz bei CO,-Emissionen

Ein weiterer wichtiger Aspekt ist die prazise Berechnung
von CO,-Emissionen pro Sendung. Dies ermdglicht
nicht nur die interne Optimierung, sondern liefert auch
wichtige Daten fiir die Scope—-3-Emissionsberichte der
Kunden. Durch die digitale Erfassung und Kl-gestiitzte
Auswertung aller relevanten Parameter kdnnen diese
Berechnungen heute mit hoher Genauigkeit durchgefiihrt
werden.

Die Bedeutung dieser Transparenz nimmt stetig zu,
da immer mehr Unternehmen verpflichtet sind, ihre
gesamten CO,-Emissionen — einschlieBlich der Logistik
— zu dokumentieren. Prazise Emissionsdaten werden
damit zu einem wichtigen Wettbewerbsfaktor und
ermdglichen es Kunden, fundierte Entscheidungen im
Sinne ihrer Nachhaltigkeitsziele zu treffen.

Simulation als Schliissel zur Optimierung

Eine besondere Rolle spielt die Simulation von
Netzwerkprozessen. Sie ermdglicht es, verschiedene
Szenarien durchzuspielen und deren Auswirkungen
auf Effizienz und Nachhaltigkeit zu bewerten. Dies ist
besonders wertvoll bei:

> der Integration neuer Kunden ins Netzwerk

> der Evaluation neuer Produktangebote

> der Optimierung von Verkehrsfliissen

> der Planung von Ladeinfrastruktur

> der Bewertung von NachhaltigkeitsmaBnahmen

Durch die Simulation kdénnen potenzielle Probleme
frihzeitig erkannt und LOsungen entwickelt werden,
bevor sie in der Realitdt auftreten. Dies spart nicht nur
Kosten, sondern reduziert auch unnétige Emissionen
durch vermeidbare Ineffizienzen.

Ausblick: Kollaborative Anséatze
Die Zukunft liegt in der verstarkten Zusammenarbeit
aller Beteiligten, unterstiitzt durch digitale Technologien.
Kollaborative  Simulationsmodelle  verbinden dabei
die »lokalen« Perspektiven zu einem Gesamtbild
und ermdglichen so die friihzeitige Erkennung und
Vermeidung potenzieller Probleme.

Volker Albrecht

Volker Albrecht ist CEO von Siemens Digital
Logistics. Als fiihrender Experte im Bereich digitaler

Logistik und Supply Chain Management verantwortet er
die strategische Entwicklung und Umsetzung innovati—
ver Softwarelésungen fir die globale Lieferkettentrans—
formation. Albrecht ist anerkannter Vordenker fir Zu-
kunftstechnologien wie Digital Twins, Kl-gestiitzte Op—
timierung und nachhaltige Logistik.

Ein besonderer Fokus liegt dabei auf der Integration
verschiedener Systeme und Datenquellen. Nur wenn alle
relevanten Informationen — von der Verkehrslage Uber
Wetterdaten bis hin zu Kundenauftrdagen — in Echtzeit
verfugbar sind und intelligent verarbeitet werden, kdnnen
die Potenziale der Digitalisierung voll ausgeschopft
werden.

Das digitale Fundament

Der Erfolg aller digitalen Initiativen hangt maBgeblich von

der Qualitdt der zugrundeliegenden Daten ab. Daher ist

die kontinuierliche Verbesserung der Datengrundlagen

ein zentraler Aspekt der Digitalisierungsstrategie. Dies

umfasst:

> die systematische Erfassung aller relevanten
Prozessdaten

> die Integration von Daten aus verschiedenen Quellen

> die Implementierung von Qualitatssicherungs-
prozessen

> die Entwicklung standardisierter Schnittstellen

Fazit

Die Kombination aus Kl und Digitalisierung erweist sich
als unverzichtbares Werkzeug auf dem Weg zu einer
nachhaltigeren Stlickgutlogistik. Sie ermdglicht es,
Skologische und 6konomische Ziele in Einklang zu bringen
und dabei die Servicequalitdt weiter zu verbessern.
Der Schlissel zum Erfolg liegt in der kontinuierlichen
Verbesserung der Datengrundlagen, der intelligenten
Planung durch Simulation und der konsequenten
Implementierung der gewonnenen Erkenntnisse.

Dabei wird deutlich: Nachhaltigkeit und Wirtschaftlichkeit
sind keine Gegenséatze, sondern kdnnen sich durch den
intelligenten Einsatz digitaler Technologien gegenseitig
verstarken. Die Investition in Kl und Digitalisierung ist
damit nicht nur eine technologische, sondern vor allem
eine strategische Entscheidung fir die Zukunftsfahigkeit
des Stiickgutverkehrs.

Kontakt:

Siemens Digital Logistics
Stumpfstr. 1

76131 Karlsruhe

+49 800 0010074
info.digital@siemens.com
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Ohne digitale Dokumente
keine griine Logistik

Ich mdéchte Ihnen heute eine Geschichte Uiber Nachhaltigkeit erzahlen, die Sie so vielleicht noch
nicht gehoért haben ...

