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Editorial

LIEBE LESERIN,
LIEBER LESER

Ich muss lhnen gestehen: ich bin ein grosser Fan von
007. Natrlich auch wegen der schénen Frauen und
der schnellen Autos. Vor allem aber bin ich begeistert
von «Q», der als einsamer Tiftler im Keller des MI6
die Gadgets fiir James Bond entwickelt, die jenen
aus den prekarsten Krisen-Situationen retten. Es ware
doch zu schon, wenn es sowas fiir die reale Wirtschaft
auch gabe...

Denn viele Schweizer Unternehmen sind durch die Wechselkursfreigabe ebenfalls
in eine angespannte Situation geraten. Doch wo ist fiir diese Unternehmen der
legendére «Q» aus den Bond-Filmen, der fir alle Krisenfélle bereits Losungen
vorgedacht hat, die nur darauf warten, eingesetzt zu werden?

Mit der Digitalisierung der Geschaftsmodelle — der Industrie 4.0 Vision — und/oder
Losungen in der Cloud steigt ein Hoffnungsschimmer einer wirtschaftlichen
Morgenrote am Horizont jenseits aller Krisen auf. Anders kann man wohl kaum
das hohe Interesse der Wirtschaft und der Forschung an diesem Thema verstehen.
Diese Vision gibt uns Mut und Orientierung, die eingefahrenen Muster zu verlassen
und alte Paradigmen in Frage zu stellen.

Die Wirtschaft (und deren Wachstum) ist verbunden mit der Infrastruktur, die sie
benutzt. So spielt auch heute der Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen eine wichtige
Rolle, wenn es um die Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes geht. Im kommenden
Zeitalter der Digitalisierung treten jedoch die physischen Infrastrukturen in den
Hintergrund. Der Informations- und Wissensaustausch steht im Mittelpunkt der
neuen Okonomie. Information und Wissen sind Quellen oder auch Ressourcen
flr neue Wettbewerbsvorteile und innovative Geschéaftsmodelle. Das Internet wird
damit zur wichtigsten Infrastruktur, zum neuen Backbone flr die Volkswirtschaft
und deren Logistik.

Doch diesmal trifft James Bond ins Herz des Supply Chain Managements. Die
Grenzen des freien Informationsaustausches sind dort, wo sich Blirger und
Unternehmer im Zukunftsbild des Uberwachungsstaats oder eines «Spectre»
sehen, die die Datennutzung missbrauchen oder kriminalisieren. Die Wirtschaft
wird wohl eine Losung finden (mussen), in der die héhere Produktivitat und das
wirtschaftliche Wachstum mit den Grenzen der Datenverfligbarkeit im Internet
ausbalanciert wird. Denn es wird vermutlich keinen James Bond geben, der zur
Rettung naht...

Mit freundlichen Griissen

Prof. Dr. Herbert Ruile
Prasident VNL Schweiz
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Change the Game

Today in the era of digitalisation Cloud Computing
is ubiquitous and the speed of the transformation
of business models in several industries because of
cloud is more and more accelerated. The logistics
industry is characterised by many actors which must
be integrated along the supply chain. This makes the
usage of cloud computing a very promising issue.

All over the years a number of innovations like new
machinery, packaging, and usage of algorithms or process
reengineering have influenced logistics and the way
logistics processes are executed. The logistics ecosystem
has become more and more complex and new actors
such as logistics service providers become an integral
part of it. IT systems play a significant role as they allow
to access, analyse and process information to support
decision making.

Along the supply chain in logistics, a flow of goods
and also a flow of information take place all over the
times. Information flow takes for example place starting
with a customer’s expectation, going via retailers over
distribution centres to the producers and right up to the
suppliers. On all levels information has to be shared,
to enable supply chain visibility and build the basis
for important decisions. However, the high grade of
heterogeneity in this ecosystem hinders the integration
of different IT-solutions. For this reason a continuous,
visible and efficient flow of information along the supply
chain has not been reached yet.

In the following Figure 1 an illustration of the logistic
ecosystem is given including several involved partners
as well as the flow of goods and flow of information.

Today in the digitalisation era the logistics industry
has plenty of potential to be transformed and cloud
computing is an important factor. Increasing demands
from customers, pressure on prices, fuel costs, e-
commerce, and environmental awareness among others
have raised the bar by which logistic activities are
measured. Efficiencies in the processes and use of
resources are today a must.

Gartner! defines digitalization as “the use of digital
technologies to change a business model and provide
new revenue and value-producing opportunities”. Dig-
ital transformation does not only mean to use techno-
logical devices and to push paperless processes. It
implies a variety of changes in a company’s strategy,
processes and organisational culture through the usage
of technology.

Technological advancements such as increased comput-
ing power, penetration of broadband internet access or
hand-held devices gave the impetus for digitalisation.
Trends like the internet of everything, where things start
to communicate directly with each other and become
autonomous, allow new levels of automated processes.
Continuously increasing collection of data brings new
factors of differentiation and new business models. First
tests in different countries with unmanned aerial vehicles
(UAV) open a complete new way of transportation. These
changes are shaping industries globally. The logistics
industry can also profit from these innovations, however,
it is marked by the large number of involved parties
along the supply chain which brings new challenges
of integration. Although many standards such as con-
tainer sizes, the Serial Shipping Container Code or the

! Gartner, “IT Glossary,” 2013. [Onlinel. Available: www.gartner.com/it-glossary/digitalization. [Accessed 2 October 2015]
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electronic data interchange (EDI) have been established,
the industry procedures remain very heterogeneous.
Cloud computing, as one of the forces for digitalization,
can foster collaboration among the parties in a supply
chain, can promote innovation and embed it into or-
ganizations, and enable new competitors to enter the
market with innovative offers.

Cloud as enabler for digitalisation supporting
collaboration and integration

Cloud computing has the potential to bring together the
various players in the logistics industry and to make a
continuous flow of information possible. A standardized
cloud system could facilitate a logistics company’s
[T-integration with partners, customers and suppliers.
Instead of integrating a variety of distinct IT-systems
and standards, a company would only connect once.
Involved actors could be integrated through this cloud
easily using same standards and channels. Figure 2
shows an illustration of a possible Cloud System for the
logistics industry. Such integration would provide more
recent and more accurate data and therefore increase
supply chain visibility. However, it could also become a
smart system where big data and the internet of things
(IoT) are involved. By using real time data and tracking
systems more accurate forecasts become possible.
Increasing complexity in supply chains is also provoking
more and more specialization of service providers and
by that an increased fragmentation of logistic services.
While providers specialize on partial steps of the supply
chain new business models like value-added logistics or
4th party logistics arise. Under the digital transformation
umbrella, the use of cloud technology could be exploited
to master the challenge of integrating new actors.

Promising initiatives like the digitalization of the port
of Hamburg? illustrate the role of cloud computing as
well. 270 km fiber-optic cables, a sophisticated mobility
concept and the interaction of big data and cloud systems
allow a high degree of real-time data and transparency
along the supply chain. In this way all involved parties
have access to current measured values. In the case
of weather incidents or accidents in the port area this
information allows for immediate reaction by invoking
relevant authorities and parties to help prevent further
damage. An important focus lays in the interplay of
technologies and processes to increase energy efficiency
but also cooperation between the authorities and the
various instances of the port. While the IT infrastructure
needs to be reachable within a short time in the case of
an emergency, it should not waste resources during normal
operation. The use of cloud computing with its elasticity
ensures that costs are held low and capacity dynamically
adopted when needed. This is a typical advantage of
cloud computing: fast access to services and infrastructure
when needed without prior large investments.
Afurther trend that benefits from cloud systems is the intro-
duction of so called container portals. Such portals allow
to organize shipments in a completely new way. Binding
offers and prices, as well as information about routes or
previous shipments can be directly accessed. Important
documents can also be generated round the clock and re-
quests do not need to be made by phone or fax anymore.
The internet makes such portals possible, however cloud
computing offers new possibilities of collaboration and
new ways to integrate different actors of a supply chain
resulting in increased visibility and transparency. Through
the use of hybrid clouds important confidential data can
now be protected from unauthorized access.

Figure 1:

The logistics ecosystem
© FHNW 2015

(Icons made by Freepik
from Flaticon.com)

2 blogs.cisco.com/
ioe/video-showcases-
hamburgs-digital-smart-
city-port-connection
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More examples can be found in projects like LOGICAL3,
a European project that aims to merge services from
different logistics providers in one cloud platform in order
to offer them as integrated services to customers. It entails
gathering information from all the logistic providers’
services, creating rules to combine them in order to
fulfil customers’ requirements, and allowing customers
to book these as one service. This creates a new way
of collaboration by employing unused resources from
different suppliers, that if divided would otherwise not
have the means to enter or compete in this market.
An integration of actors along the supply chain through
cloud systems gives everyone access to essential infor-
mation and helps to synchronise supply chains. Capacity
and allocation management become more efficient by
fully utilizing available assets and resources. Production
planning can be done globally giving companies better
control, providing an overview or high tower like visibility,
which in turn gives companies more flexibility within
the supply chain. By integrating all the parties of a
supply chain with cloud technology and software, it
is also possible to calculate the carbon footprint of the
whole supply chain. Currently only those parties that
are required by law are measuring the CO, emissions,
but only by integrating the whole supply chain, from the
suppliers or producers up to the last link in the chain,
can green initiatives be taken and a real impact be
made. Furthermore, the integration of the supply chain
and collaboration between logistics providers can also
provide reduction of empty mileage, poor vehicle routing,
and traffic, having as consequences less environmental
pollution and better on time delivery. Finally, the use of
cloud computing technology reduces energy consumption
overall as assets are shared and fully utilized.

The Challenges
Like in other industries, cloud systems can facilitate
the use of new technology without the need of large

Consumers

-~~~ Flow of Information

investments but the road to using and implementing
new technologies in the industry is not paved yet and
factors exist that slow it down. Legal requirements and
regulations vary from country to country, which makes
standardization of processes almost impossible. Com-
munication standards vary between the different parties
of the supply chain, and are not yet fully established
for the communication of things (loT, data exchange).
Companies lack trust in new technologies and are fearful
of sharing data with other parties or hosting IT outside
the company boundaries. New questions such as data
security arise with the use of cloud, but private and hybrid
cloud systems could solve such problems and provide
secure environments. Finally, these experiments require
large amounts of capital and other resources that many
do not possess or are not willing to risk.

In order to push digitalization further, the industry needs
the desire to integrate different players and to share a
common vision. However, integrating all players acting
in a product life cycle is a challenge especially when
processes are not standardised. For instance the operation
of loading and unloading vessels or trucks varies. Some
companies still use papers and require manual signatures
while others have been able to digitalize this step with
supporting mobile devices. An interaction of these two
companies interrupts the flow of digitalized data and
can result in more expenses. The digitalisation requires
the industry to pool resources and to build mutual trust
and commitment towards a common goal.
Furthermore, standardized and automated processes may
not be enough. Processes need to be revolutionized by
applying new thinking to leverage all the new technology
available in order to create new opportunities and tackle
problems that the industry may not even be aware of.

Cloud one of the main pillars for enabling digitalisation
Cloud brings similar advantages to all companies that
utilize it, but alone it is not the answer to revolutionising



the logistics industry. It can be one of the enablers when
paired with other existing and emerging technology and
embedded within the entire movement of digitalisation.
It can bring many benefits not only to the companies
using it, but also to customers who demand tailored
solutions and faster information. A possible outlook for
cloud computing as an enabler of digital transformation
in the logistics industry is the possibility to analyse real
time data from mobile sensors in smart cars or chips
and sharing of information over company boundaries.
Together these approaches can improve processes
related to track and trace or can support exception
management when something does not go as planned.
Further examples are improved communication with
authorities related to customs clearance and security
checks or with customers to inform them of missing
information, issues with their shipments, or trade com-
pliance breaches. Advancements in data management
and analytics of big data also offer possibilities to learn
from the past and to predict future seasons. In the end
such improvements and advancements can increase
supply chain transparency. Through the access to real
time data and improved interaction facilitated by cloud
systems, more efficient planning and allocation of re-
sources will be possible. Factors that affect the logistics
like environmental disasters, political instabilities, and
regulations become more predictable, apparent and can
be included in own calculations. The results are then
timely reactions to market changes and a reduction of
environmental impact of the industry.

Summarizing, no one knows what the future holds,
but it would not be surprising to see an increase in the
usage of cloud computing and other technology to deal
with the complex challenges that the industry faces.

Stella Gatziu Grivas is Head of the Competence
Centre Cloud Computing at FHNW and her current
research focusses on the transformation of enterprises
and ecosystems because of cloud computing.
Shanti Grand is a research assistant in the compe-
tence centre and Marisabel Gomez works on her
MSc Thesis focussing on the usage of cloud logistics
industry.

Das Thema Cloud und Logistik

ist Teil des 3. Cloud Use Cases Day
am 2. Februar 2016 an der

FHNW in Olten.

Informationen unter:
web.fhnw.ch/projekte/cloud-
days/cloud-use-cases-days
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SCHWEIZ

Absatzprognosen sind die Basis eines erfolgreichen
Supply Chain Managements. Taglich beschaftigen sich
Disponenten insbesondere bei Lebensmitteln mit der
Frage, welche Faktoren den Absatz beeinflussen, wie
sich Produkte z.B. bei Promotionen kannibalisieren
oder wie genau das Wetter in den Bedarf hineinspielt.
Menschen konnen nicht an alles denken, was den
Absatz beeinflussen konnte, haben dafiir aber ein
lange antrainiertes Bauchgefiihl. Algorithmen kdnnen
zwar im Prinzip alles beriicksichtigen, oft fehlt aber
gerade im Handel die nétige Datenbasis. Es braucht
daher Entwicklungen, welche die Starken von Men-
schen (Intuition) und von Maschinen (Handling der
Komplexitdt) kombinieren.

Viele Unternehmen im Lebensmittelbereich haben
den Wert von guten Prognosen langst erkannt. Haufig
stlitzen sie sich fiir die Bedarfsprognose auf einfache
Funktionalitaten, die durch ihr Warenwirtschaftssystem
zur Verfligung gestellt werden, oder auf spezialisierte
Add-on-Software, die das Warenwirtschaftssystem um
anspruchsvollere Prognosefunktionen erganzt. Das
Grundprinzip aller Prognosen liegt dabei in der Erkennt-
nis, dass sich bestimmte Muster der Vergangenheit auch
zukiinftig wiederholen. So lassen sich etwa beim Absatz
vieler Lebensmittel typische saisonale Muster erkennen.
Gangige Prognosesoftware versucht diese Muster mittels
statistischer Zeitreihenanalysen zu erfassen, um sie fiir
zuklinftige Prognosen fortzusetzen. Beispiele dieses
Prinzips sind der gleitende Durchschnitt oder die Methode
der Trendfortsetzung mittels Regression. Eine erfahrene
Planerin weiss, wann sich diese Prognosen bewahren
und in welchen Situationen sie korrigierend eingreifen

muss. Bei vielen Produkten kann beispielsweise das
Wetter einen entscheidenden Einfluss haben und das
Grundmuster des Absatzes durchbrechen. So wird vor
einem besonders schénen Sommerwochenende in der
Regel mehr Grillfleisch verkauft als gew6hnlich und
nochmals mehr, wenn die Woche davor regnerisch war.
Vor dem Hintergrund solchen Wissens tbersteuert die
erfahrene Planerin die automatische Prognose. Bei der
Einschatzung der Ubersteuerungsmenge muss sie sich
in der Regel auf ihr Bauchgefiihl verlassen.

Das unersetzbare Bauchgefiihl

Wie viel Prozent mehr Chicken Wings hatte man flr
die zweite Juli Woche bestellt, wenn alles genau gleich
gewesen ware wie im letzten Jahr - bis auf das Wetter?
2014 war es grau und regnerisch, dieses Jahr hin-
gegen heiss und sonnig. Erfahrene, erfolgreiche Planer
geben auf diese Frage keine prazise Antwort. Mit gutem
Grund: Die Realitat ist komplizierter, vgl. Abbildung 1.
Der menschliche Verstand muss mit Intuition im Pla-
nungsprozess eine effiziente Mischung aus Faktoren
zusammenbauen, die alle Einfluss auf den Absatz haben.
Diese Intuition ist meist nicht objektiv Gbertragbar. Das
heisst, wenn ein Disponent das Sortiment einer Kollegin
kurzfristig Gbernehmen muss, funktioniert die Planung
nicht gleich gut. Ebenso schwierig wird es, wenn zu den
vielen externen Faktoren (Wetter, Ferienzeit, etc.) noch
weitere Begebenheiten hinzukommen, wie etwa eine
Promotion um 20 % oder gar 50 % oder Promotionen auf
verschiedenen Produkten im gleichen Sortiment. Hat man
sich entschieden, welche Einflisse situativ relevant sind,
findet man im Idealfall in der Produkthistorie Absatze
mit ahnlichen Einflusskonstellationen. Ist dieser Idealfall
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nicht gegeben, hilft einzig das Bauchgefiihl weiter. Ist
eine Absatzprognose gemacht, muss der Planer diese
schliesslich in zuverlassige Bestellvorschlage Ubersetzen —
mit Einbezug verschiedenster Rahmenbedingungen wie
Haltbarkeiten, Lagerbestanden, Lieferantenkonditionen
oder Transportoptimierung. Dieser letzte Schritt wird oft
durch Software fiir Bestandsoptimierung und Waren-
wirtschaft gut unterstiitzt. In jedem Fall bilden aber
solide Absatzprognosen die Basis von passgenauen
Bestellungen.

Den Disponenten unterstiitzen — mit Transparenz

Am komplexen Zusammenspiel von menschlicher In-
tuition und state-of-the-art Prognosealgorithmen setzt
ein laufendes KTI-Forschungsprojekt an. Getragen wird
dieses von der Zircher Hochschule fiir Angewandte
Wissenschaften ZHAW, zusammen mit dem Schweizer
Start-up PrognosiX AG, dem deutschen Unternehmen
INFORM und verschiedenen Partnern der Schweizer
Migros-Gruppe. Die KTl Kommission flir Technologie
und Innovation des Schweizer Bundes fordert dieses
Projekt Uber das thematische Netzwerk des VNL. Ziel
ist die Entwicklung einer Softwareldsung fiir verbesserte
Absatzprognosen, die sowohl interne Faktoren (z.B.
Werbeaktionen, Produktahnlichkeiten, Kannibalisierungs-
effekte) als auch externe Faktoren (z.B. Wettervorher-
sagen, Ferienkalender, Spezialanlasse) einbeziehen soll.
Diese Prognosen basieren einerseits auf Algorithmen,

Prognoseldsungen
miissen die Prozesse
im dunkler schattierten
Bereich unterstiitzen.

erarbeiten

welche die vorhandenen Daten ausschopfend nutzen
konnen. Andererseits teilen die Algorithmen den Dispo-
nenten mit, wie sie «denken»: d.h. es wird transparent
gemacht, welche Faktoren in eine Vorhersage einbezogen
wurden und wie prazise diese Vorhersagen sind bzw. in
welchen Fallen das Datenmaterial flir prazise Aussagen
fehlt. Beispielsweise kann der Algorithmus keine absolut
zuverlassige Aussage (ber den Absatz von Zitrusfriichten

Kosten von Food Waste und Stock-Out

Zwischen 0,7 % und 3 % des Umsatzes kostet Food Waste den Lebensmittel-
handel in Europa im Mittel pro Jahr. Abhangig von der Stufe in der Supply Chain
und der Produktpalette ist es fiir einen einzelnen Handler weniger oder auch
deutlich mehr. Betrachtet man den gesamteuropaischen Markt, so belaufen
sich die Kosten flir Food Waste pro Jahr auf rund 60 Milliarden Franken
(ohne Kosten, die durch Food Waste beim Konsumenten entstehen). Ahnlich
viel Umsatz bleibt dem Lebensmittelhandel durch Nicht-Verfligbarkeit von
Produkten (Stock-Out) vorenthalten. Food Waste und Stock-Out beziffern sich
somit in Europa auf rund das doppelte des Verteidigungsetats von Deutschland
(Zahlen 2013) oder das dreifache der AHV-Ausgaben der schweizerischen
Eidgenossenschaft im Jahr 2014. Food Waste und Stock-Out haben mehrere
Ursachen. Studien schatzen, dass zwischen 40 % und 50 % von Food Waste
und Stock-Out auf ungenligende Kenntnis tber den zu erwartenden Absatz
zurlickzuflihren sind. Kénnte man Absatzprognosen im Mittel um 30 % besser
machen, so kdnnte man in Europa den Gewinn im Lebensmittelhandel um
rund 9 Milliarden Franken erhohen [Quellenangaben und Informationen zur
Berechnung dieser Zahlen auf www.prognosix.ch/foodwaste.html].


http://www.prognosix.ch/foodwaste.html
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Abbildung 2:

Mégliche schematische
Darstellung von Prognose-
einfliissen. Der Disponent
kann ablesen, welche
Faktoren fiir die jeweiligen
Tage in seinem Prognose-
horizont (hier 16 Tage)
relevant sind. Ein Ampel-
system hilft ihm, die
Zuverlassigkeit der Prog-
nosen einzuschatzen.
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am Vorweihnachtstag machen, wenn diese gleichzeitig
in Aktion sind, die Historie aber so kurz ist, dass die
Kombination von Vorweihnachtstag und Aktion noch
nie beobachtet wurde. Die Faktoren maégen fiir sich
allein jeweils einen Einfluss in der Vergangenheit gehabt
haben, es bleibt aber zunachst unklar, was die Wirkung
der Kombination der Faktoren ist. Der Algorithmus
kann nun einschatzen, dass er die Kombination der
Faktoren noch nicht genligend beobachtet hat und
dem Disponenten ein entsprechendes Feedback zur
Zuverlassigkeit der Prognose geben. Anschliessend ist
es von zentraler Bedeutung, dass der Disponent seine
Prognosen effizient dokumentieren kann und am richtigen
Zeitpunkt wieder zur Verfligung gestellt bekommt. Der
Algorithmus musste also im Beispiel flir Weihnachten
2015 eine Bemerkung zu einer Ubersteuerung 2014
anzeigen und so dem Disponenten eine Fokussierung
auf genau die wesentlichen Elemente seiner Bestell-
Uberlegungen ermoglichen.