Wenn in der Logistik Uber Nachhaltigkeit diskutiert
wird, richtet sich der Blick meist auf alternative Antriebe,
Energieeffizienz oder die Reduktion von Emissionen
entlang der Transportkette. Was hingegen regelmafig
Ubersehen wird, ist ein Aspekt, der alltdglich und
gleichzeitig hochgradig ressourcenintensiv ist: die
Papierflut. Millionen von Dokumenten — Lieferscheine,
CMR-Frachtbriefe, Ursprungszeugnisse, phytosanitére
Zeugnisse und Rechnungen — werden im Stlickgutverkehr
Tag flr Tag erstellt, kopiert, verteilt, abgelegt und am
Ende entsorgt. Der &kologische FuBabdruck dieses
Prozesses ist erheblich und steht in einem eklatanten
Widerspruch zu den Nachhaltigkeitszielen der Branche.
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Eine Frage drangt sich also auf: Welche ISO-
Zertifizierung befasst sich eigentlich mit dem papierlosen
Bliro? Die Antwort ist erniichternd — keine. Und doch ist
unbestreitbar, dass papierbehaftete Transportprozesse
nicht nur ineffizient sind, sondern auch &kologisch eine
Belastung darstellen.

Digitale Daten als Grundlage fiir mehr Nachhaltigkeit

Digitalisierung wird in der Logistik hdufig mit Schlagworten
wie Effizienzsteigerung, Prozessoptimierung oder
Transparenz verbunden. Das ist richtig, greift jedoch
zu kurz. Digitalisierung ist zugleich ein wesentlicher
Hebel fir Nachhaltigkeit. Denn nur, wenn Informationen

digital erfasst und verarbeitet werden, lassen sich
Transportketten 6kologisch und 6konomisch steuern.

Ein besonders anschauliches Beispiel ist der elektronische
CMR-Frachtbrief (eCMR). Das Zusatzprotokoll zum
CMR-Ubereinkommen von 2008 hat die rechtlichen
Voraussetzungen fiir dessen Nutzung langst geschaffen.
Und durch die Open Logistics Foundation ist in den
vergangenen Jahren spirbare Dynamik entstanden.
Denn mit einem offenen, herstellerunabhangigen
Standard ermdglicht sie Unternehmen, den eCMR in ihre
bestehenden Systeme einzubinden — ohne Abhéngigkeit
von bestimmten Plattformen.

Was auf den ersten Blick wie ein rein technischer
Fortschritt wirkt, entfaltet in der Praxis enorme
Wirkung: Dokumente sind in Echtzeit verfligbar, die
Integritat der Daten wird durch elektronische Signaturen
gewadhrleistet, und die 6kologische Bilanz verbessert sich
durch den Verzicht auf Millionen von Papierdokumenten
erheblich. Besonders deutlich wird die Tragweite im
Stlickgutverkehr, in dem jeder einzelne Transport mit
einer Vielzahl von Begleitdokumenten verbunden ist.

Technisch und rechtlich wasserdicht

Doch die Einflihrung digitaler Dokumente ist nicht allein
eine Frage der Technik. Entscheidend ist, dass die
Verfahren rechtssicher ausgestaltet sind. Nur dann kann
die Vision eines papierlosen Stiickgutverkehrs belastbare
Realitdt werden. Elektronische Frachtbriefe oder
Konnossemente entfalten ihre volle Wirkung zum Bei-
spiel nur dann, wenn sie in der Rechtsordnung anerkannt
sind, wenn Signatur- und Identifikationsverfahren
den gesetzlichen Anforderungen entsprechen und
sichergestellt ist, dass das Prinzip der Authentizitat
und Integritdt auch im digitalen Umfeld gewahrt bleibt.
Die Rechtssicherheit wird umso entscheidender, wenn
ladungsspezifische Informationen, wie etwa Daten
von Temperaturfihlern, Erschiitterungssensoren oder
GPS-Sendern, automatisch in den Frachtdokumenten
abgelegt werden.

Ubrigens: Ab dem 12. September 2025 tritt der EU-
Data Act in Kraft. Ab diesem Zeitpunkt haben alle

Dr. David Saive, LL.M.

Als Rechtsanwalt mit dem Beratungsschwerpunkt auf
digitale Handels— und Transportprozesse unterstiitzt Dr.
David Saive Staaten, internationale Organisationen und
Unternehmen dabei, die digitale Transformation rechts-
sicher zu gestalten.

Nutzer von vernetzten Produkten, also auch smarten
Trailern, Wechselbriicken, Containern oder Lagern,
einen kostenlosen Anspruch auf Herausgabe der
Sensordaten in Echtzeit! Dadurch entsteht ein noch
besseres Abbild der Transportprozesse. Gemeinsam mit
allen Beteiligten im Netzwerk kann man mit diesen Daten
in Zukunft glinstiger und besser die eigenen Lieferketten
optimieren. Mithilfe automatisierter Prozesse kdnnten so
zum Beispiel die Temperaturdaten einer Ladung direkt
in den elektronischen Frachtbrief Gbernommen werden.
Das erleichtert die Beweisfiihrung — sogar vor Gericht.

Nicht zuletzt deshalb arbeitet die Internationale
Handelskammer (ICC) im Rahmen der Digital Standards
Initiative (DSI) an weltweiten Standards fir den Umstieg
auf einen papierlosen AuBenhandel. Dort ist die
Erkenntnis schon lange gereift, dass wir uns in einem
der gréBten Change—Management-Prozesse der Welt
befinden. Weg vom Papier, hin zu Daten.