Welcher Einfluss macht bei der Prognose

wieviel aus?

Um herauszuarbeiten, wie sich welche Faktoren auf den
Absatz eines Artikels auswirken, braucht es komplexe
Algorithmen und solide mathematische Grundlagen.
Abbildung 2 zeigt schematisch, wie der Output eines
transparenten Prognosesystems am Ende aussehen
kann (illustriert mit fiktiven Absatzprognosen fir
16 Tage flr Melonen der Sorte X).Wichtiges Bedrfnis
eines Disponenten ist zuerst eine einfache Visualisierung
der Absatzverlaufe (prognostiziert und auch historisch),
um einen effizienten Uberblick Gber das Produkt und
damit Intuition zu gewinnen. Bei den Prognosen kdnnen
diese Verlaufe durch ein Unscharfe-Intervall erganzt
werden (in Abbildung 2 die gestrichelten Linien oben).
Das Ampelsystem mit griin (zuverlassig), orange (etwas
heikel) und rot (keine zuverlassige Prognose maoglich)

starker Einfluss

Einfluss kein Einfluss

Ubersetzt die Breite dieser Unscharfe direkt in eine
Vertrauensempfehlung flr die algorithmische Prognose.
Zentral ist nun die Aufschlisselung der Prognosen
auf einzelne Faktoren, welche aus einer vordefinierten
Menge an moglichen Einfliissen tagesgenau berechnet
wird. Einzelne Einfllisse, wie z.B. das Wetter, sind dabei
nicht Uber den ganzen Prognosehorizont verfligbar.
Einflussfaktoren kdnnen auch aus Promotionen von Pro-
dukten im gleichen Sortiment (in Abbildung 2 Melonen
Y und Z) oder von typischerweise zusammen gekauften
Produkten (in Abbildung 2 Rohschinken) stammen.
Der Disponent soll solche Einfliisse einfach manuell
einspeisen kénnen, sodass das System diese dann auf
Relevanz priifen kann. Zum Beispiel konnte es sein,
dass das System den Faktor Fussball-WM noch nicht
verfligbar hat. Halt der Disponent diesen fiir potentiell
relevant, speist er ihn als einfachen «an/aus» Faktor ein
und das System priift dann die tatsachliche Relevanz.
Auf Basis dieser transparenten Information Uber die
Wichtigkeit einzelner Einfllisse kann der Disponent nun
eingreifen. Falls das System Faktoren, z.B. wegen einer
unzureichenden Datenlage, «falsch» priorisiert hat, kann
er dies entsprechend tbersteuern. Dies soll er aber nicht
unbegriindet tun, sondern soll eine Notiz im System
hinterlegen. Diese Notiz wird dem Disponenten — oder
seiner Kollegin, die ihn ferienhalber vertritt — am richtigen
Zeitpunkt wieder zur Verfligung gestellt und er kann
entscheiden, ob die damalige Ubersteuerung in einer
neuen Situation nochmals Sinn macht.

Der Faktor Wetter

Im KTI-Entwicklungsprojekt sind mittlerweile erste
Meilensteine erreicht worden. So steht seit Oktober
2015 eine erste Version der Prognosesoftware zur Ver-
flgung. Diese wirft u.a. Licht auf einen sehr prominenten
Einfluss: das Wetter. Eine zentrale Frage beim Einbezug
des Wetters in die Disposition ist dabei, welches Wetter
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genau betrachtet werden soll. Beliefert ein Grosshandler
mehrere Wetterregionen, braucht es ein sinnvoll gemit-
teltes Wetter fiir den Gesamtabsatz. Mochte man Absatz-
prognosen auf Wochenbasis machen, so braucht es
Wetterkategorien, die das Absatzverhalten eines Artikels
Uber eine Woche beschreiben. So kann z.B. nicht nur die
Anzahl schoner Tage in einer Woche, sondern auch deren
Verteilung eine massgebliche Rolle spielen. Abbildung 3
zeigt exemplarisch Tagesabsatze am Point of Sales eines
leicht wetterflihligen Produkts aus dem Friichtesortiment
(genaue Angaben vertraulich), jeweils einmal mit und
einmal ohne Einbezug eines grossregionalen Wetters im
Juli 2014 (sehr nasskaltes Wetter).

Die Prognosen mit Wetter kommen bei diesem Beispiel
rund 70 % naher an die realen Absatze. Neben dem
Wetter wurden jeweils 10 weitere Faktoren (Promotionen,
Ferien, Wochentag etc.) beriicksichtigt. Um die Qualitat
der Prognosen zu bewerten, wurde mit Backtesting
gearbeitet. Das heisst, dass aus der friihen Vergangen-
heit ein Modell trainiert wurde, welches die jlingere
Vergangenheit vorhersagt (Prognosehorizont jeweils
1 Woche im Vorab). So kann man die Vorhersagen
mit echten Absatzen vergleichen, ohne das operative
Tagesgeschéft eines Disponenten direkt zu tangieren.

Informationsmanagement in der Supply Chain
Zuverlassige Prognosen sind eine wichtige Basis flir ein
effizientes Supply Chain Management. Zentral ist jedoch
auch die Frage, was mit diesen Prognosen weiter ge-
schieht. Bestellt der Disponent Waren auf Wochenbasis?
Liefert ein Produzent jeweils nur montags? In welche
Verkaufsstellen muss welcher Teil der disponierten Waren
geliefert werden? Solche Fragen werden im Idealfall
durch ein effizientes Warenwirtschafts- oder Bestands-
optimierungssystem gemanagt.

Bei vielen Handlern fehlt ein Datenmanagement tber
die gesamte Lieferkette. Wenn beispielsweise ein

Backwarengrosshandler verschiedene Béackereiketten
bedient, so weiss dieser Grosshandler oft nicht, was
seine Kunden an Promotionen-Aktionen planen. Umso
wichtiger ist hier, dass ein Disponent beim Grosshandler
um solche Unscharfen in den Planabsatzen weiss
und sich stark auf besonders wichtige oder kritische
Produkte konzentrieren kann (z.B. durch telefonische
Nachfrage bei seinen Kunden, wie die Bestellungen
ausfallen konnten). Dies ist aber nur moglich, wenn
bei unproblematischeren Artikeln ein hoher Grad an
Automatisierung erreicht wird und der Disponent seiner
Prognosesoftware vertrauen kann.

Selbst wenn Daten entlang der Supply Chain weiter-
gereicht werden, ist eine Aggregation von Prognosen
schwierig. Man kann dies nachvollziehen, wenn man
bedenkt, dass Prognosen flr Filialabsatze sehr viel
kurzfristigeren und lokalen Einfliissen unterliegen, die
sich bei einer Aggregation von Bestellungen an das
Verteilzentrum herausmitteln. Oft muss im Verteilzentrum
auch bereits deutlich vor Eintreffen von Bestellungen aus
Verkaufsstellen Ware bei Lieferanten vorbestellt werden.
Dabei sind die Zeitabhangigkeiten unterschiedlich: Das
Wetter wirkt sich in einer Wochenprognose ganz anders
aus als in einer Tagesprognose. Somit ist es wichtig,
dass jede Stufe in der Lieferkette auf ihre Bediirfnisse
abgestimmte Absatzprognosen zur Verfligung hat.

Quellenangaben Grafiken:
Eigenproduktion aus Resultaten des
KTI-Projekts 17209.1 PFES-ES
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Abbildung 3:
Vorhersagen mit und
ohne Wetter fiir ein
Produkt aus dem Frucht-
sortiment (genaue An-
gaben vertraulich), im
Vergleich mit effektiv
gemessenen Abséatzen.
Prognosen jeweils mit
Horizont einer Woche.
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SCHWEIZ

Fuhrungskrafte-Studie

Unternehmen agieren in einem zunehmend beschleu-
nigten Umfeld, ein Trend dem insbesondere auch
Chief Supply Chain Officer (CSCO) ausgesetzt sind.
Die Verfiigbarkeit von digitalen Medien und die ein-
hergehenden gesteigerten Erwartungshaltungen der
Kunden spielen eine zentrale Rolle. CSCOs sehen sich
in der dringenden Pflicht, in einem extensiven Netzwerk
aller Beteiligten ihrer Lieferkette zu kollaborieren.
Sie streben eine kunden-aktivierte Lieferkette an,
deren Entwicklung drei Phasen durchlauft. Wichtige
Erfolgsfaktoren sind Transparenz, Kollaboration und
der Einbezug analytischer Methoden.

Die 7. Ausgabe der fortlaufenden und weltweit
durchgefliihrten IBM CxO Studie vereint die Pers-
pektiven von mehr als 4’000 Top Flhrungskraften,
um einen ganzheitlichen Uberblick zu den aktuellen
Geschéftsmoglichkeiten und Herausforderungen zu
erhalten. Die Grundgesamtheit der Studie besteht aus
4’183 Fuhrungskraften in 70 Léandern und 20 Branchen
aus der Privatwirtschaft und offentlicher Hand, davon
201 Chief Supply Chain Officer (CSCO). Die Studie
analysiert auch die Unterschiede zwischen finanziell
sehr erfolgreichen (outperforming!) Unternehmen und
finanziell wenig erfolgreichen Unternehmen [IBV14]. Im
Folgenden geben wir eine erweiterte Zusammenfassung
der wichtigsten Einsichten aus dieser Studie.

Seit jeher arbeiten CSCO intensiv an der Optimierung
ihrer Lieferketten, um die Produkte und Services schneller
und besser an den Markt zu bringen. Dabei agieren die

Unternehmen in einem zunehmend beschleunigten
Umfeld, ein Trend dem insbesondere auch die CSCO
ausgesetzt sind. In letzter Zeit spielt auch das Risiko-
management eine immer grossere Rolle, bedingt durch
die anhaltende Unsicherheit und Komplexitat in den
Lieferketten [Schl15]. Die kontinuierlich wachsenden
Herausforderungen sind eng mit der Verfiigbarkeit von
digitalen Medien und den einhergehenden gesteigerten
Erwartungshaltungen der Kunden verbunden.
Angesichts dieser Herausforderungen, sehen sich CSCO
in der dringenden Pflicht, in einem extensiven Netzwerk
von Lieferanten, Logistikdienstleistern, Produzenten und
anderen Geschaftspartnern zu kollaborieren und intensiv
mit den Kunden zu interagieren. Dies reprasentiert die
hochstentwickelte Stufe in der Evolution von Liefer-
ketten, auch genannt «extended enterprise» [Ap13].
Ein wichtiger Erfolgsfaktor ist dabei, vorzugsweise bei
jedem Entscheidungspunkt auf analytische Ergebnisse
und Einblicke zurlickzugreifen und in letzter Konsequenz
eine «kunden-aktivierte» Lieferkette aufzubauen. Die
Entwicklung zu einer kunden-aktivierten Lieferkette
durchlauft drei Phasen, siehe Abbildung 1: in der ers-
ten wird Transparenz entlang der gesamten Lieferkette
geschaffen; in der zweiten kollaborieren alle Teilnehmer
der Lieferkette zur Férderung der Innovation; in der dritten
werden Lieferketten dynamisch auf die sich verandernden
Kundenanforderungen ausgerichtet.

Die meisten CSCO haben bereits viele dieser Initiativen
implementiert. Dennoch ist es bezeichnend, dass die
CSCO der erfolgreichsten Unternehmen in allen drei

! Die erfolgreichsten oder «outperforming» Unternehmen zeigen ein héheres Umsatzwachstum und eine hohere Profitabilitat im
Vergleich zu ihrer Konkurrenz. Die am wenigsten erfolgreichen oder «underperforming» Unternehmen zeigen schlechtere Zahlen in
beiden Kategorien. Weitere Details finden sich in der IBV Studie [IBV14].
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The path towards a customer-activated supply chain has three phases

Partner for innovation

Sharpen visibility and insight

Collaborative
execution

Increase level

Business of partnering
. intelligence Use collaborative
Adopt advanced  digital strategies
Integration analytics and
and visibility modeling tools
Synchronize Use real-time
entire supply chain  data to predict
demand

Optimize every
element for rapid
market response

Phasen einen grossen Vorsprung erarbeiten konnten,
siehe Abbildung 2.

CSCO aus den erfolgreichsten Unternehmen setzen be-
reits in grosserem Umfang Losungen zum Informations-
austausch mit ihren Geschaftspartnern um und kénnen
koordiniert und in nahezu Echtzeit auf Alarmsignale
mittels gemeinsamer KPIs und gemeinsamer Prozesse
reagieren. Sie planen und tatigen kontinuierlich neue
Investitionen, um die globale Transparenz und Kom-
munikation in den nachsten Jahren noch weiter aus-
zubauen. Zudem versuchen sie mit mehr Nachdruck,
neue Erkenntnisse aus der Unmenge der verfligharen
Kundendaten zu gewinnen, um ihre Kunden und deren
Erwartungen besser zu verstehen — noch bevor die
Kunden selbst aktiv werden.

Im Wesentlichen verwenden CSCO der erfolgreichs-
ten Unternehmen verstarkt analysegetriebene und
technologieunterstitzte Ansatze. Dies korreliert mit
der Einschatzung der CEO, dass der Faktor Techno-
logie seit 2012 die bisherigen Faktoren Marktumfeld
und Makrodkonomie als wichtigstes Kriterium fiir den
Erfolg ihres Unternehmens abgeldst hat [IBV13]. Bei
den Analyseverfahren kann man drei Formen unter-
scheiden: deskriptive Analysen in Form von Statistiken
und Berichten, prognostizierende Analysen inklusive
Simulationsverfahren und praskriptive Analysen, die
durch Anwendung von deterministischen oder stochas-
tischen Optimierungsverfahren eine Automatisierung
von Entscheidungen anstreben, zumindest aber als
intelligente Entscheidungsunterstitzung die betrieblichen
Ablaufe beschleunigen [DaHa07].

Im Folgenden werden die drei Entwicklungsstufen zu
einer kunden-aktivierten Lieferkette néher betrachtet.

Transparenz entlang der gesamten Lieferkette
Die Schaffung transparenter Lieferketten ist kein neues
Thema. Dennoch erachten es CSCO als eine der grossten

Become customer-activated

Customer
. . experience
Cust Understand
ustomer
ineEde influence the customer
strategies Collaborate more Shift oversight
" - to the customer
Treat risk mitigation actively with experience
as integral part customers
of the CSCQ’s job
Incorporate

Create agile,

¢ customer input
social networks

in product/service
portfolio

Herausforderungen in den nachsten Jahren, vorhandene
Technologien so zu etablieren, dass Entscheidungen in
Echtzeit entlang der gesamten Lieferkette ermoglicht
werden. Die Vorteile einer gesteigerten Transparenz
und Entscheidungen in Echtzeit sind zum einen die
dampfenden Effekte auf die Variabilitdat sowohl der
propagierten Nachfrage und als auch der Lieferstrome,
und zum anderen die Beschleunigung beim Befriedigen
der stetig wachsenden KundenbedUirfnisse [Ap13].

Diese erste Phase adressiert die Integration von Waren-
flissen, Informationsfllissen, Geldstrémen und Prozessen
sowie Informationen aus strukturierten und unstruktu-
rierten Daten, verschiedensten Systemen und Tausenden
von Kontaktstellen, um Produkte und Dienstleistungen
verteilt Uber die gesamte Welt entwickeln und liefern
zu konnen. Ausgezeichnete Fahigkeiten in den Be-
reichen «Business Intelligence» und Anwendung von
Analysemethoden sind neben der Nutzung gemeinsam

Areas where outperformers excel

35%

more

100 %

more

Collaborative
business intelligence
[already have]

42%

Invest in
supply chain visibility
[next 3 years]

737%

All other CSCOs Outperformers ~All other CSCOs Outperformers All other CSCOs Outperformers
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Abbildung 1:
Entwicklungsstufen zu
einer kunden-aktivierten
Lieferkette [IBV14]

Abbildung 2:
Entwicklungsstand der
Lieferketten im Vergleich

[IBV14]

48

more

Customer
understanding
[today]

43 %
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etablierter Standards Voraussetzungen fiir den Umgang
mit dieser Komplexitat.

CSCO schatzen, dass sich die Menge an verfligbaren
Informationen, die von «intelligenten Geraten» — Internet
of Things — erzeugt wird, seit 2010 mehr als verdoppelt
hat. Dennoch hinken sie bei der Umwandlung dieser
Unmenge von Daten in verwertbare Erkenntnisse weit
hinterher. 2010 hatten 70 % der CSCO vor, innerhalb von
finf Jahren Lésungen im Bereich der prognostizierenden
Analysen und der Optimierung von Betriebsablaufen
anzuwenden. Heute kann nur ein Bruchteil von ihnen
konstatieren, dieses Ziel erreicht zu haben (16 % fur
die Analysen und 9 % flir die Optimierung). Dennoch,
oder gerade deshalb, zeigen sie den verstarkten Willen,
weiter in diese Richtung zu gehen: von 70% in 2010
auf 92 % beim Einsatz von prognostizierenden Analysen
und 80 % bei der Optimierung binnen der nachsten zwei
bis fiinf Jahre, siehe Abbildung 3.

Abbildung 3:
Entwicklungsstand
von Analyseverfahren
in den Lieferketten
[IBV14]
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to inform decision
% %
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Es gaben 59 % der CSCO an, in den kommenden zwei
bis fiinf Jahren erhebliche Datenmengen aus den sozialen
Netzwerken fir die Nachfrageprognose zu nutzen — im
Vergleich zu 16 % der Unternehmen, die dies heute
schon umsetzen. Entsprechend verdndern sie auch ihre
Geschaftsmodelle, um die Zusammenarbeit, die Nutzung
von Echtzeitdaten, sowie die nahtlose Integration und
Automatisierung von Prozessen zu ermaglichen.

Praxisbeispiele

IBM verwendet hochentwickelte Technologien, um tiefe kommerzielle Einblicke
in Unternehmen zu erhalten. Die Analysen passieren in Echtzeit und integrieren
Informationen aus verschiedensten offentlichen Datenquellen [Lal4].
McKesson hat es geschafft, eine transparente holistische Sicht auf ihre komplette
Lieferkette zu erlangen. Dabei gestaltete das Unternehmen auch die Lieferkette
selbst komplett neu [MKI13].

Grosse Unternehmen aus der Cargo-, Automobil- und Halbleiterindustrie
haben ihre deterministischen Planungs- und Vertriebsprogramme um Kompo-
nenten erweitert, die stochastische Simulations- und Optimierungsverfahren
beherrschen. Dadurch konnen sie ihre Produktion, Sicherheitsbestande und
Preispolitik exakt auf die aktuelle Unsicherheit anpassen, die sich aus der
Nachfrage und der Lieferkette ergibt [KSB11].

BBVA Uberwacht kontinuierlich, wie ihre Marke im Internet wahrgenommen
wird. Dazu gehdren Kommentare in sozialen Netzwerken ebenso wie Online-
Berichte zu BBVA und ihren Wettbewerbern. Dadurch erkennen sie schnell
Risiken flr ihre Reputation oder neue Geschaftsmoglichkeiten [BI11].

Kollaboration mit allen Beteiligten der Lieferkette
zur Foérderung von Innovation

Die zweite Phase bei der Schaffung einer kunden-akti-
vierten Lieferkette dreht sich um das Thema «Innovation
durch Kollaboration». Seit 2010 haben CSCO substantiell
in die Art und Weise investiert, wie sie ihre Planung
und Ausflihrung in Kollaboration mit ihren Partnern
gestalten. In den nachsten zwei bis fiinf Jahren planen
96 % der CSCO, ihre Kollaborationen auszuweiten,
im Vergleich zu 47 % in 2014 und 27 % in 2010.
Kollaborative Netzwerke beginnen und enden mit dem
Fokus auf den Endverbraucher und beinhalten eine enge
Abstimmung bei der Entscheidungsfindung, sowie ein
Teilen vorhandener Risiken und Synergien.
Entsprechend planen immer mehr CSCO, den Informa-
tionsaustausch umfassender zu nutzen. Sie erkennen,
wie die Zusammenarbeit mit Geschaftspartnern einen
Mehrwert fir sie und ihre Kunden bringt und dass
daflir Transparenz notwendig ist — im Unterschied zu
gangigen Outsourcing-Modellen mit Fokus auf reine
Effizienzverbesserungen und Kostensenkungen.