Digitalisierung und Nachhaltigkeit bedarf Kollaboration
Nachhaltigkeit durch Digitalisierung ist alles in allem
keine Einzelleistung. Erst wenn alle Akteure — Verlader,
Spediteure, Empfanger, Banken, Versicherer und
Behdrden — ihre Prozesse auf eine gemeinsame digitale
Grundlage stellen, entfaltet sich das Potenzial vollstandig.
Offene Standards wie der eCMR der Open Logistics
Foundation zeigen, wie dieser Weg beschritten werden
kann.

Nachhaltigkeit in der Logistik bedeutet daher nicht allein
Investitionen in griine Technologien. Sie beginnt oft bei
den unscheinbaren Prozessen, die aktuell oftmals noch
immer auf Papier stattfinden. Wer hier digitalisiert,
spart nicht nur Kosten und Zeit, sondern leistet einen
unmittelbaren Beitrag zum Klima- und Ressourcenschutz.

Kontakt:

Tug & Tow® | Legal
Hamburger Straf3e 11
22083 Hamburg
legal@tugandtow.de
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Quo Vadis Wasserstoff

in der Mobilitat?

Die Hiobsbotschaften reiBen nicht ab. Hersteller stellen den Bau von Brennstoffzellen—Lkw
ein. Die Serienreife von Fahrzeugen wird um mehrere Jahre verschoben. Flottenziele fur die
Dekarbonisierung werden national und europaweit angezweifelt. Die Frage, ob der Wasserstoff
in der Mobilitat Zukunft hat — und wenn ja, welche — muss gestellt werden.

Von Henne und Ei, toten Pferden und dem Status quo
Beim Einsatz von Wasserstoff — und das gilt sowohl fir
die Brennstoffzelle als auch fiir den Verbrenner — in der
Mobilitdt befinden wir uns immer noch in einer Pionier—
phase mit dementsprechend hohen Kosten. Skaleneffekte
entfallen komplett. Hersteller, Engineering-Biiros und
Zulieferer tragen die Vollkostenrechnungen. Also warten
sie auf Fordermittel, verlassliche Rahmenbedingungen,
ein ausgebautes Tankstellennetz und nicht zuletzt auf
die Nutzer. Spediteure hingegen warten nicht nur auf ein
ausgebautes Tankstellennetz, sondern auch darauf, dass
Wasserstoff-Lkws fiir sie Gberhaupt bezahlbar werden.
Und auch die Tankstellenbetreiber selbst warten: auf die
Nutzer. Denn sie kdnnen erst dann investieren, wenn
geniigend Nachfrage besteht.

Wer ist hier jetzt die Henne? Und wer das Ei? Reiten wir
mit dem Wasserstoff in der Logistik ein totes Pferd?

BEVs und FCEVs: Ein Vergleich

Uberlagert wird dieser Zustand von dem scheinbaren
Wettbewerb zwischen batterieelektrischem (,,Battery
Electric Vehicle“, BEV) und Brennstoffzellen—-Antrieb
(,,Fuel Cell Electric Vehicles®, FCEV) im Schwerlastverkehr.
Ein klarer Vorteil der BEVs: Sie sind deutlich glinstiger als
die FCEVs. Sie haben in den Reichweiten deutlich zugelegt
und die Ladezeiten wurden reduziert. Die Pionierphase
fir BEVs scheint Uberstanden; die Technologie kann
langsam, aber sicher zum Standard heranreifen.

Eine wichtige Frage wird allerdings oft libersehen: Haben
wir genug Strom? Noch schreitet der flachendeckende
Aufbau von Megawatt-Schnellladesdulen fir batterie-
elektrisch betriebene Schwerlastfahrzeuge nur langsam
voran. In den kommenden zehn Jahren wird er noch
nicht abgeschlossen sein. Denn zundchst muss der
Netzausbau mit Ertlichtigung der bestehenden und dem
Bau neuer Umspannwerke bewadltigt werden. Das ist
finanziell mit geschatzten 600 Milliarden Euro' sowie
technologisch eine echte Herausforderung, die durch
blrokratische Hlrden weiter erschwert wird. Generell
wird unsere Lebensweise immer energieintensiver, allein

1 Hans Bockler Stiftung. ,Gut 650 Milliarden Euro bis 2045: Studie
berechnet Investitionsbedarf in deutsche Stromnetze”, Pressemitteilung.
06.12.2024
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der Stromverbrauch der Rechenzentren wird in den
néchsten 10 Jahren um 150 % ansteigen.?

Wasserstoff: Ein Ausblick

Fahrzeughersteller und Tankstellenbetreiber brauchen
Planungssicherheit. Spediteure brauchen Versorgungs—
und Kostensicherheit. Durch eine entsprechende
Férderung vom Bund in Kombination mit erschwinglichen
Wasserstoffkosten entstiinde ein Okosystem, in dem
der Knoten endlich platzen kann und die erforderliche
Planungssicherheit eintritt. Mit HyWheels bringen
wir Spediteure, Tankstellenbetreiber und Hersteller
zusammen und tragen einen Teil dazu bei, das Henne-
Ei-Prinzip endgliltig zu durchbrechen.

2 Dr. Zhanat Murzakulova. ,Stand und Entwicklung des Rechenzen-

trumsstandorts Deutschland Gutachten im Auftrag des Bundesministe—
riums fir Wirtschaft und Klimaschutz“. 17.01.2025

Christoph Burkard

Christoph Burkard, Jahrgang 1962, ist Kommuni-
kationswissenschaftler und PR-Berater und seit 25
Jahren verantwortlich fiir die Wirtschaftsférderung
in der Region Fulda. Als erklarter VWasserstoff-
Enthusiast steuert er seit 2023 das HyVVheels-Cluster.