Fir die nachsten Jahre erwarten 56 % der CSCO mehr
Offenheit in ihren Organisationen aufgrund intensiverer
Kollaborationen zwischen Unternehmen. Allerdings
haben nur 29 % der CSCO eine Strategie zur Integration
der physischen und digitalen Lieferketten, um Kollabo-
rationen effektiv und effizient nutzen zu kénnen. Dies
stellt eine schwerwiegende Einschrankung dar.

Eine Integration der physischen und digitalen Lieferketten
ermoglicht es, die Ressourcen entlang der Lieferkette
optimal zu orchestrieren und innovative Betriebsmodelle
umzusetzen. Zum Beispiel kann ein Handler beim
Erhalt einer Online-Bestellung sofort die effektivste
und kosteneffizienteste Lieferoption bestimmen, indem
Informationen von allen relevanten Geschéftspartnern
abgerufen werden. Die Lieferung wird dann direkt Gber
einen Lieferanten, ein Verteilzentrum oder eine Filiale
vollzogen. Zudem kénnen Erkenntnisse aus weiteren
Datenquellen wie Verkehrs- und Wetterprognosen oder
sozialen Netzwerken bericksichtigt werden.

Eine engere Zusammenarbeit und eine starkere Inte-
gration der verschiedenen Komponenten der Lieferkette
erhohen allerdings auch die Komplexitat und somit die
Risiken entlang der Lieferketten. Aus diesem Grund ist
heute das Risikomanagement ein fester Bestandteil der
Aufgaben eines CSCO [Schl15].

Viele Unternehmen verwenden deskriptive Analysen,
um ihre Risiken zu bewerten und entsprechende Ent-
scheidungen zu fallen. Die besten Risikomanagement
Praktiken beinhalten aber auch prognostizierende Ana-
lysen. Dabei werden zum Beispiel strukturierte und un-
strukturierte externe Daten mit Informationen zu eigenen
Lieferanten verbunden, um die Wahrscheinlichkeit von
Lieferengpassen, Auswirkungen auf Produktionsplane,
Probleme in den Absatzkanalen, oder glinstige Geschafts-
bedingungen vorherzusagen und proaktiv darauf zu re-
agieren. Dabei kdnnen dynamische Entscheidungsregeln
oder Entscheidungsunterstitzungssysteme verwendet



werden, die zunehmend auch Echtzeitinformationen zu
finanziellen, wirtschaftlichen, politischen, sozialen, und
klimatischen Bedingungen verfolgen beziehungsweise
berlcksichtigen.

Mehr als die Halfte der befragten CSCO wollen diese
zweite Phase der Lieferkettenentwicklung erreichen. Sie
wollen ein agiles Netzwerk von Partnern, mit denen sie
Informationen austauschen kdnnen, um optimal handeln
zu kdénnen. Dabei spielen Echzeitdaten aus Sensoren
eine zunehmend wichtigere Rolle, um Stérungen besser
vorhersagen und verhindern zu kénnen.

Ausrichtung der Lieferketten auf die sich
verandernden Kundenanforderungen

Die dritte und komplexeste Phase zum Aufbau einer
kunden-aktivierten Lieferkette besteht aus dem syste-
matischen Einbezug der Kundenperspektive. Dies er-
fordert konzertierte Anstrengungen, um den Einfluss
des Kunden im gesamten Lieferketten-Okosystem zu
integrieren.

Den Startpunkt bildet wiederum Kollaboration — diesmal
mit den Kunden selbst. Die meisten CSCO erkennen den
steigenden Einfluss der Kunden auf ihre Produkt- und
Serviceportfolios und sogar ihre Preisstrategie und planen
eine viel intensivere Kollaboration mit ihren Kunden
binnen der nachsten drei bis finf Jahre. Auch dieses
Thema ist nicht neu: Konzepte wie «Quality Function
Deployment» und «House of Quality» existieren seit
Jahrzehnten [HaClI88], [Ap11]. Ebenso erfreut sich der
Begriff «Voice of Customer» grosserer Beliebtheit [Ap13].
Natdrlich erhalt das Thema im digitalen Zeitalter eine
komplett neue Dynamik.

Nur 35% der CSCO geben an, dass sie ihre Kunden
kennen und verstehen, im Vergleich zu den 70 %, die das
Kundenverstandnis innerhalb der nachsten drei bis finf
Jahren verbessern wollen. Selbst der erste Schritt in diese
Richtung, die notwendige Zusammenarbeit zwischen
Supply Chain Management und Marketing, ist noch nicht
omniprasent. Vielerorts arbeiten beide Bereiche immer
noch als selbstoptimierende, unabhangige Einheiten
mit stark divergierenden Zielen.

Mit zunehmend anspruchsvolleren Kunden und einer
breiteren Verfligharkeit von digitalen Informationen Uber
die Kunden, missen Chief Marketing Officier und CSCO
enger zusammenarbeiten. Kunden sind sogar bereit noch
mehr Informationen Uber sich preiszugeben, solange sie
daraus einen klar erkennbaren Vorteil ziehen. Dagegen
sind die Zeiten vorbei, als Kunden bereit waren, den
ganzen Tag auf ein Paket zu warten. Sie erwarten, dass
Dienstleistungen auf ihre Praferenzen zugeschnitten
werden, was bedingt, dass die Lieferketten durchgéangig
mit den Einsichten der Marketing Abteilung versorgt wer-
den. Ein robustes Sales & Operations Planning (S&OP)
kann die Licke zwischen den Bereichen Supply Chain
und Marketing teilweise Uberbrlcken. Es besteht aber
die Notwendigkeit, die Ublichen Nachfrageprognosen
sukzessive durch Signale und Neuplanungen in Echtzeit
Zu ersetzen.
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Supply chain visibility
Sales and operations planning ISV

Business intelligence/analytics

Inventory optimization 54%

Abbildung 4:
Schlussfolgerungen
CSCO sind, wie die anderen Mitglieder der Geschafts-
leitung, standig bestrebt das Kundenerlebnis zu ver-
bessern. Sie planen verstarkt in Analysemethoden und
-software sowie Business Intelligence und andere Tools
zu investieren, um eine bessere Transparenz entlang der
gesamten Lieferkette zu erreichen.
Sie haben begonnen, Echtzeit-Marktsignale in ihr S&OP
zu integrieren und laden bereits vermehrt Kunden
zu Diskussionen zum Produkt- und Dienstleistungs-
portfolio ein.
Nicht zuletzt optimieren CSCO kontinuierlich ihre globa-
len Lieferketten, wobei sie immer starker auf mathema-
tische Verfahren, Simulationen und «What-If» Analysen
zurlickgreifen, um die Prozesse und die Ergebnisse zu
verbessern. Dabei verarbeiten sie gewaltige Datenmengen
zunehmend in Echtzeit, um mdglichst schnell und
prazise die Entscheidungen treffen zu konnen, die ob
der standigen Veranderungen notwendig sind.
Die Studie zeigt, dass die erfolgreichsten Unternehmen
bereits stark kunden-aktivierte Lieferketten betreiben und
weiter ausbauen, was ihnen zu hoheren Umsatzen und
erhohter Profitabilitat verhilft.
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SCHWEIZ

Unter dem Leitbegriff «Industrie 4.0» scheint sich
derzeit die gesamte industrielle Zukunft Europas zu
versammeln, um sich gegen den selbst geschaffenen
globalen Wettbewerbsdruck zu differenzieren und
entgegenzustemmen. Die jiingste Entwicklung der
Industrialisierung scheint von einer Welle erfasst
zu sein, die vor allem durch die intensive Durch-
dringung und Nutzung des Internets getragen wird.
Technologische Innovationen wie die Dampfmaschine,
Serienproduktion, Automation und jiingst die Digitali-
sierung treiben aber gleichfalls auch organisatorische
Entwicklungen voran, denen sich keine betriebliche
Funktion entziehen kann. Das Kiirzel «4.0» wird
zu einem Inbegriff des Wandels, der sich in allen
Bereichen des Unternehmens breit macht.

Laut einer aktuellen Umfrage des Beratungsunternehmens
INNOVATIVE MANAGEMENT PARTNER (IMP) unter
Schweizer Unternehmen setzt der Grossteil der Unter-
nehmen auf evolutiondre Innovationen, die auf eine
Verbesserung des Bestehenden abzielen. Solche Inno-
vationsleistungen sind ohne Zweifel notwendig. Aber
auf reifen Markten ist diese Art der Innovation nicht in
der Lage, jenen Differenzierungsgrad herbeizufiihren,
der eine echte Wachstumsdynamik auslost.

Daher ist ein schnelles Handeln aller Akteure in Wirt-
schaft, Forschung und Politik Pflicht, um den Schweizer
Produktionsstandort zu sichern und um so auch in
Zukunft wettbewerbsfahig zu bleiben.

Industrie 4.0 aus Sicht des Einkaufs
Industrie 4.0 bedeutet eine Veranderung des gesamten
Wertschopfungsprozesses, der auf Selbstorganisation

und Selbststeuerung der Systeme setzt und zudem
mehr Kundenintegration bietet! Die Fabrik der Zukunft
und alle damit verbundenen Funktionsbereiche entlang
der Wertschopfung mussen vollig neu gedacht werden.
Daher ist es naheliegend, dass sich neben Produktion
auch Logistik, Einkauf, SCM mit dem Thema befassen
und sich bewusst werden, wie durch Industrie 4.0 die
bisherige Organisation, ihre Prozesse und Personen
beeinflusst und verandert werden.

Industrie 4.0 umschreibt eine ganzlich neue Heran-
gehensweise, um die gesamte Wertschdpfungskette
Uber den Produktlebenszyklus zu organisieren und zu
steuern. Das traditionelle Bild der Fabrik wird abgelost
durch ein intelligentes Wertschopfungsnetzwerk, bei
dem die eigentliche Fertigung selbstorganisiert, verteilt
und vernetzt stattfindet. Sie ist ein kleiner werdender
Teil eines organisierten Produktlebenszyklus mit einem
innovativen Geschaftsmodell. «Industrie 4.0» steht
damit flr neue, zusatzliche technologiebasierte Ge-
schaftsmodelle, die durch die Digitalisierung der Wert-
schopfungskette in Angebot und Nachfrage dynamisch
und interaktiv gestaltet und gesteuert werden (1). Diese
innovativen Geschaftsmodelle bieten neue Chancen, wo
Automatisierung und kostengetriebene Verlagerungen in
Niedriglohnlédnder an ihre Grenzen kommen. Vor dem
Hintergrund von steigender Marktdynamik, Varianten-
vielfalt und Verfligharkeit kann der lokale und regionale
Produktionsstandort gestarkt werden. Die vernetzten und
integrierten kleinen und mittleren Unternehmen konnen
das Riickgrat der neuen dynamischen Wertschépfungs-
netzwerke werden. Die Aufgabe des Einkaufs wird es
sein, diese neuen Wertschopfungsnetzwerke zu gestalten
und «orchestrieren».
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Die Evolution des Einkaufs

Industrie 4.0 wird oft in einem evolutiondren Zusammen-
hang mit der Industrialisierung gesehen. Von der Dampf-
maschine, Uber die Massenproduktion und Automatisie-
rung zu Cyber-physischen Systemen. Jeder Schritt wird
dabei als industrielle Revolution interpretiert. Sowohl
Praxis als auch Wissenschaft ist bemuht, auch flr den
Einkauf entsprechend evolutionar zu beschreiben (2, 3)
In ahnlicher Weise lasst sich hier auch die Evolution
des Einkaufs abbilden, die mit den industriellen Phasen
korreliert:

Phase 1: der Einkauf ist eine betriebliche Grundfunktion,
die das Unternehmen mit Waren, Giter und Dienst-
leistung nach dem 6konomischen Prinzip versorgt. Sie
ist mehrheitlich administrativ und Transaktionskosten
orientiert.

Phase 2: der Einkauf Gbernimmt die Aufgabe, nachhaltig
die Kosten zu senken und leistet einen aktiven Beitrag
zum Unternehmensertrag. Durch Biindelung in Material-
gruppen kénnen verstarkt Synergien genutzt werden.
Phase 3: der Einkauf leistet einen wesentlichen Beitrag
in der Wertschopfung. Mit dem aktiven, nachhaltigen
und integrierendem Lieferantenmanagement werden
neue Werte und Innovationen fiir das Unternehmen
zur Verfligung gestellt.

Phase 4: der Einkauf orchestriert digitalisierte Wertschop-
fungsnetzwerke im Sinne von Industrie 4.0 und leistet
damit einen wesentlichen Wertbeitrag zur Umsetzung
neuer, innovativer Geschaftsmodelle.

Im Falle des Einkaufs kann aber nicht von einer Revo-
lution gesprochen werden, sondern einer evolutionaren
Entwicklung, wobei es zu keiner Ablésung bzw. Ersatz
von diesen Phasen gekommen ist, sondern sie stehen
heute gleichzeitig und gleichwertig nebeneinander.

Dinbegrakom

Industrie 4.0 gestaltet sich aus dieser Perspektive als
zusatzliches neues Geschéaftsmodell, das parallel mit
existierenden traditionellen Produkten und Leistungen
betrieben wird. Fir den Einkauf entstehen dadurch
weitere, neuartige Aufgaben, die mit der Digitalisierung
der Wertschopfungskette auch neue Kompetenzen,
Prozesse und Organisationen erforderlich macht.
Industrie 4.0 kann flr den Einkauf unter folgenden
Perspektiven betrachtet werden:

Perspektive 1: Digitalisierung des Einkaufs

Waren bisher die Automatisierung der Planung und der
Bestellabwicklung im Fokus, wird kiinftig eine weitere
Stufe der Digitalisierung der Beschaffungsaufgaben
stattfinden. Es erfolgt eine sukzessive Nutzung von «smar-
ten» Anwendungen in folgenden Einkaufsbereichen:
Koordination in der Auftragsabwicklung, Lieferanten-
management in digitalisierten (sozialen) Netzwerken,
Einsatz von Prognose- und Trendanalyse in der Chancen-
und Risikoanalyse sowie in der Art und Weise wie der
Einkauf selbst zur lernenden Organisation wird. In jedem
dieser Bereiche hat die Digitalisierung schon begonnen.

Perspektive 2: Management von Netzwerken

Traditionelles Lieferantenmanagement orientiert sich an
der Beziehung zwischen Abnehmer und Lieferant. Die
Beziehung unter den Lieferanten spielt bisher eine unter-
geordnete Rolle. Nur wenige Unternehmen wie Toyota
oder Dell konnten aus ihrem Lieferantenpool ein aktives
Netzwerk der standigen Optimierung und Innovation
entwickeln. Die verstarkte Konsumentenforderung zur
Nachhaltigkeit in der Lieferkette hat bereits zur Kontrolle
und Kooperation mit Lieferanten aus der 2. oder 3.
Lieferantenstufe geflihrt. Entscheide im Einkauf rational
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zu begrtinden wird immer schwieriger, da verstarkt auch
der Konsument in diese Entscheide Einfluss nimmt.
Konsument und Kunde entscheiden jedoch oft irrational,
wie Untersuchungen an der Borse belegen.

Wie denkt der Schweizer Einkauf dariiber?

Der VNL, IMP und procure.ch haben zwischen Mai
und Oktober 2015 eine Studie durchgefiihrt, um die
Sensibilitat und Bereitschaft des Einkaufs zum Thema
Industrie 4.0 zu untersuchen (6). An der Umfrage
beteiligten sich 254 Schweizer Einkdufer aus den obe-
ren und mittleren Kaderstufen. 68 % davon sind in
der Industrie tatig, 13 % im Handel und 19 % in der
Dienstleistungsbranche.

Veranderung des direkten Marktumfeldes

Mehr als zwei Drittel der Unternehmen erwarten durch
Industrie 4.0 und die Moglichkeiten der Digitalsierung
eine starke bis sehr starke Veranderung ihrer Branche.
Damit einher gehen deutliche Veranderungen im direkten
Marktumfeld. 74 % der Unternehmen versplren eine
verstarkte Nachfrage nach individualisierten Produkten,
72 % einen verstarkten Wunsch bis kurz vor Auslieferung
Anpassungen vorzunehmen und immerhin noch 61 %
eine deutliche Tendenz zu kleineren Auftragen.

Anpassung des Produktportfolios

Offensichtlich beschaftigen sich viele Unternehmen

bereits seit langeren mit den Mdoglichkeiten der Digi-

talisierung auf der Produkt- und Absatzseite. So geben

viele Unternehmen an, dass sie bereits heute in der

Lage sind, Produkte herzustellen, die...

... digital vernetzbar sind (62 %),

..Informationen (ber die Nutzung durch den Kunden
liefern (61 %),

...eindeutig identifiziert (z.B. durch RFID Technologie)
und dem individuellen Kunden zuordbar sind.

Industrie 4.0 — Bedeutung vs. Kenntnisstand
Spannend wird es beim Vergleich, wie die Unter-
nehmen einerseits die Bedeutung von Industrie 4.0
flr die Zukunftsfahigkeit ihres eigenen Unternehmens
beurteilen und anderseits ihren aktuellen Kenntnisstand
zur Industrie 4.0 einschéatzen.

Wahrend Uber 80 % der Befragten Industrie 4.0 und
die revolutionaren Entwicklungen der Digitalisierung als
relevant bis sehr relevant flr die Zukunftsfahigkeit des
eigenen Unternehmens beurteilen, schatzen gleichzeitig
vier von finf Unternehmen ihren aktuellen Kenntnisstand
zum Thema Industrie 4.0 und Digitalisierung als gering
bis ungentgend ein.

Vorhandensein einer Digitalisierungsstrategie

Analog dem signalisierten Nachholbedarf bzgl. Kennt-
nisstand haben bisher auch erst 20 % der Unternehmen
nach eigener Aussage eine Digitalisierungsstrategie flir das
eigene Unternehmen entwickelt und demnach besitzen
80 % noch keine klare Strategie, wie sie die neuen

Moglichkeiten der Digitalisierung innerhalb der eigenen
Unternehmensstrategie verfolgen und umsetzen kénnen.

Industrie 4.0-Anforderungen an den Einkauf

Bei der Beschaftigung mit den zukinftigen durch In-
dustrie 4.0 induzierten Anforderungen an den Einkauf
stehen die Schweizer Einkaufsorganisationen noch ganz
am Anfang. Nur 5% geben an, sich systematisch mit
der Frage beschaftigt zu haben, welche neuen Rollen
des Einkaufs sich durch Industrie 4.ergeben werden.
Vergleichbare IMP-Befragungen im Nachbarland Oster-
reich kommen zu ahnlichen Ergebnissen.

Fazit: Bis heute geht die Strategiediskussion in den
Unternehmen weitgehend am Einkauf vorbei. Lediglich
14 % geben an, in die Industrie 4.0-Strategieentwicklung
eingebunden zu sein.

Knapp 80 % der befragten Einkaufsvertreter sehen durch
Industrie 4.0 hohe Anforderungen an Qualifikation und
Ausbildung der Einkaufer.

Zudem sehen 68 % der Befragten einen hohen Veran-
derungsbedarf in Bezug auf die Organisationsform und
Flhrungsstruktur im Einkauf

Durch Industrie 4.0 induzierte Rollen im Einkauf

Auf die Frage, welche zuklinftigen Anforderungen und

Rollen im Einkauf von hoher Bedeutung sein werden,

wurden die folgenden Rollenbilder und Aufgaben im

strategischen Einkauf der Zukunft von einer teilweise deut-

lichen Mehrheit der Schweizer Unternehmen bestatigt.

Gleichzeitig signalisiert der aktuelle Reifegrad, den sich

die Einkaufsleiter selbst geben, die jeweilige Rolle pro-

fessionell auszutiben, noch deutlichen Handlungs- und

Qualifikationsbedarf.

— Einkauf 4.0 managt dynamische hybride Wertschop-
fungsblindel aus Produkt, Prozess, Mensch und IT —
Physischer Einkauf und IT Einkauf verschmelzen
analog Internet und physischer Welt (39 % Reifegrad)

— Einkauf 4.0 wird zum Innovationsmotor und Wachs-
tumstreiber und macht die «versteckten» Innovations-
krafte der Lieferanten fiir das eigene Unternehmen
nutzbar (42 % Reifegrad)

— Operativer und taktischer Einkauf werden als Organi-
sationsform «aufgeldst» — zudem nimmt der Druck,
sich strategisch weiterzuentwickeln, rapide zu — die
Konsequenz: «Innovate or Die» (42 % Reifegrad)

— Einkauf 4.0 wird «Gestalter dynamischer Wertschop-
fungspartnerschaften» — Netzwerk- und Kooperati-
onsmanagement wird zur Basis-Kompetenz (48 %
Reifegrad)

— Einkauf 4.0 wird zum Wertschopfungsmanager
Uber alle Stufen hinweg und sichert nachhaltige
Wettbewerbsvorteile und Wachstumschancen fiir das
eigene Unternehmen (48% Reifegrad)

— Vernetzung nach innen und aussen wird zur Kern-
kompetenz von Einkauf 4.0 (53 % Reifegrad)

— Einkauf 4.0 wird zum strategischen Kreislauf-Manager
und sucht aktiv nach neuen Material- und Rohstoff-
logiken (53 % Reifegrad)
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Die Umfrageergebnisse belegen die hohe Relevanz
sowie gleichzeitig auch den starken Veranderungsdruck,
der aus dem Industrie 4.0 Trend auf den Einkauf der
Zukunft resultiert.

Bisher haben erst wenige Einkaufsleiter diesen strate-
gischen Wandel flir sich erkannt bzw. begonnen, den Trans-
formationsprozess im Einkauf mit konkreten Uberlegungen
oder Massnahmen einzuleiten sowie damit gleichzeitig
die strategische Begleitung des Digitalisierungsprozesses
im eigenen Unternehmen auf der Beschaffungs- und
Lieferantenseite proaktiv zu unterstiitzen.

Nachste Schritte und Handlungsbedarf

Die Umsetzung von Industrie 4.0- Potential liegt in den
Handen der Industrie. Evolutionare Entwicklungen sind
naturgemass ein «bottom up» Prozess. Damit diese
Ansatze jedoch wachsen konnen, liegen im Verantwor-
tungsbereich des Einkaufsmanagements folgende Schritte:

1. Sensibilisierung Umfelddynamiken
Analyse Trends und Entwicklungen zu Einkauf 4.0
Reflexion mit dem Management Team

. Bestandsaufnahme 4.0 Readiness
Analyse aktueller Status im eigenen Einkauf : Strate-
gie, Prozesse, Organisation, Services, Qualifikation,
Technologie, Kultur («Wo stehen wir derzeit?»)

. Zukunftsweisendes Einkauf 4.0 Leitbild entwickelt
mit Antworten auf...
Wie wirken sich die Entwicklungen der Digitalisierung
auf die bestehenden Beschaffungsmechanismen, die
heutigen Geschaftsmodelle und die bestehenden
Erfolgspotenziale im Einkauf aus?

Sensibilisierung
Umfelddynamiken

— Analyse Trends und
Entwicklungen zu
Einkauf 4.0

— Reflexion mit dem
Management-Team

Leitbild entwickelt mit Antworten

auf...

— Wie wirken sich die Entwick-
lungen der Digitalisierung auf
die bestehenden Beschaffungs-
mechanismen, die heutigen
Geschaftsmodelle und die
bestehenden Erfolgspotenziale
im Einkauf aus?

— Was werden die zukiinftigen
Kompetenzanforderungen im
Einkauf 4.0 sein?

Automatisierung
Kernprozesse

Bestandesaufnahme
4.0 Readiness

— Analyse aktueller Status
im eigenen Einkauf:
Strategie, Prozesse, Organi-
sation, Services, Qualifikation,
Technologie, Kultur
(«Wo stehen wir derzeit?»)

(Quelle: IMP)
Was werden die zukiinftigen Kompetenzanforderungen
im Einkauf 4.0 sein?

. Neugestaltung der Wertschopfungslogik 4.0
Einkaufsorganisation, -prozesse und -systeme werden
durchgangig Uiber die gesamte Wertschopfungskette
intelligent vernetzt und — wo maglich — digitalisiert,
Einkaufer wurden zu vernetzten Wertschopfungs-
managern entwickelt

. Adaption und Entwicklung neuer und innovativer
Geschaftsmodelle
Der Einkauf bringt sich lber eine aktive Rolle im
Technologie-/Innovationsmanagement, durch den
Aufbau von Wertschopfungsnetzwerk-Partnerschaften
sowie neue Ansatze im Kreislaufmanagement ak-
tiv in die Etablierung neuer Geschaftsmodelle, die
ausgerichtet sind auf individuelle und kurzfristige
Kundenwlnsche, mit ein.
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SCHWEIZ

Besonders in der heutigen Zeit sind Smart Cities
gefragt. Denn nach E-Commerce steht nun Every-
where Commerce an der Tiir und personalisierte und
effizientere Lésungen sind in der Logistik erwiinscht.
Mit der Digitalisierung und der Entwicklung kollektiver
Intelligenz kann die Logistik smarter gestaltet wer-
den, welche wiederum komplexere Probleme angehen
kann. Der Artikel wird von einem Beispiel im Bereich
E-Commerce bei der Schweizerischen Post begleitet,
um schlussendlich zu zeigen, dass eine Partnerschaft
zwischen Wissenschaft und Praxis, also zwischen dem
Institut fiir Wirtschaftsinformatik der Universitat Bern
und der Schweizerischen Post, im Zuge einer transdis-
ziplinaren Zusammenarbeit von hoher Wichtigkeit ist.

Ausgangslage Smart City

Durch die exponentielle Urbanisierung steht die Stadt
im wirtschaftlichen und soziodkonomischen Fokus. Bis
2050 sehen Forscher des MIT Media Labs 90 % des
weltweiten Bevolkerungswachstums, 80 % der Wert-
schopfung und 60 % des gesamten Energieverbrauchs
begriindet durch die Stadtbevolkerung (Portmann und
Finger, 2015). Folglich steigt die gesellschaftliche Rele-
vanz des Strebens nach dem Bau von Smart Cities, um
so das Stadtleben optimal zu gestalten. Es entstehen
grosse, offene und dynamische (nicht lineare) Systeme
in der Form von Stadten, welche neue Strategien zur
Handhabung der steigenden Komplexitat fir die Ein-
wohner/Gesellschaft fordern.

Abhilfe schaffen die neuen Informationstechnologien
und deren intelligente Anwendung. Dadurch, dass sie
beispielsweise die Koordination verschiedener Diszipli-
nen und Stakeholder innerhalb einer Stadt/der Stadte

erleichtern und die Entwicklung kollektiver Intelligenz
(d.h. gemeinsam aufbauende Intelligenz von Menschen
und Computersystemen) ermoglichen, konnen Probleme
von einer neuen Seite angegangen werden (Portmann,
2013). Eine Gegenbewegung zur wachsenden Komple-
xitat der anfallenden stadtischen Aufgaben wird erhofft,
welche sich durch Emergenz, Nichtlinearitat sowie
Selbstorganisation, -referenz und -regulation ausdriickt.
Dieser Austausch ist fiir eine zukdinftig effiziente und
lebenswerte Stadt vital. Die Entwicklung der Technologie
verspricht eine Zusammenarbeit zwischen Menschen so-
wie zwischen Mensch und Computersystem, unbewusst
wie auch bewusst, zu férdern und somit interagierend
zu moglichst effizienten und faktenbasierten Losungen
der sich stellenden Herausforderungen einer Stadt/der
Stadte beizutragen.

Dem Web — und damit einhergehend dem Internet of
Things — kommt daher die Aufgabe des Riickgrats einer
Smart City zu. Als zentraler Baustein helfen das Internet
und das darauf basierende Web, relevante Funktionen
der Stadt zu optimieren und geméss zukinftigen An-
forderungen weiterzuentwickeln.

Gesellschaftliche Entwicklung hin zu Smart Work

Mit dem endgultigen Einzug von Technik und Maschine
im Alltag sowie in der Arbeitsumgebung befindet sich
nicht nur die Stadt, sondern die Gesellschaft als Ganzes
im digitalen Umbruch. Unverkennbar werden weite
Bereiche der Wirtschaft durch Telekommunikation und
Computertechnik digitalisiert. Der Trend hin zur fort-
wahrenden Automation von Arbeitsprozessen, welcher
dazu fuhrt, dass zukinftig Aufgaben, die unkreativ
sowie solche, die kaum mit Selbstandigkeit verbunden



sind, vermehrt maschinell erledigt werden. Dies verlangt
deutlich nach Umschichtungen von Arbeit, besonders
in den Stadten.

Im Sinne der Industrie 4.0 (d.h. der totalen Vernetzung
von Entwicklungsprozessen, Maschinen, Lagersystemen
und Betriebsmitteln, wie sie von Feldges [2015] und
Mdller [2015] beschrieben wird) und Porters (1983)
Differenzierungsstrategie sollte der Mensch seine
komparativen Vorteile im Bereich der Kreativitat und
des unternehmerischen Denkens ausspielen, wahrend
Maschinen die repetitiven Tatigkeiten Gbernehmen.
Daher werden sich die Menschen in Zukunft darauf
konzentrieren, dasjenige zu tun, was ihnen am besten
liegt und kaum von einer Maschine substituiert werden
kann. Eine solche Bewegung wird von Sharing-Konzepten
und Anbietern, welche die fehlenden Bausteine in der
Wertschdpfungsprozesskette (ibernehmen, unterstitzt.
Diese Dienstleister kdnnen durch Internet of Things und
Big Data genau geplante und situativ effiziente Lésungen
zur Vermarktung, Bestellung, Bezahlung, Logistik und
Kundenbetreuung modular fiir jedermann anbieten,
wodurch ein Markteinstieg des Einzelnen massgeblich
vereinfacht wird.

Jedoch ist der Kunde nun nicht mehr nur ein «Consu-
mer» (d.h. Konsument), sondern ein «Prosumer» (d.h.
Produzent und Konsument). Dank der fortschrittlichen
Entwicklung der Technologie und der sich rasant verbrei-
tenden Informationen im Internet haben Prosumer einen
wesentlichen Einfluss auf den Erfolg beziehungsweise
Misserfolg von Produkten, Dienstleistungen und Marken.
Besonders Prosumer, die Social Media (z.B. [Micro-]
Blogs oder Soziale Plattformen) nutzen, konnen weltweit
Einfluss ausliben und dementsprechend die Nachfrage
nach diesem Produkt, dieser Dienstleistung und/oder
dieser Marke verandern (Gunelius, 2010).

Von Smart Work iiber E-Commerce hin zu
Everywhere Commerce

Die Meinungen der Stakeholder haben an Bedeutung
gewonnen; aufgrund des Webs kdnnen diese leicht
verbreitet werden und somit den Markt beeinflussen.
Deshalb bendtigt die Realisierung einer Smart City ein
Anreizsystem. Bedeutende Veranderungen kdnnen nur
bei Akzeptanz von Neuem und dem Willen zur Beteiligung
sowie daraus folgendem Mehrwert flir die Stadtbewohner
erreicht werden (DelLone und MclLean, 1992). Vor diesem
Hintergrund ist es besonders der E-Commerce, welcher
das Begehren nach einer Smart City vorantreibt. Er
offenbart uns, durch seinen Erfolg und Einfluss auf die
gesellschaftliche Entwicklung, die Notwendigkeit von
smarten Losungen, wahrend er zugleich eine grosse
Moglichkeit zur Wertschépfung darstellt.

E-Commerce beschreibt den elektronischen Handel, bei
dem Produkte und Dienstleistungen Uber Computer-
netzwerke wie das Internet angeboten und verkauft
werden. Viele der meist technischen Entwicklungen
haben dazu beigetragen, dass der E-Commerce stetig
wachst. Allein im Jahr 2014 vergrésserte sich der
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Onlinehandel um beachtliche 7,2 % beziehungsweise
450 Mio. CHF (Hochreutener und Kessler, 2015). Der
Onlinehandel ist auch Gegenstand vieler fortschrittlicher
Stadt-Visionen und wird zunehmend von den Prosumern
beeinflusst.

Der Everywhere Commerce gilt als nachster Meilenstein
in unmittelbarer Reichweite. Er steht flir einen kanallber-
greifenden Handel, verwirklicht durch Integration des
stationdren/realen ins digitale Umfeld und die Synchroni-
sation der kompletten Geschaftsprozesse in ein einziges
Kundenerlebnis. Dieser Handel ist jederzeit maoglich,
lasst sich unverziiglich tatigen und zudem fortlaufend
in jedem Prozessschritt aktiv mitgestalten. Diese Art des
Handels 16st sich von klassischen Barrieren der stationa-
ren Transaktion und erlaubt eine optimale Zustellung der
bestellten Produkte und Dienstleistungen. Optimierungen
dieser Art sind Bestandteile einer Smart City.

Wird nun die Vision des allgegenwartigen E-Commerce
um kognitive Systeme erweitert, entstehen zukiinftige
Soll-Geschéaftsmodelle, welche die Realitat in die digitale
Welt Uberflihren (siehe Abbildung 1). Kognitive Systeme
beschranken sich nicht auf vordefinierte Regeln und
Programme, sondern lernen auch vom menschlichen
Verhalten. Nebst grundlegenden Berechnungen beherr-
schen sie — durch ihre Herkunft vom maschinellen Lernen
— auch Formen des nicht formalen Ableitens und sogar
des logischen Denkens in allgemeinen Themen. Viele
Anwendungen des heutigen Alltags (wie z.B. Websuche
oder Wikis) weisen bereits manche dieser Funktionen auf,
indem sie menschenahnlich agieren. Die Zielsetzungen der
kognitiven Systeme gehen Uber das Modell vom Computer
als Gerat hinaus (z.B. durch Internet-of-Things- oder Big-
Data-Services). Computerberechnungen werden in eine
engere, fundamentalere Partnerschaft mit menschlichen
Bestrebungen gestellt, sodass komplexere Probleme, die
durch Mehrdeutigkeit und Unsicherheit charakterisiert sind
(z.B. natiirlichsprachige Daten), maschinell angegangen
werden konnen (Portmann, 2013).

Vesset et al. (2014) prognostizieren, dass bis 2018
die Halfte aller Verbraucher regelmassig mit kognitiven
Computing-Services interagieren wird. Kognitive Systeme
erlauben ein Kauferlebnis, wie es der Kunde in einem
realen Geschaft erlebt. Die Marke «The North Face»
testete 2014 einen solchen Prototyp in ihrem Onlineshop,
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um dem Kaufer adaquates Material fiir seine Vorhaben
anzubieten (Ungerleider, 2014). Vereinfacht dargestellt
handelt es sich hierbei um einen digitalen Verkaufer, der
—gleich einem physischen Mitarbeiter — die entscheiden-
den Fragen bezliglich der notwendigen Spezifikationen
stellt und natlrlichsprachlich auf vagen Input reagiert.
Der Kunde wird dann anhand seiner Benutzerdaten und
seiner Interaktion mit dem System bestmdoglich direkt
durchs Sortiment bis zum Kaufabschluss begleitet.
Obschon die Interaktion zunehmend geografisch losgeldst
und ohne physisches Zusammentreffen stattfindet,
bedarf es dennoch jederzeit einer Lésung zur effektiven
Erflllung des Geschafts (mittels intelligenter Losungen).
Schon heute pragt die Lieferung einen Grossteil des
E-Commerce-Erlebnisses, wobei dieser konstant wachst.
Laut Asendia (2014) haben beispielsweise 46 % der
britischen Verbraucher Bedenken bezliglich der Lieferung
und schliessen daher den Onlinekauf nicht ab. Ergo
wird das Optimieren der Logistik stetig bedeutender.
Die logische Konsequenz daraus resultiert im Ausbau
smarter Logistik.

Unabdingbarkeit von Smart Logistics

Gegeben der geschilderten Beobachtungen und der
immer grosser werdenden Anspriiche gegenlber total
liberalisierten und individualisierten Lieferungsbedingun-
gen sind Gedanken Uber intelligentere Logistiklosungen
unausweichlich. Die Erstarkung des internationalen
Frachtvolumens — EU-Prognosen zeigen ein Wachstum
des Frachttransports in den nachsten 20 Jahren um 25 %
(Van Woensel, 2013) —, welche starke Urbanisierung und
die daraus folgende Zentrierung der Mobilitat auf Stadte
auf sich zieht, konfrontiert die verantwortlichen Stellen
und Birger mit schwierigen Entscheidungen (TRIP,
2015). Vor allem auch bei der «Letzten-Meile-Logistik»
gibt es viel Optimierungsspielraum; beispielsweise das
Verhindern von mehrmaligen Zustellungsversuchen an
Privatpersonen zu Zeitpunkten, die es dem Empfanger
unmoglich machen, zu Hause zu sein. Der Fortschritt
gibt mit der Digitalisierung und dem Internet of Things
(d.h. Verfligbarkeit von Big Data) der Gesellschaft die
notigen Werkzeuge mit, um den Herausforderungen
entgegenzutreten. Folglich erlaubt es eine intelligentere
Gestaltung von Kernkompetenzen der Logistik. Das kom-
plexe Problem wird auf eine Ebene heruntergebrochen,
auf welcher die benutzten Tools fahig sein missen, mit
dem Ausmass und der Qualitat der Information umgehen
zu konnen. Ist diese Voraussetzung gegeben und kann der
Verwendungszweck einem sinnvollen Ergebnis zugefiihrt
werden, wobei der Datenschutz eingehalten wird, steht
der Smart Logistik wenig im Wege.

Use Case: E-Commerce bei der Schweizerischen Post
Die Schweizerische Post erachtet die Personalisierung
und Individualisierung der Paketlieferung als wichtige
Trends in der Logistik — besonders im Zusammenhang mit
dem E-Commerce und der «letzten Meile zum Kunden».
Eine personalisierte Lieferung lasst sich insbesondere

durch die Nutzung elektronischer Daten erreichen.
Dariiber hinaus kdnnen Daten auch zur Optimierung der
internen Transportprozesse der Post dienen. Beides —eine
individualisierte Lieferung und optimierte Transporte —
wirkt sich positiv auf die Bevolkerung aus und kann
daher als Beitrag zu Smart Cities gesehen werden.
Bereits heute bietet die Post verschiedene Empfangsmaog-
lichkeiten, mit denen Kunden Sendungen personalisiert
und dadurch bequem erhalten konnen —dann und dort,
wo es ihnen am besten passt:

«My Post 24»-Automaten: Erlauben das Abholen und
Aufgeben von Paketen und eingeschriebenen Briefen
rund um die Uhr und an jedem Tag der Woche in allen
Landesteilen der Schweiz.

Alternative Empfangspunkte: Die Post bietet neben
den ordentlichen Postfilialen rund 2400 weitere alter-
native Abholstellen mit langeren Offnungszeiten, die
sich an Orten befinden, an denen sich die Kunden oft
aufhalten (bspw. an Bahnhofen, in Einkaufszentren
oder Tankstellen).

Lieferung zu Randzeiten: Pakete von Onlinehandlern
liefert die Post auch am Abend und am Samstag — dann,
wenn die Kunden zu Hause sind. Ausserdem testet sie
derzeit mit zwei Geschaftskunden in verschiedenen
Schweizer Stadten eine Zustellung am Sonntag.
Elektronische Vorankiindigung der Lieferung: Mittels
SMS und E-Mail kénnen sich Kunden die Zustellung
ihrer Pakete im Voraus ankundigen lassen. Ausserdem
finden sie auf der Webseite der Post eine personliche
Ubersicht iiber alle Sendungen, die zu ihnen unterwegs
sind — inklusive Angaben zur Sendung (bspw. Zustelltag,
Absender, Grosse).

Individuelle Steuerung von (verpassten) Sendungen:
Der Empfanger kann online verschiedene Empfangs-
moglichkeiten bestimmen. Maoglich sind zum Beispiel
eine zweite Zustellung — auch am Abend oder Samstag
— oder eine Weiterleitung an eine andere Adresse.

Die Post will 2017 einen Schritt weitergehen und ihren
Kunden ermdglichen, alle Sendungen online zu steuern
und nicht nur die verpassten Pakete. Kunden werden
Pakete, die bereits auf dem Weg sind, online an einen
Ort ihrer Wahl umleiten kénnen. Eine Zustellung, die
beispielsweise am Montag flir zu Hause vorgesehen ist,
kann der Kunde nun auf den Montagabend ins Biiro
bestellen, weil er langer arbeitet.

Alle diese Massnahmen verfolgen das Ziel, flir den
Kunden den Paketempfang so einfach wie moglich
zu gestalten, entweder durch gezielte (elektronische)
Information Uber die Sendungen oder durch flexible
Lieferkonzepte. Zudem wirken sich diese Massnahmen
positiv auf die Transportwege aus: Individualisierte Emp-
fangsmoglichkeiten reduzieren erfolglose Lieferversuche
und dadurch Transportkilometer, was zu einer hoheren
Lebensqualitat in einer Stadt beitragt.
Transportkilometer werden ausserdem durch die Nutzung
von Big Data reduziert: Bei der Tourenplanung fiir die
Paketzustellung nutzt die Post Daten, wie etwa den
genauen Standort von Geb&uden, das durchschnittliche



Paketvolumen, die saisonalen Spitzen oder Zeitangaben
(z.B. wie viel Zeit zwischen der Zustellung von zwei Pake-
ten vergeht). Die Kombination und die Auswertung dieser
Daten ermdglichen die Optimierung von Routen sowie
die Planung von (ressourcen-)effizienten Zustelltouren,
die auf die Erfordernisse des Tages abgestimmt sind.