Kontakt:
christoph.burkard@region-fulda.de

Wasserstoff —
Antrieb fur die Zukunft?

Kaum ein Energietrager wird derzeit so intensiv diskutiert wie Wasserstoff. Manche sehen in ihm
den Schlissel zur Dekarbonisierung und Ingenieure arbeiten an der Serienreife neuer Fahrzeuge.
Doch wie funktioniert ein Wasserstoffantrieb technisch, wie wird klimafreundlicher, also ,,grtiner”
oder ,erneuerbarer“ Wasserstoff gewonnen — und welche Rolle spielt die Technik bereits heute

in der Praxis?

Wie funktioniert ein Wasserstoffantrieb?

Grundsétzlich werden zwei Antriebskonzepte unter—
schieden: die direkte Verbrennung von Wasserstoff im
Motor und der Betrieb einer Brennstoffzelle. Wahrend
die Wasserstoff-Verbrennung eine technologische
Kontinuitat zu konventionellen Antrieben aufweist, gilt die
Brennstoffzelle als eigentliche Zukunftstechnologie.

Eine Brennstoffzelle wandelt chemische Energie direkt
in elektrische Energie um. Herzstiick ist die sogenannte
Protonen-Austausch—-Membran (PEM). Der Prozess
beginnt, wenn Wasserstoff (H,) an der Anode in
Protonen (H*) und Elektronen (e¢) zerlegt wird. Die Pro-
tonen diffundieren durch die Membran, wahrend die
Elektronen einen &uferen Stromkreis durchlaufen und
dabei elektrische Energie erzeugen. An der Kathode
treffen Protonen und Elektronen wieder aufeinander und
reagieren mit Sauerstoff (O,) aus der Umgebungsluft zu
Wasser (H,0).

Das Ergebnis: elektrische Energie fir den Antrieb von
Elektromotoren. Abwarme, die sich technisch nutzen lasst.
Und — als Emission — reines Wasser. Der Wirkungsgrad
moderner Brennstoffzellen liegt bei etwa 50 bis 60 %,

in Kombination mit Rekuperation und elektrischen
Speichersystemen sogar héher. Damit ist die Technologie
effizienter als klassische Verbrennungsmotoren.

Wie wird griiner Wasserstoff hergestellt?

Die Treibhausgasbilanz der Antriebe héngt entscheidend
davon ab, wie der WWasserstoff erzeugt wird. Noch
stammt ein Grofteil weltweit aus fossilen Quellen: Bei
der Dampfreformierung von Erdgas entsteht sogenannter
»grauer“ Wasserstoff. Wird das entstehende Kohlendioxid
abgeschieden und gespeichert, spricht man von ,,blauem*
Wasserstoff. Klimaneutral ist jedoch nur der ,griine”
beziehungsweise ,erneuerbare” Wasserstoff, der per
Elektrolyse erzeugt wird.

Entscheidend fiir die Klimabilanz hingegen ist dann die
Herkunft des eingesetzten Stroms. Wird die Elektrolyse
mit Kohlestrom betrieben, ist der gewonnene Wasserstoff
alles andere als umweltfreundlich. Kommt der Strom
jedoch aus erneuerbaren Quellen wie Windparks
oder Photovoltaikanlagen, spricht man von ,griinem
Wasserstoff. In diesem Fall ist der Energietrager nahezu
klimaneutral und ermdéglicht eine Abkehr von fossilen
Ressourcen.
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Ein weiterer Vorteil: Die Elektrolyse wirkt wie ein Puffer fiir
das Energiesystem. Wind- und Solaranlagen produzieren
haufig mehr Strom, als das Netz gerade aufnehmen kann.
Statt diese Uberschiisse ungenutzt abregeln zu miissen,
kdnnen sie in Wasserstoff umgewandelt und gespeichert
werden. Auf diese Weise kann Wasserstoff als eine Art
chemische Batterie fungieren: Energie wird in Form von
Molekiilen konserviert und kann spéater wieder genutzt
werden.

Damit schlagt die Elektrolyse zwei Fliegen miteiner Klappe:
Sie schafft einerseits einen klimaneutralen Treibstoff
fir Verkehr und Industrie, andererseits stabilisiert sie
das Stromnetz und trdgt dazu bei, die schwankende
Einspeisung erneuerbarer Energien auszugleichen.

Einsatzfelder von Wasserstoffantrieben
Im Verkehrssektor zeigt WWasserstoff seine Stéarken
vor allem dort, wo batterieelektrische Ldsungen an

Grenzen stofen: im Schwerlastverkehr sowie bei hohen
Reichweiten und Nutzlastanforderungen. Auch dort,
wo keine ausreichende Netzkapazitdt fir den Aufbau
groBer Ladedepots vorhanden ist, kann Wasserstoff
schon heute eine praktikable Alternative darstellen, da er
unabhéngig von bestehenden Stromnetzen transportiert
und vor Ort genutzt werden kann.