Zusammenarbeit von Praxis und Wissenschaft

Die genannten Beispiele zeigen, dass sich die Post mit
der Entwicklung von Smart Cities auseinandersetzt. Da
eine Smart City gleichzeitig flr eine Praxisproblematik
wie aber auch flr eine gesellschaftlich vorausschauende
Herausforderung steht, bietet sich in diesem Gebiet ein
Austausch und eine Kooperation zwischen Wissenschaft
(d.h. akademischem Wissen) und Unternehmen (d.h.
industriellem Wissen) an. Eine solche Partnerschaft
formen das Institut fir Wirtschaftsinformatik der Uni-
versitat Bern und die Schweizerische Post im Zuge einer
transdisziplindren Zusammenarbeit.

Transdisziplinar bezeichnet dabei das methodische Vorge-
hen, welches wissenschaftliches und praktisches Wissen
miteinander vernetzt und zugleich gesellschaftliche Prob-
lemstellungen miteinbezieht. So eine Transdisziplinaritat
gedeiht im offenen Dialog von Praxis und Wissenschaft,
wobei beiden Sichtweisen gleiches Gewicht zukommt.
Dabei durchlaufen die beiden Parteien in regem Aus-
tausch die Prozesse der Problemerkennung, der -analyse
und der Transformation (Abbildung 2). Diese drei Schritte
sind stark voneinander abhangig und kénnen Einfluss
auf die jeweilig anderen zwei austiben. Da ein solcher
Ansatz haufig bei dynamischen Gebieten eingesetzt wird,
besteht kein linear zeitlicher Zusammenhang, denn neu
gewonnene Erkenntnisse konnen die Problemanalyse
verandern und die Abfolge erneut anstossen. Um zu-
kunftspragende Veranderungen zu formen, muss primar
jedoch der Ist-Zustand (Problematik) eruiert werden, also
die Prozesse, die zur bestehenden Lage geflihrt haben.
Darauf basierend kann Wissen durch die Problemanalyse
errungen werden. Die Transformation beschéftigt sich
schlussendlich mit der Uberfiihrung von «Ist» zu «Soll»
und den dabei erlernten reflektierbaren Erfahrungen.
Um dieses Vorgehen zu tatigen, verfolgt das Institut fiir
Wirtschaftsinformatik einen stark gestaltungsorientierten
Forschungsansatz (d.h. ein Action-Design-Vorgehen),
um friih Hilfestellungen und Richtungsweisungen fir
den Schaffungsvorgang anzubieten. Gleichzeitig kon-
nen wissenschaftliche Erkenntnisse gewonnen und
weiterverfolgt werden und in einer Wiederholung des
Kreislaufes wieder integriert werden. Es geht daher nicht
einzig darum, die «Welt zu erklaren», sondern diese auch
zu formen beziehungsweise zu verbessern. Aus diesem
Grund engagiert sich das Institut zusammen mit der Post,
um gemeinsam Losungen fiir bestehende (Smart-City-)
Probleme zu finden, welche durch gesellschaftliche
Entwicklungen entstehen.

In Zukunft ist das Institut fir Wirtschaftsinformatik
bestrebt, in Zusammenarbeit mit der Schweizerischen
Post kognitive Systeme anhand von biomimetischen
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die aus der Natur gewonnen werden (wie bspw. der
Organisation in einem Ameisenstaat) und auch durch
den Menschen (inkl. seines Verhaltens) inspiriert sind.
Gerade im Bereich der Logistik wird versucht, solche
neuartigen Konstrukte zu etablieren, um der Realitat
der Smart City wieder einen Schritt naher zu kommen
und durch die vereinte Kraft von Wissenschaft und
Praxisbestreben der Gesellschaft einen bedeutenden
Mehrwert zu bieten. Die beidseitig profitable Kooperation
ist ein Beispiel fir die aktive Gestaltung unserer Zukunft
durch kollektive Intelligenz.
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SCHWEIZ

im Hinterland

Durch Untersuchungen der FHNW an drei euro-
paischen Hinterlandterminals und deren Umfeld wird
die komplexe Koordination unter den Akteuren der
intermodalen Transportkette sichtbar gemacht und de-
ren Potenzial durch einen verbesserten Informations-
fluss aufgezeigt. Der Informationsaustausch wird
noch weitgehend mit traditionellen und einfachen
Kommunikationsmitteln durchgefiihrt. Die Leistungs-
fahigkeit der intermodalen Transportkette ist abhan-
gig vom Ausmass des Datenaustausches. Mit einer
Simulation (Voranmeldung) wurde gezeigt, dass die
Warte- und Durchlaufzeiten massiv gesenkt werden
koénnen. Hinderungsgriinde fiir die Einfiihrung/Um-
setzung bei den Unternehmen sind hohe Kosten und
Investitionen in Systemanpassungen. Die Akteure
miissen gemeinsam an Standardisierungen und
Synchronisierungen der Prozesse und technischen
Losungen arbeiten, um die Effizienz entlang der
intermodalen Transportkette zu erh6hen. Dazu sind
Transparenz und aktiver Austausch notwendig.

Das Frachtaufkommen auf den Weltmeeren hat mit
insgesamt 9,84 Mrd. Tonnen im vergangenen Jahr
einen Rekord erreicht. Gegeniiber dem Vorjahr ist das
eine Steigerung von fast 4 %. Gemass Jahresbericht der
Uno-Konferenz flir Handel und Entwicklung (Unctad)
ist die Wachstumsrate des Welthandels auf See die
gleiche wie 2013 und entspricht dem Wachstum der
Weltwirtschaft. Das bevorzugte Transportmittel ist dabei
nach wie vor der Container.

Die intermodale und transnationale Transportkette ist
gepragt durch eine starke Arbeitsteilung mit entsprechend
vielen spezialisierten Akteuren. Diese sind stark vom

Informationsaustausch untereinander abhangig. Ein
durchgehender Informationsaustausch zwischen den
Akteuren ist notwendig fiir eine betriebsiibergreifende
Prozessintegration und damit flir eine erhdhte Produktivi-
tat aller Akteure. Das Management der zu Ubertragenden
Informationen wird zur Schllsselkompetenz, die tber
Wettbewerbsfahigkeit und letztlich Erfolg entscheidet.

Durch das starke und anhaltende Wachstum stossen vor
allem die landseitigen Infrastrukturen an ihre Grenzen. Die
Engpésse, vor allem an den Umschlagterminals, bestim-
men die Leistungsfahigkeit der gesamten Transportkette.
Die zusatzlich verursachten Kapazitatsschwankungen
verstarken sich in der Transportkette zum Peitscheneffekt
(«Bullwhip»), wenn nicht gentigend Informationen aus-
getauscht werden. Der Aufbau zusatzlicher Kapazitaten
wilrde am Problem vorbei arbeiten.

Es liegt also nahe die Kooperation und Koordination der
Akteure der intermodalen Transportkette zu untersuchen,
um verstecktes Leistungspotenzial offenzulegen. Fir
die Untersuchung interessierten vor allem mogliche
Engpasssituationen im Hinterland. In der Untersuchung
wurden vergleichbare intermodale Transportketten in der
Schweiz, Deutschland und Osterreich beriicksichtigt.

Hypothese und Vorgehen des Projektes

Im Rahmen des Projekts ITOS (Ruile, 2014) wurde
untersucht, wie sich Unsicherheit im Informationsfluss
und Kooperation auf die Spezifitat der Betriebsausstattung
auswirkt. Hohe Produktivitat wird dann erreicht, wenn
die Prozesse standardisiert werden und dazu die betrieb-
lichen Mittel spezifisch auf die Arbeitsschritte angepasst
sind. Hingegen erhohen Allroundwerkzeuge die Flexibi-
litat und kdnnen besser mit Unsicherheiten umgehen.



Eine erhdhte Kooperation innerhalb der Transportkette
kann dazu beitragen, dass die Unsicherheit reduziert
wird. Die Reduktion der Unsicherheit wiirde einen Beitrag
leisten, um passgenauere Losungen zuzulassen, was
wiederum zu hoherer Produktivitat fihrt.

Die Untersuchung erfolgte in 3 Schritten:

1. In Phase 1 wurden das Eco-System der Transportkette
mit seinen Akteuren und dem damit verbundenen
Informationsfluss erfasst und beschrieben.

2. In Phase 2 wurden die Akteure hinsichtlich der
Qualitat des Informationsflusses und ihrer Koopera-
tionsbereitschaft befragt.

3. Inder 3. Phase wurde eine Simulation durchgefiihrt,
die exemplarisch aufzeigen sollte, wie sich die Re-
duzierung der Unsicherheit auf die planerischen
Elemente eines Akteurs auswirken.

Insgesamt haben 16 Flihrungspersonen aus unterschied-

lichen Regionen an den Interviews und der Befragung

teilgenommen. Sie reprasentieren die Gesamtheit der

Akteure in der intermodalen Transportkette vom Seehafen

bis zum Verlader.

Containerfluss im Hinterland der

intermodalen Transportkette

Der Containerfluss im Hinterland ist Teil eines weit-

gehend geschlossenen Containerkreislaufes. Durch die

Wiederverwendung sind die relativ teuren Transport- und

Lagereinheiten individuell identifiziert und registriert. Im

Vorlauf und Exportprozess werden Container aus dem

Depot abgerufen, dem Verlader zugeflihrt und auf einer

meist intermodalen Transportstrecke zum Seehafen trans-

portiert. Beim Import und Ricklauf werden die Container
am Seehafen Ubernommen, meist in Sammeltransporten
regional verteilt und dem Importeur zugestellt. Sobald
der Container entladen ist, wird er einem Containerdepot
zugefiihrt. Zum Wechsel des Transportmodus von LKW
auf Bahn oder Schiff und vice versa werden Terminals und

Depots bendtigt, die mit entsprechenden Hebezeugen,

Fuhrparkeinrichtungen sowie Lager- und Puffereinrich-

tungen ausgestattet sind. Auf Grund ihrer zentralen

Positionierung in der intermodalen Transportkette ergeben

sich im Terminal 8 unterschiedliche Transferpunkte mit

dem Containerfluss (Abbildung 1). Hinterlandterminals
weisen daher folgende Eigenschaften auf:

— Hohe Investitionen in die Infrastruktur (Hafenanlagen,
Kran...). Die Finanzierung dieser Strukturen erfolgt
oft durch die 6ffentliche Hand bzw. wird durch diese
unterstutzt.

— Dank Anbindung an Schiene, Wasser und Strasse
liegen sie an Verkehrsknotenpunkten.

— Neben dem Umschlag bieten sie meist mit dem
Depot verbundene Dienstleistungen am und mit dem
Container an (Zustandsbegutachtung, Reinigung,
Reparatur, Umbau, Kihlung, Verzollung, Lagerung,
Transport, Dokumentation ...).

— Fur den intermodalen Warenverkehr der Binnenlédnder
eine kritische Ressource. Daher besteht oft 6ffentliches
Interesse am Betrieb der Anlagen.

LKW, Bahn, Schiff

Seehafen

Export

4=

Die hdchsten Unsicherheiten sind am Transferpunkt 3.

Sie sind gepragt durch:

— kaum Voranmeldungen, oft spontane Anlieferung

— unbekannter Containerzustand

— ungenaue Qualitatsbestimmung und Auftragsentscheid
des Kunden

—die durch den Service verursachten spezifischen
Dokumentationen

Mittlere Unsicherheiten an den Punkten 2, 4 und 6

sind gepragt durch

— hohe Frequenz und unklare Auftragslage oder un-
vollstéandige Informationen

— unklare Termine, fehlende Voranmeldung oder Termin-
verschiebungen

Die Akteure der Intermodalen Transportkette

Im Folgenden werden kurz die wichtigen Akteure als
Funktion in der intermodalen Transportkette vorgestellt,
die auf die Ausgestaltung einer effizienten Transportkette
Einfluss nehmen. Hierbei wird nach dem 6konomischen
Maximal-Prinzip gehandelt, das eine moglichst hohe
Biindelung der Transportvolumina auf die jeweiligen
Verkehrstrager vorsieht. Die priméare Aufgabe im Hinter-
land ist im Export das Sammeln und Konsolidieren, und
im Import das Verteilen.

Die Akteure im Hinterland, die die Transportkette beein-
flussen, sind neben dem Verlader und dem Spediteur:
die Reederei, die Transporteure auf Strasse, Wasser
und Schiene, das Containerterminal und Depot, die
Verwaltung und Behorden.

Als Akteur wird dabei die funktionale Aufgabe verstanden
und nicht das konkrete Unternehmen, das in vielen
Fallen mehrere funktionale Aufgaben integriert.

& Verlader |
(Importeur/ Exporteur)

Y

4

Abbildung 1:
Containerfluss im
Hinterland der maritimen
Transportkette mit

den Schnittstellen am
Hinterlandterminal

Abbildung 2:
direkter (griin) und
indirekter (rot)
Informationsfluss

Transporteur
<]
Strasse

Spediteur P
3
¥ ;
) . Operateur
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Um die Transportkette zu steuern, stehen die Akteure
untereinander im Austausch. Dabei lassen sich direkter
und indirekter Informationsfluss unterscheiden. Der
Auftragsprozess folgt dem direkten Informationsfluss. Es
zeigt sich jedoch, dass auf diesem Weg Informationen
verloren gehen, nicht weiter gereicht werden oder auch
nicht verflighar sind. Die Akteure missen daher aktiv
werden, um die fehlenden Informationen einzuholen.
Die Zusammenarbeit beruht in den Uberwiegenden
Féllen auf Auftragsbasis.

Informationsaustausch in der Transportkette

Die Effizienz des Informationsflusses in der Transportkette
ist durch die Qualitat des Austausches und dem Nutzen
aus der Kooperation bestimmt. Die Anforderung an und
der Nutzen des Informationsflusses sind bestimmt durch
den Zweck, das Format und die Qualitat. Zur Planung
und Steuerung der Transportkette sind die Akteure auf
die Daten der Auftragsplanung, des Auftragseingangs
und der Auftragsanderungen sowie die Anforderungen
des Berichtswesens angewiesen.

Innerhalb einer Kooperation hingegen sind weniger die
formalen Kriterien bedeutsam als die Fragen: was ist der
Gegenstand der Kooperation, mit welcher Zielsetzung
und in welcher Organisationsform. Hierunter fallen
Themen wie Standardisierung, Technologieeinsatz oder
auch Angebotskoordination. Die Kooperation bendtigt
gegeniber der Auftragsabwicklung keine formale Be-
schreibung des Informationsaustausches.

Griinde fiir eine ungeniigende Informationsqualitat

* Information wird nicht von Dritten weitergeleitet
| Scheuen Aufwand, sehen nicht den Nutzen

' Information nicht zur Verfiigung (Akteure)
" Kein geeignetes Austauschformat

" Qualitat der Information nicht festgelegt
! Instabile Prozesse & Systeme (Akteure)

IiftereRegeIungenVatraulichiceit)
1 2 3 4 5

Die Akteure in der Transportkette sind vor allem im
Bereich der Planung und Steuerung unzufrieden. Dies
liegt zu grossen Teilen an der schlechten Qualitat der
Information, die haufiges Nachfragen und trége Prozesse
verursacht. Die Griinde werden im bewussten und
unbewussten Verhalten der anderen Akteure gesehen.
Fehlende Anreize behindern zusatzlich die Verbesserung
des Informationsflusses.

Interne Regelungen hinsichtlich der Vertraulichkeit oder
instabile Prozesse werden nicht als hauptursachlich
gesehen. In den Uberwiegenden Fallen wird das Problem
des Informationsdefizits pragmatisch mit Nachfragen
gelost. Der Einsatz von EDI-Technologien tragt natur-
gemass zur Klarung des Informationsbedarfs und zur

Automatisierung der Prozesse bei. Langfristige Vertrage
scheinen nicht unmittelbar und zwangslaufig auf eine
Verbesserung des Informationsdefizits zu wirken, wenn
damit nicht systematische gemeinsame Verbesserungen
vereinbart werden.

Mehrheitlicher Informationsaustausch

anmeldung

eingang/Auftragsklarung

Il

fang etc.)

EDI automatisiert

.Idungen (Track & Trace) M miindlich
M E-Mail
0 5 15 10

Die durchgeflihrten Untersuchungen bestatigen, dass
Informationen Uberwiegend mit E-Mail ausgetauscht
werden. Da EDI-Lésungen primar nur fiir den bilateralen
Datenaustausch zwischen zwei Unternehmen eingesetzt
werden, kann man davon ausgehen, dass durchgangige
Losungen in der gesamten Kommunikationskette nicht
vorliegen. Dies flihrt an vielen Stellen der Transportkette
zu Medienbriichen mit der Gefahr des bewussten und
unbewussten Informationsverlustes.

Kooperationsbereiche

| Geplante Auftrage (Voranmeldung)
| Verwendung Technologie (Standards)
| Wissenstransfer (Best Practice)

| Handlungsleittaden

" Allg. Rahmenbedingungen/Regelungen

| Angebotskoordination (Leistungspakete)

| Risikomanagement

| Qualitat der Ladungstrager

| Geplante Investitionen

1 2 3 4 5

Das dominante Thema der Kooperation ist eine rechtzeitige
und verlassliche Planung. Hierzu ist die Voranmeldung
noch vor vermehrtem Technologieeinsatz und verbesser-
tem Wissenstransfer genannt worden. Die Erweiterung
des Planungshorizonts sowie die friihzeitige Klarung der
Auftragssituation entlastet die «ad hoc»-Situation an
den Containeriibergabepunkten. Egoistisches Verhalten
oder zurlickhaltende Firmenkultur scheinen keine Hin-
derungsgriinde zu sein. Eher sind es Befiirchtungen vor
den hohen Investitionen in die Informationstechnologie
und Systemanpassungen. Im Allgemeinen kann das
Widerstandsniveau als gering empfunden werden.



Kooperationswiderstande und Hindernisse

["Ans eigene Unternehmen denken

-
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Im dritten Teil der Studie wurde mit Hilfe einer «Discrete
Event Simulation» die Situation eines Terminals simuliert
und der Einfluss der Voranmeldung auf die Durch-
lauf- und Wartezeit untersucht. Ausgangslage waren
historische Daten, an denen das Modell validiert wurde.
Ankunftsmuster der Terminals: der Auftragsanfall nimmt
Uber den Tag zu und fallt gegen Abend stark ab. Die
Korrelation der Durchlaufzeit mit der Anzahl der Ankiinfte
ist nicht immer ersichtlich. Die Wartezeiten nehmen trotz
steigender Auftragseingédnge anfangs nur gering zu, da
bis zu diesem Zeitpunkt noch freie Kapazitaten benutzt
werden. In den Momenten, an dem die Kapazitatsgrenze
erreicht ist, verlangern sich konsequenterweise die
Warte- und Durchlaufzeiten.

Flir das gewahlte Szenario wurde eine vereinfachte
Abwicklung am Depoteingang flir vorangemeldete
Lieferungen gewahlt. Mit der Voranmeldung konnten
die Transporteure den angewiesenen Haltepunkt Gber
sogenannte «Fast Lane» sofort anfahren. Die vorbereitete
Be- bzw. Entladung verkirzte weitere Wartezeiten. Die
Planungsvorteile flr den Transporteuer und weitere
Akteure sind zwar augenféllig, wurden aber in der Si-
mulation nicht mehr bertcksichtigt.

Durch die Verwendung von Voranmeldungsdaten bei
den Leercontainerabholungen unter grossem Auftrags-
andrang konnte die durchschnittliche Durchlaufzeit in
der Simulation bei einer Voranmeldungsrate von 100 %
von 27 auf 22 Minuten gesenkt werden. 95 % der
Auftrage konnten innerhalb von 33 anstatt 41 Minuten
abgewickelt werden. Bereits bei einer Voranmeldungsrate
von 10 % tritt eine spirbare Veranderung der Warte- und
Durchlaufzeit ein.

Fazit

Die Effizienz im kombinierten Verkehr und speziell in
der intermodalen Transportkette im Hinterland ist durch
das Wollen und Kénnen zum Informationsaustausch der
Akteure bestimmt.

Die vorlaufigen Studienergebnisse geben Hinweise da-
rauf, dass der Informationsaustausch noch weitgehend
mit traditionellen und einfachen Kommunikationsmittel
durchgefiihrt wird. Die technische Integration ist nur in
wenigen Fallen, aber nicht durchgéngig realisiert.
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Die Akteure sehen erhebliches Potenzial in der Qualitat
des Informationsaustausches vor allem fir die Planung
und Steuerung ihrer betrieblichen Prozesse. Mit einer
langfristigen Integration kdnnen Durchlaufzeiten reduziert
sowie Punktlichkeit und Auslastung erhoht werden.
Die Akteure sind bereit logistische Daten, Auftrags-
daten bzw. operative Planungsdaten untereinander
auszutauschen. Diese Daten haben selten betriebliche
Vertraulichkeit. Sie beflirchten vor allem die hohen
Kosten und Investitionen fir die Systemanpassungen.
Die Verbesserung des Informationsaustausches durch
Standardisierung der Schnittstellen ist eine Grund-
voraussetzung flr die weitere Automatisierung der Pro-
zesse in der intermodalen Transportkette. Sie ermoglicht
die stérkere Nutzung von planerischen Elementen, mit der
sich die Effizienz im Hinterland steigern Iasst. Potentiale
hierzu bieten neue Technologien (z.B. Webservices) die
Livedaten bi-direktional austauschen und mehreren
Partnern zu Verfligung stellen kdnnen.

Die Ergebnisse zeigen, dass die Akteure den effizienteren
Informationsaustausch wollen und anstreben, ihnen
jedoch die technischen und finanziellen Hirden zu
hoch sind. Es bleibt offen, wie das Wollen in einer
Gruppe soweit geblindelt werden kann, dass daraus
ein gemeinsames Konnen entsteht.

Handlungsempfehlungen

1) Kohasive Gruppen bilden, in der die wichtigsten Ak-
teure einer intermodalen Transportkette vertreten sind.

2) Transparenz Uber den Informationsbedarf und Infor-
mationsquellen in der Transportkette schaffen.

3) Qualitat des Informationsaustausches durch Harmo-
nisierung, Standardisierung und Synchronisierung
erhohen.

4) Planerische Elemente in den jeweiligen Leistungs-
prozessen entwickeln.

5) durchgangige technische Losungen schaffen, die einen
effizienten Informationsfluss unterstitzen.

Das Institut flr Business Engineering der Fachhoch-
schule Nordwestschweiz verfolgt die Optimierung von
Wertschépfungsnetzwerken durch Entwicklung von
angepassten Methoden und Werkzeugen weiter.

27
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Legende:
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Wartezeit Szenario

Durchlaufzeit Szenario

Wartezeit Ist-Situation

Durchlaufzeit Ist-Situation
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SCHWEIZ

Neue Herausforderungen durch
das Swissness Gesetzespaket

Dieser Beitrag verortet Swissness als neue Heraus-
forderung im Supply Chain Management. Er fasst in Teil
1 wesentliche Elemente des Swissness-Gesetzespakets
zusammen und diskutiert in Teil 2 Implikationen,
zeigt Handlungsfelder auf und gibt in Teil 3 konkrete
Losungsansatze fiir die Swissness Supply Chain und
ihr Management.

Warum Sie diesen Artikel lesen sollten

Swissness ist ein Versprechen an lhre Kunden, die damit
Qualitat, Vertrauen und Sicherheit verbinden. Werben
Sie unrechtmassig mit Swissness, verletzen Sie nicht
nur diese Kern-Kundenversprechen sondern ziehen
durch den Missbrauch den Zorn und Spott eines ganzen
Landes auf sich. Der Verlust des Kundenvertrauens und
der Imageschaden stehen in keinem Verhaltnis zu dem
Aufwand, der zur Erflllung der Swissness-Kriterien
notwendig ist. Der Schlissel zum Erfolg liegt direkt vor
der Haustlr: bei Lieferanten im Inland.

1. Das Swissness Gesetzespaket

1.1 Schutz der Marke Schweiz

Im September 2015 verabschiedete der Schweize-
rische Bundesrat die Revisionen und Umsetzungs-
verordnungen zur Swissness-Vorlage, die zum 1. Januar
2017 als Swissness-Gesetzespaket in Kraft treten (mit
Ubergangsfristen, s. 60a MSchV und Art. 11 HasLV).
Es wird damit konkretisiert, wann Unternehmen mit
dem Gutesiegel «Swissmade» werben dirfen, um den
Wert der Herkunftsbezeichnung «Schweiz» zu sichern
und vor Missbrauch zu schiitzen (Ehrenthal, 2015).

Da Produkte und Dienstleistungen aus der Schweiz
sowohl im Inland als auch im Ausland ein hohes An-
sehen geniessen und Kunden bereit sind, fiir die mit der
Schweiz in Verbindung stehenden Kundenversprechen
wie Qualitat, Verlasslichkeit und Sicherheit eine Pramie zu
zahlen, wuchs die Anzahl an Firmen, die missbrauchlich
die Marke Schweiz verwenden und ihr damit Schaden
zuftigen (Ehrenthal, 2015).

Das Gesetzespaket besteht im Wesentlichen aus der
Teilrevision des Markenschutzgesetzes (MSchG) und der
Markenschutzverordnung (MSchV), der Totalrevision des
Wappenschutzgesetzes (WSchG), der neuen Wappen-
schutzverordnung (WSchV), der neuen Verordnung tiber
die Verwendung von schweizerischen Herkunftsangaben
flr Lebensmittel (HasLV) sowie die neue Verordnung tiber
das Register fiir Ursprungsbezeichnungen und geogra-
fische Angaben nicht landwirtschaftlicher Erzeugnisse
(GUB/GGA-Verordnung).! Geregelt werden sowohl die
Berechnung des Swissness-Anteils bei Produkten und
Dienstleistungen als auch die Produktauszeichnung
und die Werbung.

Analog einer Selbstverpflichtung, etwa zur Verwendung
von nachhaltig angebauten Rohstoffen, ist auch Swiss-
ness freiwillig. Erst wenn die Marke Schweiz mit der
eigenen Marke in Verbindung gebracht wird, gelten die
neuen Swissness-Regeln (z.B. «Made in Switzerland»,
«Schweizer Rezept» oder «Swiss Selection»). Die Nut-
zung der Marke Schweiz erfordert keine Zertifizierung
oder Bewilligung, sie zieht jedoch die Pflicht zur Erfil-
lung der entsprechenden gesetzlichen Auflagen nach
sich. Die Verantwortung und Beweislast dafiir tragt

! Dieser Artikel bezieht sich stets auf die revidierten/neuen Fassungen der jeweiligen Gesetze und Verordnungen.



das verwendende Unternehmen (Beweislastumkehr im
Zivilverfahren gem. Art. 51a MSchG).

1.2 Swissness Klassifikationen und
Berechnungsvarianten

Die Gesetzgebung teilt alle wirtschaftlichen Aktivitaten in
vier Klassen ein: An- und Abbau von Naturprodukten (Art.
48a MSch@), Herstellung von Lebensmitteln (Art. 48b
MSchG, prazisiert in der HasLV, siehe Art. 52a MSchG)
und industriellen Produkten (Art 48c MSchG, prazisiert
in der MSchV) sowie Erbringung von Dienstleistungen
(Art. 49 MSchQ@), wobei letztere nicht Teil dieses Artikels
sind. Naturprodukte (z.B. Holz, Stein, Fisch) werden
ohne charakterandernde Ver- oder Bearbeitung auf den
Markt gebracht. Lebensmittel und Industrieprodukte
hingegen mussen eine ausreichende Be- oder Ver-
arbeitung mit dem charaktergebenden Herstellungsschritt
in der Schweiz aufweisen. Synthetisch hergestellte
Lebensmittel konnen mitunter unter Industrieprodukte
fallen, sodass Lebensmittelhersteller gegebenenfalls
beide Berechnungsmethoden beherrschen missen (Art.
48c MSch@G).

Die Swissness-Gesetzgebung sieht bei Lebensmitteln
ein Doppelkriterium vor: In der Regel missen 80 %
der gemass Rezeptur eingesetzten Rohstoffe nach Ge-
wicht im Jahresmittel aus der Schweiz stammen (Art.
3 Abs. 1 MSchV i.V.m. Art. 4 HasLV). Zudem muss der
charakterverleihende Produktionsschritt in der Schweiz
erfolgen. Ausnahmen von der Gewichtsklausel bilden
Milch bei Milchprodukten (Art. 48b Abs. 2 MSchG
i.V.m. Verordnung des Eidgendssischen Departements
des Innern (EDI) Gber Lebensmittel tierischer Herkunft)
und solche Rohstoffe, die unter natirlichen Umstanden
nicht in der Schweiz hergestellt werden kénnen (z.B.
Kaffeebohnen) oder bei denen der Bedarf nicht bzw.
temporar nicht durch inlandische Produkte gedeckt
werden kann (Art. 48b Abs. 3 MSchG sowie Art. 6 und
8 HasLV). Diese Produkte gehen nicht oder nur teilweise
in die Swissness-Kalkulation ein.

Flr die Mehrzahl eingesetzter landwirtschaftlicher Pro-
dukte ist der Selbstversorgungsgrad der Schweiz (Art. 48b
Abs. 4 MSchG i.V.m. Art. 7 HasLV) massgeblich fiir die
Kalkulation. Sowohl Verbrauchs- als auch Produktions-
daten (z.B. Ernteausfalle) beeinflussen demnach im
Zeitverlauf die Swissness-Kalkulation eines Produktes.
Liegt der Selbstversorgungsgrad gemass Bundesamt fiir
Landwirtschaft (BLW) Uber 20 %, aber unter 50 %, so
fliessen die entsprechenden Rohstoffe nur zur Halfte
in die Berechnung ein. Liegt der Selbstversorgungs-
grad unter 20 %, fliesst das Produkt gar nicht in die
Swissness-Kalkulation ein (Art. 48b Abs. 4 MSchG).
Weitere Sonderfélle und Ausnahmen bestehen, wenn
zum Beispiel inlandische Waren den qualitativ-techni-
schen Ansprichen der Herstellung nicht entsprechen
(Art. 9 HasLV). Halbfabrikaten kommt eine besondere
Bedeutung zu, da sie in Einzelbestandteilen oder als
Ganzes in die Berechnung einfliessen kénnen, allerdings
zu unterschiedlichen Ansatzen (Art. 3 Abs. 5 HasLV).
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Fur Industrieprodukte gilt ebenfalls ein Doppelkriterium:
Der wichtigste Produktionsschritt muss in der Schweiz
erfolgen und 60 % der Herstellungskosten missen
in der Schweiz anfallen (Art. 48c MSchG). Zu den
Herstellungskosten zahlen Forschung und Entwicklung,
Fabrikation und Qualitdtsmanagement. Ausgeschlossen
von der Berechnung sind Kosten flir Verpackung, Trans-
port, Verwaltung und Vertrieb (Art. 48c Abs. 3 MSchG).
Fir Forschungs- und Entwicklungskosten sieht Art. 52g
MSchV ein zweistufiges Umlageverfahren vor. Allgemeine
Forschungskosten sollen tber die betroffenen Produkte
umgelegt werden, Entwicklungskosten zur Marktreife sol-
len den Produkten einzeln zugerechnet werden. Ahnlich
ist mit direkten und indirekten Kosten bei der Produktion
zu verfahren. Material- und Fertigungseinzelkosten sind
einem Produkt direkt anzurechnen (Art. 52h, | und m
MSchV), Material- und Fertigungsgemeinkosten wie
Halbfabrikate sind umzulegen. Wie bei Lebensmitteln
sind auch bei Industrieprodukten diejenigen Waren in
der Swissness-Kalkulation nicht einzubeziehen, die unter
natlrlichen Umstéanden nicht in der Schweiz vorkommen
respektive nicht hergestellt werden kénnen.

1.3 Abgrenzung zum Zollrecht und Verfolgung

von Swissness-Verstossen

Die geographische Herkunftsangabe zu einer Ware
gemass Swissness (z.B. «Swiss Made» auf einem Pro-
dukt) ist nicht mit der zollrechtlichen Ursprungsangabe
einer Ware zu verwechseln, die insbesondere tber das
Anfallen und die Hohe von Zéllen entscheidet und in
den nationalen Zollgesetzgebungen respektive den Frei-
handelsabkommen geregelt ist. Ebenso unterliegen die
zollrechtlichen Ursprungsangaben anderen Berechnungs-
regeln, Dokumentations- und Nachweispflichten. Beide
Angaben kénnen sich unterscheiden und mussen nach
ihren eigenen Regeln berechnet werden. Die Kombination
aus glltiger Swissness (Preispramie) unter voller Aus-
nutzung der Freihandelsabkommen (Zollverglinstigung)
ist der «Sweet Spot» fiir den Schweizer Export.

Der Missbrauch der geographischen Herkunftsangabe
Swissness und die zollrechtlichen Ursprungsangaben
werden zudem anders verfolgt. Wahrend im Zollrecht die
Zollbehdrden im Inland und im Empfangsland Verfahren
anstossen kdnnen, sind bei Swissness-Verstdssen viele
Kanale vorgesehen, wie Konkurrenten, Wirtschafts-
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Abbildung 1:
Eingliederung des
Swissness-Kontexts
im Supply Chain
Management (SCM)
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Abbildung 2:
Geographische
Fokussierungen der
SCM-Handlungsfelder

verbande und Verbraucherverbande (Art. 56 MSchG).
Grundsatzlich kann jede Person Verstosse zur Anzeige
bringen (Art. 64 MSchQ@). Aufgrund der aktuell fehlenden
Rechtsprechung werden Details und Einzelentscheide,
etwa zu charaktergebenden Fertigungsschritten, die
Swissness-Gesetzgebung in den kommenden Jahren
verandern und weiter konkretisieren. Das Netz an po-
tentiellen «Aufdeckern» ist jedenfalls engmaschig und
gleichzeitig untbersichtlich — die Risiken in der Supply
Chain erheblich.

2. Swissness und das Supply Chain Management
Faktoren wie wechselnde Selbstversorgungsgrade, die
steigende Bedeutung inlandischer Lieferanten oder die
Beweislastumkehr verdeutlichen, dass Swissness merk-
liche Auswirkungen auf das Supply Chain Management
(SCM) von Swissness-Anbietern haben kann. Hierbei
zeichnet sich jedoch grundlegend ab, dass sich etab-
lierte SCM-Ansétze sowohl aus dem Qualitats- als auch
Nachhaltigkeitskontext tbertragen und flir Swissness
adaptieren lassen. Abbildung 1 zeigt die Eingliederung
der Swissness im SCM als drittes Element und Zusatz
zu Qualitatsmanagement und Nachhaltigkeit.

2.1 SCM-Ansétze aus dem Qualitats- und
Nachhaltigkeitskontext

Zur Sicherstellung von Qualitatsanforderung bei Lie-
feranten werden klassischerweise zwei Lieferanten-
management-Instrumente als Teil des SCM unter-
schieden: Lieferantenbewertung (inkl. Auditierung)
und Lieferantenentwicklung. Lieferantenbewertungen
finden gemass definierten kundenseitigen Anforderungen
und Spezifikationen statt — meist mit sehr produktions-
technischem und logistischem Charakter — welche
messbar und zuordenbar sind. Lieferantenentwicklung
findet gezielt bei jenen Lieferanten statt, bei denen kri-
tische Abweichungen zu den Anforderungen identifiziert
wurden. Standort- und produktbezogene Normen (z.B.
ISO-Standards), welche von Lieferanten vorgewiesen
werden und deren spezifischen «Fahigkeiten» dokumen-
tieren, kdnnen kundenseitige Aufwande und Ressourcen
fur Lieferantenbewertung und -entwicklung reduzieren.
Instrumente zur Sicherstellung von Nachhaltigkeits-
anforderungen lassen sich ebenso in Lieferanten-
bewertung und -entwicklung einteilen. Im Unterschied

zu Qualitatsaspekten ist die soziale und tkologische
«Leistungsfahigkeit» der Lieferanten tiberwiegend nicht
direkt am Produkt messbar. Zudem konnen kritische
soziale und Okologische Missstéande insbesondere bei
Unterlieferanten verborgen sein. Um der grossen Anzahl
in der Supply Chain involvierter Lieferanten und Unter-
lieferanten zu begegnen, haben sich Nachhaltigkeits-
initiativen wie beispielsweise die «Business Social
Compliance Initiative» formiert, die gemeinsame
Standards definieren, Lieferanten sensibilisieren und
Auditergebnisse unter den Mitgliedern teilen (Grimm
et al. 2014a).

2.2 Adaptierung der SCM-Anséatze auf Swissness
Die Elemente der Lieferantenbewertung und -entwicklung
nehmen ebenso eine tragende Rolle zur Gewahrleistung
von Swissness ein. Neu an der Swissness ist die Re-
Fokussierung auf das unmittelbare Umfeld. Wahrend
Qualitatsmanagement geographisch unabhangig einge-
fihrt wurde, konzentrieren sich Nachhaltigkeitsinitiativen
oftmals auf das Ausland. Swissness fokussiert auf die
inlandischen Lieferanten, auf die sich viele Unternehmen
mitunter blindlings verlassen. Abbildung 2 veranschau-
licht diesen neuen Aspekt im SCM durch Swissness.
Die Lieferantenbewertung muss bereits in der Selektions-
phase von Lieferanten ein Augenmerk darauf haben, dass
eine dauerhafte und stabile Versorgung mit Schweizer
Herkunft erfolgen kann.

Die Analyse der Herkunft ist vor dem Hintergrund der
vollstandigen Stiickliste beziehungsweise Rezepturen
und den dahinterliegenden Lieferanten zu betrachten —
und muss insbesondere Stlicklisten-Abhangigkeiten
berlicksichtigen. Das heisst «Herkunfts-Veranderungen»,
die einzelne Bestandteile der Stiicklisten betreffen, haben
unter Umstanden Auswirkungen auf die notwendige
Einhaltung anderer Bestandteile, damit die ganzheit-
lichen Swissness-Anforderungen erfiillt werden kdnnen.
Abbildung 3 zeigt den Fall zweier industrieller Produkte,
bei denen Material C liber die Swissness eines Produktes
entscheidet (Produkt 2). Die spezielle Beachtung der
geo-intrarezeptuellen Stiicklisten-Interdependenzen (giSl)
sind neu und charakteristisch flir das Management der
Swissness Supply Chain.

Wie im Nachhaltigkeitskontext besitzt jede einzelne Stufe
der Supply Chain Relevanz fiir die Riickverfolgbarkeit und
die Sicherstellung der Schweizer Herkunft. Der Umgang
mit Unterlieferanten hin zum aktiven Unterlieferanten-
Management kann damit zum elementaren Bestandteil
des SCM flr Swissness werden. Durch fehlende direkte
vertragliche Beziehungen mit Unterlieferanten ist der
fokale Swissness-Anbieter auf die freiwillige Kooperation
der Unterlieferanten angewiesen.

Langfristige Partnerschaften und Vertrauen, aber auch
die Moglichkeit Macht auf die Lieferanten entlang der
Supply Chain auszutiben, haben sich sowohl im Qua-
litats- als auch im Nachhaltigkeitskontext als kritische
Faktoren herausgestellt (Grimm et al. 2014b). Ahnlich
der freiwilligen Nachhaltigkeitsinitiativen kdnnen analoge



Swissness-Initiativen den Druck auf die relevanten Supply
Chain-Stufen erhdhen und zusétzlich Transparenz sowie
Effizienz steigern. Flir den Swissness-Nachweis bietet
sich der Aufbau von Zertifizierungs- und Dokumentations-
standards an. In einigen Swissness-relevanten Berei-
chen, wie der landwirtschaftlichen Produktion, kann
diesbeziiglich auf existierenden Standards, Qualitats-
management-Systemen oder Labels aufgebaut werden
(z.B. IP-Suisse, Swissgap und Suisse Garantie).

3. Umsetzung von Swissness im Supply Chain
Management
3.1 Implementierungsphase Swissness Supply
Chain (bis 1. Januar 2017)
Eine stiicklistenbezogene Risiko-Analyse zur Swissness
beginnt mit der grundlegenden Unterscheidung, fir
welche Bestandteile Swissness gewahrleistet werden
kann und muss und flr welche nicht. Ist Swissness
fir das Verkaufsprodukt irrelevant, miissen auch keine
Anstrengungen flir die Dokumentation der Swissness von
Vorprodukten unternommen werden. Fallen beispiels-
weise Rezepturelemente unter die Bagatellklausel nach
Art. 3 Abs. 4 HasLV, sind diese ebenfalls nicht fir die
Swissness relevant. Andere Vorprodukte kdnnen fiir die
Swissness ausschlaggebend und gleichzeitig schwer zu
beschaffen sein (strategische Swissness-Vorprodukte).
Dort wo die Gewahrleistung gegeben ist, ist dies auch
so Uber Nachweise zu dokumentieren und entspre-
chend als vertraglicher Bestandteil mit den Lieferanten
aufzunehmen. Zudem muss die Glaubwirdigkeit der
Nachweise dauerhaft gegeben sein.
Die von der Gesetzgebung vorgesehene Nachweisfreiheit
erfordert die genaue interne Definition, wie und Uber
welche Belege der Nachweis geschehen soll. Insbe-
sondere bei Halbfabrikaten ist zu definieren, welcher
Informationsaustausch und welche Einsichtsmdglich-
keiten mit den Lieferanten zu vereinbaren sind. Fir das
operative SCM sind das Handling, die Dokumentation
und die Archivierung der Nachweise entsprechend in
IT-Systemen zu ermoglichen. Es ist somit bereits in der
Analysephase bei komplexeren Zusammenhangen in
den Stiicklisten und Rezepturen und im Zusammenspiel
von Marketing, Einkauf und Produktion die Anschaffung
einer spezialisierten Software zu priifen.
Folgende Herausforderungen lassen sich als Kern-
Risikofaktoren identifizieren, welche die Gewahrleis-
tung von Swissness erschweren (Aufzahlung nicht
abschliessend):
— Produktentwicklung und Produktion ohne mitlaufende
Swissness-Kalkulation
— Mangelnde Stammdatenpflege und Nachweisflihrung
bezliglich Swissness
— Abhangigkeit von wenigen Kern- und Modullieferanten
— Globale Beschaffungsstrategien ohne Swissness-
Backup
— Nutzung von Spot-Markten ohne Swissness-Nachweise
— Saisonale Produkt-Verfligharkeiten und/oder Abhan-
gigkeiten zu Umweltfaktoren
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— Verwendung von Massengitern und Schuttglitern ohne
physische Trennung von Vorprodukten mit und ohne
Swissness (Ruckverfolgbarkeitsprobleme)

— Lieferantenfluktuation, insbesondere auf den Stufen
der Unterlieferanten

— Produktvielfalt, wandelnde Rezepturen und Stiicklisten

Dort wo keine Swissness dokumentiert ist, sind Risiko-
Analysen zu vertiefen und Massnahmen zu etablieren,
um relevante (Unter-)Lieferanten entsprechend zu
befahigen. Innerhalb der Lieferantenentwicklung sind
zunéchst die Grundlagen der Swissness zu vermitteln.
Dartiber hinaus mussen Lieferanten Uber grundlegende
Ressourcen und Mittel verfligen, die fir sie zum Aufbau
der notwendigen Administration und der Kaskadierung
in der Supply Chain notwendig sind. Entscheidend ist,
dass flir die Lieferanten positive Kosten-Nutzen-Aspekte
sichtbar werden oder es moglich ist, ausreichenden Druck
auf sie auszuliben (Grimm et al. 2014b).