Fazit: Ein Energietrager mit Potenzial

Der Wasserstoffantrieb ist technisch anspruchsvoll und
wirtschaftlich noch nicht in der Breite konkurrenzfahig.
Doch gerade im Verkehrssektor bietet er Antworten
auf zentrale Herausforderungen der Energiewende:
die Dekarbonisierung von Schwerlasttransporten, dem
Fernverkehr von Bussen und Lkw sowie Anwendungen im
Schiffs— und Bahnverkehr. Damit sich diese Technologie
durchsetzen kann, braucht es nicht nur technologische
Weiterentwicklungen, sondern vor allem massive
Investitionen in Tankstelleninfrastruktur, zuverlassige

Wasserstoff: Technologie auf einen Blick

Im Mittelpunkt einer Brennstoffzelle steht die
sogenannte Protonen-Austausch—Membran. Sie sorgt
dafiir, dass Wasserstoff und Sauerstoff gezielt mitein—
ander reagieren. Der Vorgang lauft in mehreren Schritten
ab: Der Wasserstoff wird aufgespalten. Ein Teil wandert
durch die Membran, der andere Teil liefert Uber einen
auferen Stromkreis elektrische Energie — und genau
dieser Strom treibt den Motor an.
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Am Ende treffen Wasserstoff und Sauerstoff wieder
aufeinander. Sie verbinden sich und es entsteht als
einziges ,Abgas“ Wasser, das in Form von Dampf
austritt. Der gesamte Prozess lauft leise, sauber und
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Quelle: www.emcel.com CC-BY-SA
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Versorgungsketten fiir griinen Wasserstoff und klare
politische Leitplanken. Klar ist: Ohne Wasserstoff
werden die ambitionierten Klimaziele im Verkehr kaum zu
erreichen sein — insbesondere dort, wo Batterielésungen
an Reichweiten—-, Ladeinfrastruktur- oder Gewichtslimits
stoBen.

Lena Maier

Lena Maier ist Ingenieurin und Teamleiterin bei der
EMCEL GmbH und beschaftigt sich mit der Dekarboni-
sierung des Verkehrssektors. Seit 2019 begleitet Sie das
Projekt HyWheels als Expertin fiir Energietechnik und
Wasserstoffmobilitat im Schwerlastverkehr.

Kontakt:

Am Wassermann 28a = \/

50829 KoIn E|M|CEL
+49 (0) 221 29 26 95-222

lena.maier@emcel.com

https:/emcel.com/de/
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E-Lkw ohne Reichweitenangst:
ein Gesprach mit K2 Mobility

Freie Dispo statt fester Linien: Im Kurz—-Interview sprechen wir mit K2 Mobility—-Geschaftsfiihrer
Dr. Ulrich Kalex Uber automatisierte Ladeplanung fiir batterieelektrische Lkw als Voraussetzung

fur die flexible Disposition.

Wofiir steht K2 Mobility in einem Satz?

Unsere Expertise liegt im Lademanagement, um die
Betriebsfahigkeit von Logistikflotten bei Nutzung von
E-Lkw im taglichen operativen Betrieb zu sichern.

Welche géngigen Stereotypen rund um E-Mobilitat im

Schwerlastverkehr wollt ihr aufbrechen?

Firmen flrchten, dass die Einflihrung von E-Lkw zu
Problemen in den Logistikprozessen und der Liefertreue
gegeniber ihren Kunden fihrt. E-Lkw werden daher in
der Regel leider nur in speziellen Projektszenarien, also
auf bestimmten Relationen oder Linien, eingesetzt.
Damit wird die Flexibilitat, die fir die Flotte essenziell ist,
um die Profitabilitdt und die Liefertreue bei den Kunden
zu sichern, im Tagesgeschaft stark eingeschrankt.
Digitale, automatisierte Ladeplanung bringt diese Flexi-
bilitdt zurlick und nimmt Flotten und Fahrpersonal das
Reichweitenrisiko ab.

Welche Funktionen sind fiir das Lademanagement
besonders wichtig?

Zentral sind das Monitoring und die Ladesteuerung zur
Gewahrleistung der Tourenplane. Verfligbarer Strom
und Ladekapazitat werden nach Tourenplanen priorisiert
genutzt und reserviert. Die dynamischen Energietarife
und der Lastspitzenabgleich werden in die Optimierung
mit einbezogen. Darliber hinaus verbleibende Energie-
und Ladeinfrastrukturkapazitaten werden fiir das Laden
von Fahrzeugen von Partnerflotten — wie Lieferanten,
Dienstleister oder Nachbarn — angeboten.

Wie sieht ein typischer Dispo-Tag aus, wenn der
Ansatz voll greift?

Unsere Cloud-Software PANION automatisiert das
Lademanagement inklusive Betrieb und Uberwachung von
Ladepunkten sowie -zeitplanung vollstandig. Es verkniipft
Systeme rund um Transportplan, Fahrzeugzustand,
Ladeinfrastruktur und Netzinformationen, um zu ge-
wahrleisten, dass alle Ladeaktivitdten fir jeden der
beteiligten E-Lkw optimal gesteuert werden kénnen.
Der Disponent muss nur in Ausnahmesituationen mittels
Warnmeldungen in den Prozess einbezogen werden.
Die E-Lkw disponiert er ansonsten einfach wie Diesel-
Fahrzeuge.
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Und wie sieht die Fallback-Strategie aus, falls etwas
schief geht?

Durch die direkte Verknilipfung mit Telemetrie, Lade-
infrastruktur und Transportplanung in Echtzeit greift
die Software stets auf alle Informationen zu. Dies
ermdglicht, die Planung jederzeit auf die geénderte
Situation anzupassen, alternative Ladepunkte — zum
Beispiel mit hdherer Ladeleistung — auszuwéhlen, die
zugeordneten Strommengen zu justieren oder ein
sogenanntes Top-Up-Charging entlang der Strecke zu
planen.

Kannst du anhand eines Beispiels erklaren, wie das
System auf kurzfristige Anderungen reagiert?

Klar. Nach Beendigung der zweiten Tour des Tages
wurde der E-Lkw ab 19:00 Uhr fiir die nachste Tour
mit Abfahrt um 4:00 Uhr morgens geladen. Dabei
lud die Batterie unter Bericksichtigung der aktuellen
Energietarife mit einer sehr geringen Strommenge von 15
kW. Die Disposition hat dann kurzfristig eine Expresstour
mit Abfahrtszeit um 20:30 Uhr eingeplant. Dies flihrte
innerhalb von Minuten und ganz automatisch zur
Anderung der Ladestrategie fiir den E-Lkw. Nunmehr mit
135 kWV ladend wurde sichergestellt, dass die Batterie zur
Primetime um 20:15 Uhr einen Ladestand von 73 % hatte
und damit die Expresstour durchgefiihrt werden konnte.

Wo beginnt der Business—-Case?

Der Einsatz von automatisiertem Lademanagement
lohnt sich vom ersten E-Lkw an. Die Ladeplanung
wird kontinuierlich an den Verlauf der Tour und den
Verbrauch angepasst. Auch wéahrend der Ladeaktivitat
bleibt Gber einen Soll-Ist-Vergleich der Zielladestand fur
das Fahrzeug immer im Blick und es kann im Bedarfsfall
nachgesteuert werden. Gleichzeitig sammelt das
Unternehmen damit wichtige Daten, die fiir eine weitere
kontrollierte Skalierung der E-Lkw-Aktivitdten hilfreich
sind.

Wie wiirdest du den folgenden Satz vervollstéandigen?
»E—Lkw funktionieren wie Diesel, wenn ...“?

sie mit einer automatisierten und integrierten
Ladeplanungs—- und -management-L&sung betreut
werden.

Dr. Ulrich Kalex

Dr. Ulrich Kalex ist CPTO und Mitgriinder von K2 Mobility.
Hier verantwortet er Roadmap und Markteinfiihrung des
SaaS-Produkts PANION. Nach seinem Studium der Ma-
thematik und Umweltmanagement in Jena, London und

Turin promovierte er in Mathematik an der Technischen
Universitat Dresden.

Kontakt:
ulrich@k2mobility.com

Alternative Antriebe und Kraftstoffe:

Das Problem mit HYO100

Wasserstoff ist eine vielversprechende Technologie
in der Logistik, die aktuell allerdings noch weit von
der Marktreife entfernt ist. Die Kosten sind fir
mittelstdndische Spediteure zudem noch deutlich
zu hoch; damit einhergehend ist keine adaquate
Mearktrelevanz darstellbar. Es bleibt zu hoffen, dass sich
dies durch kontinuierliche Entwicklung und Subventionen
andert, denn wir werden die Dekarbonisierung der
Logistik nur durch einen Energiemix schaffen. Mit
E-Antrieben allein kdnnen wir die Ziele nicht erreichen.
Und wéhrend HVO100O eine niederschwellige und
trotzdem wirkungsvolle Ubergangslésung sein soll,
geben neue Studien Anlass zum Zweifel.

Eigentlich soll HYO100 aus gebrauchten Pflanzenfetten
und anderen Reststoffen, etwa aus der Gastronomie,
bestehen. Doch warnen immer mehr Verbande und
wissenschaftliche Institutionen, dass im Ausland oftmals
erhebliche Mengen des klimaschéadlichen Palmdls, fir
dessen Anbau weltweit Walder abgeholzt werden,
zur Herstellung des Biokraftstoffs eingesetzt wirden.!
Dieser wiirde dann hierzulande als klimafreundliche
Alternative zu herkdmmlichen Kraftstoffen importiert
und verkauft. Das Bundesumweltministerium spricht
basierend auf einer Analyse von Importzahlen durch die
Umweltorganisation Transport & Environment sogar von
einem maoglichen Betrugsfall.?

1 Transport & Environment. ,,Palm oil in disguise? How recent

import trends of palm residues raise concerns over a key feeds-
tock for biofuels”. Marz 2025.

2 Hans Koberstein. ,Falsch deklarierter Biosprit? Klimaschad-

liches Palmél im Tank“, ZDF Heute. 02.04.2025

Selbst wenn HVO100 tatsdchlich aus Abfallstoffen
gewonnen wird, istder Treibstoff selten klimafreundlicher
als konventionelle Alternativen. Das zeigt eine Studie® im
Auftrag der Deutschen Umwelthilfe. Zum einen seien
Altspeisedle in Deutschland faktisch kein Abfallstoff
und werden beispielsweise in der Chemieindustrie
gebraucht. Aufgrund des fehlenden inlandischen
Angebots werden recycelbare Stoffe oder auch HYO100
deshalb aus dem Ausland, oft China, importiert — und
um die halbe Welt verschifft. Zum anderen entstiinden
bei der Aufbereitung von Abfallprodukten aus der
Palmélgewinnung fir die Herstellung von HVO100
grof3e Mengen des Treibhausgas Methan. Alles in allem
schatzt die Studie die zusatzlich verursachten Emissionen
hoher ein als die durch den Einsatz des alternativen
Kraftstoffes erzielten Einsparungen.4

Obwohl ,HVO100 goes Germany“, eine Kampagne
des Automobilclubs Mobil in Deutschland e.V.,
die Studienergebnisse bestreitet, schreibt das
Bundesumweltministerium HVO100 mittlerweile
nur noch eine ,untergeordnete Bedeutung“ fiir den
Klimaschutz zu. Insgesamt scheint HVO100 den
Hoffnungen und Erwartungen der Logistik also nicht
gerecht zu werden.