Swissness-Checkliste fiir die Supply Chain

Abbildung 3:
Interdependenzen Stiick-
listenbestandteile bei
Herkunftsveranderungen

[0 Sensibilisierung und Information von Marketing, Einkauf und Produktion

[0 Analyse des (Verkaufs-)Produktportfolios, wo Swissness lohnenswert ist

[ Verankerung der Swissness im Einkauf (Einkaufsbedingungen,

Lieferantenvertrage)

[0 Aufbau Dokumenten-Management flir Riickverfolgbarkeit und
Archivierung der Swissness-Nachweise und Kalkulation inklusive

Szenariobetrachtung und Reporting (Software)
[ Stlicklistenbezogene Risiko-Analyse:

[1 ldentifizierung von Abhangigkeiten der Stlicklistenbestandteile

[1 ldentifizierung von relevanten Unterlieferanten

[1 Aufbau von Ubergreifendem Meldesystem oder stufenweisem

Produktfreigabe- und Lieferantenwechselprozess

[ Etablierung einer Swissness-approved (Unter-)Lieferantenliste

[0 Etablierung notwendiger Massnahmen zur Lieferantenentwicklung

[0 Regelmassige, stichpunktartige Selbstkontrolle der Swissness-Prozesse
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Der Aufbau eines Meldesystems mit Verbindungen zu
den kritischen Lieferantenstufen oder eines mehrstufigen
Produktfreigabeprozesses ist zu prifen. Damit konnen
Risiken in der Supply Chain friihzeitig aufgedeckt und —
etwa durch Uberkompensations-Massnahmen — recht-
zeitig entscharft werden. Risiken der Nichterfiillung von
Swissness durch die Supply Chain, die nicht durch
Lieferantenentwicklungsmassnahmen minimiert werden
konnen, lassen sich durch weiterfiihrende Massnahmen
adressieren:
— |dentifikation von Substituten respektive alternativen
Stiicklistenbestandteilen
— Direkte Beschaffung bei Unterlieferanten und Bei-
stellung von Stiicklistenbestandteilen (analog der
Automobilwirtschaft)
— Definition einer «Swissness-approved» (Unter-)Lie-
ferantenliste, welche den direkten Lieferanten als
obligatorische Beschaffungsquelle vorgegeben wird.

3.2 Die Swissness Supply Chain im Regelbetrieb
(ab 1. Januar 2017)

Nach der Etablierung einer konformen Swissness Supply
Chain bilden die kontinuierliche Uberwachung der
Lieferanten (Meldesystem) sowie das Dokumenten-
Management die Basis zur Bestimmung des aktuellen
und durchschnittlichen Swissness-Anteils (Reporting).
Unvorhergesehene Ereignisse wie ein Lieferantenausfall
sind sowohl strategisch (Priifung der Beschaffungs-
strategie) als auch operativ (Realisierung alternativer
Beschaffungen) zu adressieren. Darliber hinaus sind
regelmassige interne Audits und «Was-ware-wenn-
Analysen» (Lieferantenausfall, Swissness-Klage etc.)
zur Uberwachung der eigenen Systeme aufgrund der
Freiwilligkeit und Beweislastumkehr unumganglich.
Allfallige neue Lieferanten sind dabei stets ahnlich der
Ausfiihrungen in Abschnitt 3.1 zu bewerten.

Die zukunftsgerichtete Uberwachung und Integration von
Prazedenzfallen aus der Rechtsprechung spielen zudem
eine wichtige Rolle im Regelbetrieb. Anderung der ge-
setzlichen Bestimmungen (z.B. Selbstversorgungsgrade,
Kalkulationsregeln, temporére Ausnahmen, Anderungen
mit/ohne Ubergangsfrist, Szenariobetrachtung bei der

Referenzen

Einfihrung industrieller Produkte) sowie branchen-
abhangige Ausnahmeregelungen mussen entsprechend
berlicksichtigt werden. Mit steigender Komplexitat des
Swissness-Managements wird in den kommenden Jahren
der einheitlichen Anwendung der Swissness-Kriterien
(Art. 52d MSchV) sowie der Optimierung und Digitali-
sierung der Abldufe wachsende Bedeutung zukommen.
Ebenso ist es empfehlenswert, tber Verbandsarbeit
den Swissness-Gesetzgebungsprozess weiter politisch-
inhaltlich aktiv zu gestalten, um die richtige Balance
aus dem Schutz der Marke Schweiz und der dafir
notwendigen Aufwéande sicherzustellen.

Fazit und Ausblick

Fundamental an der Swissness ist der Bedeutungs-
zuwachs inlandischer Lieferanten und die steigende
Verknlpfung von strategischen und operativen Beschaf-
fungs- und Marketingthemen durch die Interdependenzen
in der Swissness Supply Chain. Es lasst sich eine «geo-
grafische Verlagerung» von internationalen zu nationalen
Lieferanten im SCM festhalten: «Risiko-Management» ist
verstarkt in der Heimat notwendig, mit neuen Elementen
fur das Lieferantenmanagement.

Seien Sie vorbereitet, analysieren und handeln Sie
rechtzeitig. Der Schlissel zum Erfolg liegt vor lhrer
Haustlre. Stellen Sie sich darauf ein, dass in Sachen
Herkunftsbezeichnung und Ausweispflichten auf Pro-
dukten in den kommenden Jahren weitere Neuerungen
auf Sie und Ihre Supply Chain zukommen werden.
Ob CO,-Fussabdruck oder der Nahrwerteausweis, die
regulatorischen Prozesse sind im vollen Gang. Es ist daher
wichtig, nicht durch Fleiss sondern durch Effektivitat und
Effizienz zu brillieren und Massnahmen nach genauer
Analyse gezielt umzusetzen, anstatt in der Nachweisflut
unterzugehen.

— Ehrenthal, Joachim (2015). Swissness: Hiirden und Chancen. alimenta — Fachzeitschrift fir die Lebensmittelwirtschaft,

Nr. 3, Februar. Seiten 11-13.

— Grimm, Jorg H., Joerg S. Hofstetter und Joseph Sarkis (2014a), Exploring sub-suppliers’ compliance with corporate
sustainability standards, Journal of Cleaner Production, doi:10.1016/j.jclepro.2014.11.036.

— Grimm, Jorg H., Joerg S. Hofstetter und Joseph Sarkis (2014b), Critical factors for sub-supplier management: A sustainable
food supply chains perspective, International Journal of Production Economics, Nr. 152, Seiten 159-173.

Gesetze und Verordnungen im Uberblick
— Markenschutzgesetz (MSchG, Neufassung)
— Markenschutzverordnung (MSchV, Neufassung)

— Verordnung tber das Register fiir Ursprungsbezeichnungen und geografische Angaben

nicht landwirtschaftlicher Erzeugnisse (GUB/GGA-Verordnung)

— Verordnung des EDI Uber Lebensmittel tierischer Herkunft

— Verordnung tber die Verwendung von schweizerischen Herkunftsangaben flir

Lebensmittel (HasLV, Neufassung)
— Wappenschutzgesetz (WSchG, Neufassung)
— Wappenschutzverordnung (WSchV, Neufassung)
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«Innovation ist die Quelle unserer Wettbewerbs-
fahigkeit — wir sollten alles dafur tun, unsere
Fahigkeit zur Logistikinnovation zu erhalten und

weiter zu entwickeln.»

Der Verein Netzwerk Logistik und der Messeveranstalter
Easyfairs kooperieren und lancieren den Logistik Tech-
nologie- und Innovationspark an der Messe Logistics
& Distribution am 6./7. April 2016 in Ziirich.

Innovation wird als Grundlage unseres Wohlstands ge-
sehen. Logistikinnovationen leisten einen regelmassigen
Beitrag, um die Effizienz und Leistungsfahigkeit in der
Wertschopfungskette zu steigern. Unternehmen brauchen
sie, um ihre logistischen Prozesse und Geschaftsmodelle
stetig weiter entwickeln zu kénnen. Frihzeitig neue und
vielversprechende Ideen zu kennen und einzufiihren,
kann zu einem markanten Wettbewerbsvorteil fiihren.
Innovation endet nicht mit der Entwicklung sondern ist
dann gegeben, wenn der Markt bereit ist, flir das neue
Produkt oder die neue Dienstleistung zu bezahlen.
Viele innovative Jungunternehmen oder KMUs geraten
aber bereits drei Jahre nach Griindung in ernsthafte
Umsatz- und Ertragskrisen, weil sie nicht regelmassig
und systematisch ihr Produkt- und Marktverstandnis
Uberprifen.
Zusammen mit Easyfairs setzt der VNL ein innovatives
Konzept mit internationaler Ausstrahlung um, das die
Bedirfnisse von Anbietern und Anwendern in einem
interaktiven Prozess verbindet und den Marktauftritt
von Schweizer KMUs und Startup-Unternehmen in
der Logistikbranche idealerweise folgendermassen
unterstitzt:
— ein breit abgestitztes Identifikations- und Auswahl-
verfahren
— ein abgestimmtes Kommunikationskonzept mit Easy-
fairs, VNL und dem Medienpartner SchweizLogistik
— ein gemeinsamer attraktiver Messestand, der hohe
Aufmerksamkeit erzeugt

— Einbindung in das Rahmenprogramm der «Logistics
& Distribution»

Die Auswahljury besteht aus rund 20 Logistikern, Supply
Chain Managern und Einkaufern aus Industrie und
Handel, die diese «jungen» Innovationen hinsichtlich
ihres praktischen Nutzens fiir die Logistik beurteilen.
Nominierungsgremium, Jurymitglieder und Innovatoren
sind eingeladen sich am Messe-Apéro kennenzulernen
und sich Uber die ausgewahlten Innovationen aus-
zutauschen.

Preisverleihung

Der Logistikcluster Region Basel hat sich bereit erklart,
flr die Innovation mit den meisten Publikumsstimmen
einen Preis zu verleihen. Der Preis wird am Messe-Apéro
feierlich verliehen und soll Anreiz schaffen, sich mit
guten Produkten auch wirkungsvoll ins Licht zu setzen.
Hinter der Bewertung steht nur zum Teil die Jury — ein
Grossteil der Bewertung erfolgt durch das Publikum
wahrend des Messebesuches.

Nominierungsgremium

Martin Datwyler (Logistikcluster Region Basel)
Beat Durler (SVBL)

Christian Rudin (Easyfairs)

Prof. Herbert Ruile (VNL)

Flavio Sanader (Schweizlogistik)

OLOGIE- UND
RK (LOGISTIK-TIP)

Ines Furler (DHL)

Kersten Hellemann (Continental)
Adrian Jungo (Swisscom)
Roland Kalt (Die Post)

Olivier Kiechl (DT Swiss)

Peter Konig (Sonova)
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Messepartner:
2016 “ 5 OF WATERIAL FANDUNG.
ZURICH & i A & SYSTEMS
’ \ LOGISTICS & DISTRIBUTION

Medienpartner:

Logistik.ch
ogistik.c

Sponsor des
Publikumspreises:

Logistikcluster

Region Basel

Carina Ludwig (ABB)
Claudio Marconi (IKEA)

Jury

Jorg Ackermann (ETA)

Felix Ammann (SR Technics)

Thomas Bachmann (Rheinmetall Defence)
Peter Cammerer (Immosuisse)

Beat Dirler (SVBL)

Claude Fischer (Georg Fischer)

Paul Fluri (Leimgruber)

Daniel Meier (Burckhardt Compression)
Stefan Menziger (Debrunner Acifer)
Martin Pauli (Cable Brugg)

Anja Raab (Sulser)

Christian Rudin (Easyfairs)

Herbert Ruile (VNL)

Stephan Schmid (Migros)

Martin Wyss (Ronal)
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Greenhouse gas (GHG) emissions as a major cause of
global warming are increasingly scrutinized by legal
authorities and the general public. The transportation
sector is responsible for a large share of these emissions
and will have to mitigate them substantially, in the
near future. The European norm EN 16258 offers a
methodology for calculating GHG emissions, yet it does
not consider the logistics-specific context of intense
outsourcing, which jeopardizes data availability for
logistics service providers (LSPs) and shippers. The
article analyzes how LSPs can proactively prepare
their freight transportation operations by collecting and
exchanging suitable data to facilitate emission calcu-
lation. LSPs who proactively develop GHG emission
calculation services have an important value added
service to offer their customers.

To mitigate climate change, the European Union has
committed itself to reducing future greenhouse gas
(GHG) emissions which are one of the most important
causes of global warming. It aims to reduce overall GHG
emissions by 20 % by the year 2020 compared to the
1990 levels (European Commission, 2014) and by 80
to 95 % below 1990 levels by the year 2050 (European
Commission, 2011). Since transportation causes a large
share of GHG emissions, the transportation sector must
also contribute substantially to future emission reduction.
The sector-specific target is to reduce transport related
emissions by at least 60 % by 2050, compared to the
1990 baseline (European Commission, 2011). By
2030, a decrease of around 20 % should be achieved
in comparison with 2008 (European Commission,
2011). Logistics service providers (LSPs, specifically

carriers and forwarders) must hence become attentive
to GHG measurement and management. Early moving
firms have the opportunity to position themselves as
pioneers in this area. Others must at least prepare for
upcoming legislation related to GHG measurement
and management. One of the means how LSPs can
differentiate themselves is by collecting and exchanging
the right kind of data to facilitate GHG computation; this
topic is addressed in this article.

In accordance with the proverb “what does not get mea-
sured does not get done,” GHG mitigation necessitates
consistent calculation of GHG from freight operations.
Before December 2012, there was no standardized
methodology for the calculation of GHG emissions from
logistics services (Schmied & Knorr, 2012; Panteia BY,
2014). Consequently, different countries and institutions
provided their own guidelines of how the emissions
should be calculated and what should be included within
the system boundaries. While some standards (such
as ISO 14064, ISO/TS 14067 and the GHG Protocol)
specified the general calculation process to be followed,
they lacked the required level of detailed guidance or
calculation rules (Panteia BV, 2014). Even companies
had developed their own procedures for measuring their
transport related emissions. This rendered the tracking
and calculation of emissions even for the simplest supply
chains very difficult.

Therefore, the European Committee for Standardization
(CEN/TC 320) published the European norm EN 16258
“Methodology for calculation and declaration of energy
consumption and GHG emissions of transport services”
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atthe end of 2012. Publishing this methodology served
to standardize the measurement and reporting proce-
dure. Specifically, EN 16258 seeks to demonstrate
how GHG emissions and energy use for passenger and
goods transport can be determined in a standardized
manner (Schmied & Knorr, 2012). The norm specifies
definitions, system boundaries, measurement rules,
calculation methods, and data sources. The life cycle
phases of transport services included within the scope
of EN 16258 are illustrated in Figure 1, denoted by the
dashed line (VTT Technical Research Centre of Finland,
2011). Accordingly, not only fuel combustion processes
within the transportation vehicle (so-called tank-to-
wheel processes, TTW processes) are considered, but
also upstream energy processes (so-called well-to-tank
processes, WTT processes). The WTT emissions cover
all the phases from the extraction and production of the
energy carrier till the distribution to the final customers.
Energy consumption related to the production of the
necessary transport infrastructure and to the construction
of the vehicles are out of scope, however, for the sake
of simplicity.

The main advantage of EN 16258 is that it facilitates
the calculation of the emissions from freight operations
in a standardized manner. The emissions are calculated
based on the fuel consumption for each leg of the
transport service according to the following Formula [1]:

Emissions generated =
Fuel consumption X
Emissions per liter of fuel [1]

Emissions per liter of fuel are listed in EN 16258, for
each common type of fuel. The norm highlights both WTT
and TTW emission factors per liter of fuel consumed.
Consequently, according to EN 16258, emissions are

calculated bottom-up for each leg, depending on the
actual fuel consumption. The norm does however not
yet specify any best practices for tackling information
deficits arising from outsourcing. Our related suggestions
in the following are based on interviews with 12 corporate
experts who participate in the Green Freight Europe
industry initiative (www.greenfreighteurope.eu).

The information required by Formula 1 is available,
when an “own-fleet operation” is performed. However,
the emissions reported by one company should cover,
according to EN 16258, both the own-fleet and the
sub-contracted freight operations. In reality, fuel con-
sumption for sub-contracted operations is typically not
known. For these cases, EN 16258 does not provide
detailed guidance for how the emissions should be
calculated. Consequently, this is the most significant of
a number of “practical gaps” of EN 16258 (Panteia BV,
2014). In order to clarify this gap, Figure 2 illustrates a
fictitious example of collaboration of multiple LSPs within
the provision of a transport service (Panteia BV, 2014).

Figure 2 depicts a typical case in which a shipper (Firm
1) outsources a logistical service to an LSP (Firm 2)
which first of all acts as a forwarder. The operational
transport service from source A to destination D is
divided into three legs (A — B, B — C, and C — D).
For each of these legs, another firm acts as carrier. For
example, Firm no. 3 operates leg A — B as an own-
fleet operation. It will hence have all of the following
information available:

— Fuel consumption

— Distance travelled

— Weight transported

— Type of vehicle used

— Empty km travelled

— Load factor

Figure 1:

Life cycle phases of
transport services within
the scope of EN 16258
(adapted from VTT Tech-
nical Research Centre of
Finland, 2011, p. 3)
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Figure 2:  Knowing the fuel consumed for this leg, Firm no. 3 is  Congruent with the above described example, lacking

Example of a collaboration
of multiple LSPs in the
provision of a transport

service (adapted from

Panteia BV, 2014, p. 15)

able to calculate the generated emissions with the help
of Formula [1]. Similarly, Firm no. 2 and Firm no. 4 are
also able to calculate their emissions for legs B — C
and C — D, respectively. However, as Firm no. 2 acts
as a carrier for only one of the legs, it can only calculate
the total emissions from the source to the destination
according to Formula 1 if it receives the required fuel
consumption data for the legs A — B and C — D from
Firm no. 3 and Firm no. 4, respectively.

Typically, a forwarder has no fuel consumption informa-
tion available regarding the outsourced legs. Moreover,
in the majority of the cases, the forwarder has also
no information about the type of vehicle used and the
distance travelled, data that would allow them to calculate
the total emissions by adopting certain assumptions.
The problem becomes even worse when the shipper
(i.e., Firm no. 1 in our example) tries to calculate the
emissions for the entire transport service from A — D.
While the shipper may need this information for the
GHG reporting, it will usually have very limited, if any,
knowledge about the legs of the service, the fuel con-
sumption for each of the legs, the distances travelled
and in general all the operational characteristics of the
transport service. Especially in cases of multimodal
shipments, the calculation of the emissions is almost
impossible for a shipper. Even if the shipper knows
“generally” that more than one mode of transport is
used for the shipment, the firm usually has no clue
about the specific circumstances related to pre-carriage
and post-carriage. Therefore, even assumption-driven
calculations are obstructed by lack of suitable data.

information and data exchange between the partners of
a transport service (the carriers, the forwarder and the
shipper) are currently the typical case, rather than the
exception. Carriers tend to have access to primary data
(such as fuel consumption and distances travelled), but no
processes are in place that this primary data is available
to the shipper (or the forwarder acting on its behalf) who
is most in need of the emission data for the overall GHG
emission calculation. Therefore, it is currently really difficult
for the companies sub-contracting freight operations to
calculate their emissions by following the procedure
specified in EN 16258 (based on fuel consumption).
Moreover, it is also very challenging for these companies to
make valid assumptions regarding the distances travelled
and the types of vehicles used, information that would
allow them to calculate their emissions approximately.

EN 16258 suggests that the calculation of the emissions

from the fuel consumption results in the most accurate

outputs. For these reasons, companies sub-contracting

their freight operations should first of all try to gather

the required data to calculate their footprint proactively.

If the data cannot be obtained, assumptions may be

employed to facilitate estimations. The following list

depicts the available alternatives, beginning with the

most preferred ones:

1) Fuel consumption per leg of transport service or
emissions produced per leg of transport service.

2) Mode of transport, type of vehicle, weight transported
and distances travelled per leg.

3) Firm-specific averages for the subcontractors, i.e.
emissions per tonnekilometers shipped.



By collecting this data, the companies sub-contracting
their freight operations will be able to calculate their
emissions. The first type of data gives the most precise
outcomes by using Formula [1]. The data pertaining to
the second option are all combined for the calculation
of the emissions. The calculations are not based on the
fuel consumption and the outputs are not absolutely
accurate. For this option, EN 16258 determines several
sources of values that could be used. In these sources,
the emissions generated per tonnekilometer shipped
are specified, for specific types of vehicles. Therefore,
knowing the vehicle used for one leg of the transport
service and the weight and distances, the calculation
is feasible with the following Formula [2]:

Emissions generated =
Tonnekilometers shipped x
Emissions per tonnekilometer [2]

If the data for option 2 is unavailable, either due to lack
of data or unwillingness to share the data, firm-specific
averages could be used. Consider the following example.
Company A is only performing own-fleet operations.
The fuel consumption for each leg is known. Therefore,
the emissions could be calculated by following the
Formula [1]. Let us assume that company A shipped
5 tonnekilometers, and that the total amount of the
emissions generated is 10 kg CO,e (read “carbon dioxide
equivalents”, a measure for the global warming potential
associated with all emitted GHG). This means that
a firm-specific average of 2 kg CO,e/tonnekilometer
can be calculated. This information can be used by
company B that is sub-contracting freight operations
to A. Assuming that B shipped 3 tonkm with A, the
emissions generated by B are estimated to be 6 kg
CO,e. Firm B is hence calculating the emissions based
on an average figure of A for all the operations performed
for all their customers, meaning that the figure is not
specific to the operations that A performed only for B.
This process is not the ideal scenario in terms of data
accuracy, but offers a feasible solution in presence of
sub-contracting freight operations.

Lukas Borer =

Verantwortlicher Krauterlager i
-
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The consistent calculation of the emissions from freight
operations is of the highest priority for all companies.
The procedure described here is a necessary first step in
the direction of the reduction of the emissions generated.
Companies should become proactive and be prepared for
any possible legislation connected with this issue, since
the targets set by the European Commission are really
ambitious and require copious effort to be realized. We
expect that in the future firms will increasingly be held
responsible for their freight operations independent of
whether these are performed in-house or are sub-con-
tracted to another company. Moreover, we conjecture that
shippers’ stakeholders will increasingly regard efforts to
outsource GHG responsibility as inacceptable. This means
vice versa that GHG emission calculation services reflect
an important value added service for proactive LSPs.
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FLEXIBLE LOSUNG FUR DAS
E-COMMERCE-BUSINESS

Kontraktlogistiker hinken dem Stand der Technik
in ithren E-Commerce-Lagern heutzutage
oftmals noch hinterher. Swisslog bringt mit

dem CarryPick eine vollstandig skalierbare und
zukunftsweisende Losung auf den Markt.

Daniel Hauser, Head
Swisslog WDS Region
Central Europe, Swisslog
AG, Buchs/Aarau

www.swisslog.com/schweiz

vnl

SCHWEIZ

Fiir Kontraktlogistiker ist das rasant wachsende
E-Commerce-Business ein verheissungsvolles Geschaft.
Schwierigkeiten bereitet allerdings die Planung und
Skalierung von E-Commerce-Lagern, da sich die Ge-
schaftsentwicklung der Kunden kaum prognostizieren
lasst. Der Intralogistikanbieter Swisslog aus Buchs/
Aargau hat mit CarryPick eine hoch automatisierte und
flexibel gestaltbare Kommissionierlagerlosung auf den
Markt gebracht, die sich vollstandig frei skalieren lasst.
Zur Verbesserung der Pickergebnisse ist die Losung seit
geraumer Zeit sogar auch in Kombination mit einem
modernen Mensch-Roboter-Arbeitsplatz erhaltlich.

Die Logistik als eigene Kernkompetenz auszuweisen: Das
galt bei vielen Versandhandlern bis vor Kurzem noch als
physische Vollendung der Marketingstrategie. Mit der
dynamischen Entwicklung des Online-Handels stellt sich
bei Distanzhandlern jedoch zunehmend ein Prozess des
Umdenkens ein. Auffallig dabei: Immer mehr Player
auf dem Markt fassen den Entschluss, ihre gesamte
Logistik an spezialisierte Kontraktlogistik-Dienstleister
zu Ubergeben. Startups konzentrieren sich heutzutage
schon von Anfang an erst gar nicht mehr auf den Aufbau
eigener Lager- und Kommissionierbetriebe.

Die Erwartungshaltung, mit der Fulfilment-Dienstleister
von den Auftraggebern konfrontiert werden, ist aller-
dings nicht gering: Von ihnen wird gefordert, qualitativ
hochwertige Dienstleistungen zu erbringen, flexibel
auf Volumenschwankungen zu reagieren und die
Paketabwicklung zu maglichst geringen Konditionen
zu erbringen. Eine Vertrauensgrundlage durch lang-
fristige Kooperationsvertrage ist unter diesen Vorzeichen
kaum mehr gegeben. Denn im dynamischen Umfeld

der E-Commerce-Branche tun sich heutzutage langst
nicht nur die Newcomer schwer, die Marktentwicklung
flr die nachsten Jahre vorherzusehen.

Den geforderten Qualitatsstandard sowie kurze
Reaktionszeiten konnen Kontraktlogistiker erreichen,
indem sie Schulungs- und Qualifizierungsmassnahmen
vorantreiben und entsprechend flexible Arbeitszeitmodelle
umsetzen. Doch die von Seite der Online-Handler er-
warteten niedrigen Logistikkosten lassen sich nur durch
eine konsequente Automatisierung der intralogistischen
Prozesse realisieren.

Sprungfixe Kosten vermeiden

Wirtschaftlich betrachtet fiihrt dies dazu, dass die von
den Kontraktlogistikern erbrachten Investitionen in die
Intralogistik einen sehr kurzen Return on Investment
(ROI) bringen mussen. Eine andere Moglichkeit wére, die
Investitionen der Entwicklung des Mengenvolumens voll
skalierbar anzupassen, das heisst die Anfangsinvestitio-
nen gering zu halten und sprungfixe Kosten zu vermeiden.
Eine weitere Herausforderung der Zukunft ist damit aber
noch nicht gelést: Denn um ein E-Commerce-Lager
wirtschaftlich zu betreiben, gilt es, eine grosstmaogliche
Automatisierung der intralogistischen Prozesse mit einem
Minimum an Standards zu erreichen.

Um die Mitarbeiterproduktivitat zu steigern und nennens-
werte Kostensenkungen voranzutreiben, sind in vielen
Logistikzentren heute schon diverse «Ware-zur-Person»-
Systeme im Einsatz. Sie alle bendtigen jedoch ein hohes
Mass an Standardisierung. Gleichzeitig fehlt es den
Losungen in der Regel an Flexibilitat und Skalierbarkeit.
Mit dem Lager- und Kommissioniersystem CarryPick hat
Swisslog dieser neuen Situation Rechnung getragen: Das



Ware-zur-Person-System garantiert trotz seines hohen
Automatisierungsgrades die gewunschte Flexibilitat.
Es passt sich somit schnell und kosteneffizient an die
Anforderungen der Logistik von morgen an.

Anders als bei der klassischen Lagerhaltung mit starrer
Regalstruktur organisiert das modular aufgebaute Ware-
zur-Person-System CarryPick ein Kommissionierlager
komplett mit mobilen Warentrégereinheiten. Kleine
mobile Roboter mit niedrigerer Bauhohe unterfahren
diese mobilen Warentrager und verfahren sie zu Arbeits-
stationen. Dort erfolgt die Entnahme und Kommissio-
nierung der angeforderten Artikel sowie die Ablage der
Artikel in die bereitgestellten Versandbehéalter.

Effiziente Werkerfithrung an festen Arbeitsstationen
Um die Pickrate pro mobilem Warentrager maximal
auszureizen, besteht flir die Kommissionierer an der
Arbeitsstation die Moglichkeit, eine grossere Auswahl
an Auftragen parallel abzuarbeiten. Pick-by-Light Pointer
unterstitzen dies, indem sie das entsprechende Ent-
nahmefach auf dem mobilen Warentrager beleuchten.
Die Arbeitsstationen selbst sind mit Put-to-Light-Technik
ausgestattet. Ldmpchen signalisieren den Mitarbeitern in
der Kommissionierung, welchem Auftrag ein kommissio-
nierter Artikel zugeordnet ist. GegenUliber traditionellen
Systemen wird die Produktivitat der Mitarbeiter an der
Arbeitsstation dadurch deutlich erhoht. Gleichzeitig
werden aber auch die Pickfehler deutlich reduziert.

Industrie 4.0 — schon heute Realitat

Noch bessere Pickergebnisse lassen sich in Kombination
mit dem neu entwickelten Mensch-Roboter-Arbeitsplatz
«Automated Item Pick» erzielen. Die nach dem mo-
dernsten Stand der Technik entwickelte Kommissionier-
station kombiniert den Vorteil des CarryPick-Systems
hinsichtlich des hohen Automatisierungsgrades mit den
IT-technischen Errungenschaften der cyberphysischen
Welt. Im Ergebnis stellt Swisslog eine Kommissionier-
station flr das E-Commerce-Business zur Verfligung,
mit der sich ebenso eine Vielzahl an Auftragen parallel
abarbeiten lasst. Um schnellere und noch fehlerfreiere

Pickergebnisse zu erzielen, erhalten die Mitarbeiter in
der Kommissionierung jedoch durch die Greifarme des
innovativen Leichtbauroboters LBR iiwa von KUKA
tatkraftige Unterstitzung.

Swisslog prasentierte das viel beachtete integrierte Ge-
samtlésungskonzept «Automated Item Pick» in diesem
Frihjahr gemeinsam mit dem Roboterhersteller KUKA
auf der Hannover Messe. Beiden Unternehmen ist es mit
der intelligenten Weiterentwicklung des Kommissionier-
lagers aus dem Click&Pick-Portfolio gelungen, einen
ersten gemeinsamen Meilenstein in Richtung Automation
Powerhouse zu setzen — einer Welt, in der Menschen und
Maschinen miteinander interagieren und kollaborieren
und gemeinsam daflr Verantwortung tragen, die Intra-
logistik-Prozesse in Zukunft nachhaltig zu optimieren.
Die Besonderheit der «Automated Item Pick»-Station
besteht nicht nur darin, dass Leichtbauroboter kiinf-
tig wesentliche Aufgaben in der Kommissionierung
Ubernehmen. Die Zweckmassigkeit des Systems er-
gibt sich vielmehr daraus, dass sich die durch das
CarryPick-System an den Kommissionierarbeitsplatzen
bereitgestellten Auftragsbehélter simultan durch einen
Menschen sowie durch einen Roboter-Greifarm befiillen
lassen. Anders als man es aus zahlreichen herkomm-
lichen Roboteranwendungen kennt, kdnnen sich die
Mitarbeiter in der Kommissionierung jedoch vollstandig
frei bewegen. Eine Abgrenzung oder gar eine stérende
Umzaunung zwischen Mensch und Maschine wird
aufgrund des hohen Masses an Eigenintelligenz, die der
Leichtbauroboter LBR iiwa mitbringt, nicht mehr bendtigt.
Um die menschlichen Handbewegungen maglichst
naturgetreu simulieren zu konnen, ist der Leichtbau-
roboter LBR iiwa von KUKA mit sieben Achsen sowie
integrierten Gelenkmomentensensoren ausgestattet.
Modernste Bildverarbeitungstechnologien und andere
IT-technische Finessen sorgen daflir, dass sich der
Leichtbauroboter sowie sein menschlicher Kollege
beim Greifen und Ablegen der zu kommissionierenden
Waren nicht in die Quere kommenn. So lassen sich in
rasanter Geschwindigkeit Null-Fehler-Ergebnisse in der
Kommissionierung erzielen.

Die Ware-zur-Person
Lager- und Kommissio-
nierlosung CarryPick
von Swisslog: Fahrzeuge
heben ganze Regale an
und bringen diese

zur ergonomischen
Kommissionierstation.
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Der Mensch-Roboter-
Arbeitsplatz Automated
Item Pick von Swisslog
mit dem ersten serien-

tauglichen, kollaborativen
Leichtbauroboter LBR iiwa
von KUKA. Im Hintergrund
das CarryPick-System

mit den Regalen.
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Geringe Anfangsinvestition — maximale Flexibilitat
Ob in der klassischen oder der um die «Automated Item
Pick»-Station erweiterten Variante: Der wesentliche Nut-
zen des CarryPick-Systems fiir Kontraktlogistiker, die das
E-Commerce-Geschaft bedienen, besteht in dem hohen
Mass an Flexibilitat, die das System gewahrleistet. Veran-
dert sich das Sortiment, l&sst sich der Aufbau der mobilen
Warentrager variabel an die neue Situation anpassen.
Lediglich die Chassis der mobilen Warentragereinheiten
sind mit ihren an das Europalettenmass angelehnten
Abmessungen standardisiert.

Verandern sich die abzuwickelnden Mengen, besteht die
Moglichkeit, das Swisslog-System flexibel zu erweitern.
Erforderlich ist zunachst eine Grundausstattung mit einer
Basisanzahl von mobilen Warentragern, mindestens einer
Arbeitsstation und einer anfanglich kleinen Anzahl an
mobilen Robotern — den so genannten «Carrys». Bei
steigenden Versandvolumina oder einem Sortiments-
wachstum kann das CarryPick-System zu einem spateren
Zeitpunkt situativ durch einzelne Komponenten wie
mobile Warentrager, Carrys oder Arbeitsstationen erganzt
werden. Damit sind grossere Anfangsinvestitionen in
Systeme, deren Leistungsumfang erst zu einem spateren
Zeitpunkt vollumfanglich bendtigt wird, nicht erforderlich.
Aber auch sprungfixe Kosten werden durch innovative
Leichtgutlagerldsung von Swisslog vermieden.

Ein zusatzlicher Vorteil ergibt sich daraus, dass sich das
CarryPick auch in solche Bestandsimmobilien integrie-
ren lasst, die aufgrund der raumlichen Gegebenheiten
normalerweise flir eine Automatisierung nicht geeignet
waren. Denn das Kompaktlagersystem aus Arbeits-
stationen und mobilen Warentragern lasst sich schon
bei einer Deckenhdhe von unter drei Metern realisieren.
CarryPick ist Teil des Swisslog Click&Pick-Losungs-

portfolios flir das E-Commerce-Geschaft. Als modulares
Konzept lasst sich Click&Pick flexibel an sich andernde
Kundenanforderungen und Geschaftsmodelle im Omni-
channel-Retailing anpassen. Je nach Losungskonzept
kdnnen Unternehmen Auftrage bis zu fiinfmal schneller
ausfiihren als mit manuellen Regalsystemen.

CarryPick tragt der Nachhaltigkeit Rechnung

Auch der Aspekt Nachhaltigkeit kommt bei der Swisslog-
Losung nicht zu kurz. Das CarryPick-System hat einer-
seits positive Auswirkungen auf die Energiebilanz. Denn
gemass den Arbeitsstattenrichtlinien ist es lediglich
notwendig, den flachenmassig kleinen Bereich, in dem
die Workstations platziert sind, mit Licht und Warme zu
versorgen. In den wesentlich grosseren Bereichen des
Lagers, in denen die verfahrbaren Regale untergebracht
sind, kann dagegen vollstandig auf Beheizung, Beliiftung
sowie Beleuchtung verzichtet werden.

Andererseits ist es moglich durch das CarryPick die
Belastung der Mitarbeiter deutlich zu reduzieren.
Lange Laufwege mit schweren Kommissionierwagen
gehoren somit der Vergangenheit an. Die Mitarbeiter
kdnnen sich dadurch auf produktive Tatigkeiten wie
«Sehen», «Tasten» und «Greifen» konzentrieren. Unter
dem Strich lassen sich damit die krankheitsbedingten
Fehlzeiten deutlich reduzieren. Ebenso werden langere
Lebensarbeitszeiten bis zum Eintritt ins Rentenalter
moglich. CarryPick bietet somit eine zukunftsweisende
Losung fur alle Kontraktlogistik-Dienstleister, die fiir die
E-Commerce-Branche im Einsatz sind. Mit geringst-
moglichem Aufwand und kurzen Amortisationszeiten
lassen sich die Leistungswerte im Kommissionierlager
nachdrtcklich erhéhen.
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Partnerevent FZV:

7. Exportmarktplatz (Schaan, FL) 2. Juni
VNL AT: Osterreichischer Logistik-Tag 2016

(Linz, AT) 7.+ 8. Juni

Logistik Forum Bodensee (Bregenz, AT) 22. September

Weitere Informationen unter www.vnl.ch
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Sichern Sie sich diese zwei Ausgaben bereits jetzt und bestellen Sie
LOGISTICS INNOVATION im Jahresabo (2 Ausgaben, CHF 50/Jahr)

online auf www.vnl.ch
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Massgeschneiderte Angebote fiir lhren Bedarf:

Projekte

Teilnahme an EU-, KTI-, oder
Hochschulprojekten mit

privater/ 6ffentlicher Finanzierung

Level 4
Projekte realisieren

Arbeitsgruppen

aktuelle Themen aus Praxis

und Forschung: Feedback

und Benchmark, State of the Art,
Denkatelier

Level 3
Potentiale erkennen

Veranstaltungen

Logistics Innovation Day,
Logistik Forum Bodensee,
Logistik Lounges; individuelle
Kontakte mit Experten

Level 2
Erfahrungen austauschen, vernetzen

Medien

Website, Newsletter,
VNL-Zeitschrift, Social
Media (Xing und LinkedIn)

Level 1
Informieren

Mitglieder nutzen folgende Vorteile: Intensiver Erfahrungs- und Wissensaustausch
im nationalen und internationalen Netzwerk — Friihzeitige und umfangreiche
Informationen Uber Projekte, Arbeitsgruppen und Fordermassnahmen — Unter-
stlitzung bei der Gestaltung von Projekten — Starkung und Entwicklung Ihrer
Logistik/ SCM-Kompetenz durch die engere Zusammenarbeit mit Experten aus
Wirtschaft und Hochschulen — Kostenlose Teilnahme an der Logistik 1*-Lounge —
Erméssigte Teilnahmegebiihren flr grossere Veranstaltungen — Kostenlose Zeitschrift
Logistics Innovation mit zwei Ausgaben pro Jahr — Erméssigte Aussteller- und
Anzeigenpreise — Prasenz auf der VNL-Webseite

LOGISTICS

INNOVATINN
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WERDEN
SIE JETZT
MITGLIED.

* Gltig fir Absolventen von Hochschulen (ab Bachelor
Graduierung flr die Dauer von einem Jahr)

Der Mitgliedsbeitrag ist erstmals sofort und dann jahrlich

zu Jahresbeginn fallig. Eine Kiindigung der Mitglied-

schaft ist jederzeit méglich. Nach Kiindigung erlischt die

Mitgliedschaft am Jahresletzten.

vnl

SCHWEIZ

ANTRAG

Hiermit beantrage/n ich/wir, dem Verein Netzwerk Logistik Schweiz
als ordentliches Mitglied beizutreten.
Die Statuten habe/n ich/wir vollinhaltlich zur Kenntnis genommen.

Mitgliedsbeitrage

O Grossunternehmen (> 250 Mitarbeitende) 2000.- CHF
O KMU (50 bis 250 Mitarbeitende) 1000.- CHF
O Privatpersonen und Kleinunternehmen (< 50 Mitarbeitende) 500.- CHF
O Studenten* & Start-up (bis 2 Jahre nach Griindung) 50.— CHF
O Vereine/Verbédnde kostenlos
Firma

Ansprechpartner

Position

Firmenanschrift

Telefon Fax
E-Mail
Branche O Industrie [ Dienstleistung [ Handel
[0 Logistik-Technologie [ TUL-Logistik O 3rd/4th P. LSP
[ Forschung [ Software [ Beratung
Datum Firmenstempel/Unterschrift

V E R E | N Bitte senden Sie die Beitrittserklarung an:
herbert.ruile@vnl.ch

NETZWERK e
Verein Netzwerk Logistik Schweiz e.V.
c/o EUrelations AG, Technoparkstrasse 1,
LOG I ST I K 8005 Ziirich
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