3 ifeu — Institut fir Energie— und Umweltforschung Heidel-
berg. ,Klimabilanz von Biodiesel und HVO auf Basis von ge-
brauchtem Pflanzendl (UCO)“. 2025.

4 Sandra Kirchner. ,Fake—-Klimaschutz" mit HVO 100*, klima-

reporter. 25.08.2025
NG e network
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NG.network — eine antifragile
Stuckgutkooperation

Stlckgutnetzwerke sind hochkomplex: Zahlreiche Partner, Knoten und Schnittstellen sind
eng miteinander verflochten, wobei jede Station sowohl logistische als auch informationelle
Abhangigkeiten erzeugt. Von der Wetter- und der Verkehrslage Uber IT-Ausféalle bis hin zu
Produktionsengpassen und Nachfrageschwankungen beeintrachtigen zahlreiche Faktoren die
Transportkette. Trotz sorgfaltiger Planung sind die Systeme aus diesen Grlinden stéranfallig.

Klassische Ansatze versuchen, Netzwerke mdoglichst
robust zu gestalten, um solche Stérungen abzufangen.
Doch Resilienz ist in diesem Zusammenhang vdllig
unzureichend. Deshalb haben wir NG.network als
antifragiles Netzwerk aufgebaut. Unsere These: Ein
Stlickgutnetzwerk kann von Stérungen profitieren und
durch sie stérker werden.

Beispiele fiir die Antifragilitdt von NG.network

Digital und flexibel

Wahrend COVID-19 musste die Stlickgutlogistik sich neu
erfinden — und schnell auf Homeoffice, Hygieneauflagen
und Nachfrageverschiebungen reagieren. Viele der
damals entwickelten Tools, zum Beispiel die digitale
Auftrags— und Rechnungsiibermittlung, nutzen wir bis
heute. Indem wir darliber hinaus konsequent Prozesse
digitalisieren, werden wir zunehmend antifragil. Das
Herzstlick unserer Digitalisierungsoffensive bilden dabei
die Supply Chain Suite und die NG.Boards, welche
Prognose, Steuerung und Monitoring vereinen.

Gemeinschaftliche Entscheidungen schnell treffen

Unsere besondere Struktur, die kurze Entscheidungswege
ermdglicht, trdgt zu unserer Antifragilitdt bei:
NG.network besteht aus starken regionalen Partnern und
groBen Gesellschaftern. Gravierende Stérungen — etwa
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die Insolvenz eines gemeinsamen Frachtfiihrers, Streiks
oder Sperrungen von Hauptverkehrsadern — kénnen wir
besonders schnell auf die Managementebene eskalieren
und mit den Entscheider:innen direkt und flexibel
kldren. So stellen wir die Umsetzung einer einheitlichen,
gemeinsamen L3sung sicher, die dem ganzen Netzwerk
dient.

Mengenmanagement statt -restriktionen

Im Stlckgut gehdren fluktuierende Mengen und
plétzliche Volumenpeaks, zum Beispiel rund um Feier-
und Aktionstage, zum normalen Geschéft. Seit ein paar
Jahren werden die Fluktuationen jedoch immer stérker.
Deshalb haben wir einen Forecast implementiert, durch
den wir Mengenentwicklungen und -schwankungen mit
einer Genauigkeit von Uber 97 % voraussagen k&nnen.
Diese Prognosen beruhen auf Algorithmen, die anhand
historischer Daten trainiert wurden. Der Datenpool wird
zudem stetig um aktuelle Informationen zu Netzwerk
und Sendungen erweitert. Belastbare Aussagen zur
Mengenentwicklung kénnen so bis zu einem Jahr im
Voraus kommuniziert werden.

In der Vergangenheit flihrten solche extremen
Schwankungen dazu, dass Betriebe besonders viele
Sendungen nicht verarbeiten konnten. Das blockierte
Folgeprozesse und machte Mengenrestriktionen fiir das

Antifragilitat vs. Resilienz

Jnser Mindset: Transparenz

Der Begriff Antifragilitdt wurde von Finanzmathematiker und Philosoph Nassim
Nicholas Taleb gepragt und beschreibt einen Zustand, in dem Verbesserungen
durch Stress herbeigefiihrt werden kdnnen. Wahrend resiliente Systeme moég-
lichst widerstandsféhig sein und schnell zur urspriinglichen Form zurilickkehren
sollen, gehen antifragile Systeme gestérkt aus Krisen hervor. Sie lernen sozusagen
aus Stérungen und passen sich agil neuen Herausforderungen oder Umsténden
an. Eine Analogie sieht Taleb in der Biologie: Muskeln werden durch Belastung

starker.

Fragil = bricht unter Stress
Robust = hélt Stress aus und kehrt zum Status Quo zuriick
Antifragil = hélt Stress aus und verbessert sich

ganze Netzwerk notwendig. Aus diesem Grund haben wir
ein Restantenmanagement entwickelt, das der Zentrale
einen digitalen Blick in die Hallen unserer Partnerbetriebe
ermdéglicht. Damit erkennen wir frihzeitig, wenn sich
Restsendungen aufzustauen drohen, und kdnnen
rechtzeitig einschreiten.

Dem Fehlerteufel auf der Spur: Friihwarnsysteme
Ahnlich handhaben wir fehlerhafte Prozesse. Durch
ein granulares digitales Qualitdtsmanagement kénnen
wir Fehlerquellen schnell identifizieren und abstellen.
Kritische Situationen werden so behoben, bevor sie
eskalieren. Uber ein Live-Ranking kénnen Zentrale und
Partner zudem die aktuelle Performance auf Netzwerk-,
Betriebs— oder Sendungsebene Uberpriifen.

Adaptive Netzplanung und Notfallrouting

Partnerbetriebe oder einzelne Relationen kdnnen
durch Un- oder Extremwetter, Unfélle, Streiks oder
Krankheitswellen ausfallen. In diesen Situationen greift
unser Notfallrouting: Wir simulieren das Netzwerk
und die moglichen Umleitungen. Unser Tool bezieht
dabei auch Variablen wie Entfernungen, verfligbare

Stephan Opel

Stephan Opel ist Geschéaftsfiihrer der NG.network und
begleitete den Markenlaunch sowie den Wandel von
der System Alliance Netzwerkgesellschaft zur neuen Fir—
mierung. Zuvor hatte der gebdirtige Troisdorfer bereits
ahnliche Positionen bei verschiedenen Logistikunter—
nehmen inne.

Kapazitdten und umzuverteilende Mengen mit ein.
AuBerdem nutzen wir Simulationen, um unser Netzwerk
weiterzuentwickeln.  Wir modellieren verschiedene
Szenarien, um Entscheidungen zu treffen. Statt starrer
Gebietszuschnitte wird unser Routing so mit jeder Krise
intelligenter und resilienter.

NG.network ist die Innovationsgemeinschaft des deut-
schen Stlickgutmarkts

Letztlich stellt jedes Glied im Stlickgutnetzwerk fiir uns
nicht nur einen potenziellen Stresspunkt dar, sondern
auch eine Lern- und Anpassungsgelegenheit. Durch
gezieltes Feedback, eine starke Zentrale und digitale
Analysen kénnen wir aus Stérungen Erkenntnisse
ableiten, Prozesse gezielt optimieren und unsere
Widerstandskraft weiter steigern.

Natirlich ist die Entwicklung eines antifragilen Systems
nie abgeschlossen. Indem wir uns im Verbund stetig
weiterentwickeln, Uberstehen wir Krisen nicht nur,
sondern werden durch sie resilienter, flexibler und
effizienter.

NG e network

Kontakt:
IndustriestraBe 5
36272 Niederaula
+49 (0) 6625 107 O
mail@ng.network
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Die Zukunft des Stuckguts

Kein Zweifel: Die Logistik befindet sich in einer
entscheidenden Phase des Wandels. Nicht nur
deutschlandweit, sondern international ist es unser
gemeinsames Bestreben, unserer gesellschaftlichen
Verantwortung gerecht zu werden und neue Standards
fur den klimafreundlicheren Transport zu etablieren. Doch
wahrend der technologische Fortschritt beeindruckend
ist und insbesondere E-Mobilitdt zunehmend im
Praxistest besteht, sind andere Zukunftstechnologien
noch nicht vollstdndig ausgereift. Gerade hinsichtlich
der Infrastruktur — sowohl Strom wie auch Wasserstoff
— hinkt vor allem Deutschland hinterher. Dabei scheint
aktuell sicher, dass die Transformation nur durch einen
ausgewogenen Technologiemix gelingen kann.

Es ist aber nicht nur die Technologie selbst oder die
fehlende politische Férderung, welche die Transformation
der Logistik ausbremst. Auch die wirtschaftliche
Verunsicherung durch steigende Energiepreise, hohe
Zolle und prazedenzlose geopolitische Vorfélle, die nicht
nur die Stlickgutlogistik selbst, sondern auch viele ihrer
Kundenbranchen betrifft, verhindert viele der nétigen
Investitionen.

Doch von Stillstand profitiert niemand. Unternehmen
missen dem o&konomischen Druck zum Trotz jetzt
Marktchancen erkennen und ergreifen, um die eigene
Widerstands- und Zukunftsfahigkeit auszubauen.
Ein wichtiges Handlungsfeld in diesem Kontext stellt
die konsequente Prozessdigitalisierung dar. Denn als
Querschnittsthema tragt Digitalisierung in der Logistik
dazu bei, Effizienzpotenziale zu heben und damit Margen
zu erhéhen, bestehende Mitarbeitende zu entlasten und
Nachwuchskréfte zu gewinnen, sowie den eigenen CO,-
FuBabdruck zu errechnen und zu reduzieren.

30 Fazit

Darliber hinaus bietet die Kooperation zwischen
Marktteilnehmern im Mittelstand zahlreiche Vorteile —
und dies nicht nur innerhalb eines Stlickgutnetzwerks,
sondern auch unter Mitbewerbern. So kbnnen Kapazitaten
oder auch Mengen geblindelt und optimaler ausgelastet
werden. Das Investitionsrisiko verteilt sich zudem breiter
und Skaleneffekte erhéhen die Effizienz. Insbesondere
in heterogenen, antifragilen Systemen profitieren
alle Kooperationspartner davon, auch angesichts der
voranschreitenden Marktkonsolidierung.

Die Zukunft der Logistik ist antifragil, digital und
nachhaltig. Als Marktteilnehmer haben wir die Chance,
diese Vision kollaborativ zu verwirklichen.
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