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VORWORT

Wussten Sie,...?

= dass in der Metropolregion Niirnberg
liber 100.000 Arbeitskrafte in der Logistik-
Branche beschaftigt sind?

= dass Niirnbergs Giiterverkehrszentrum
(GVZ) zu den fiinf groBten in Deutschland
zahlt und auBerdem eines der drei bedeu-
tendsten GVZ Europas ist?

= dass rund jeder dritte Arbeitsplatz in
Deutschland von der Logistik abhdngt?

Auf den ersten Blick mag es liberraschen,
wie wichtig die Logistikbranche fiir Deutsch-
land, fiir die Metropolregion, fiir Niirnberg
ist. Bei genauerem Hinsehen wird jedoch
klar: Deutschland liegt im Herzen Europas,
seine Produkte werden in die ganze Welt
verkauft und dber viele Jahre waren wir
sogar Exportweltmeister. Unzahlige flinke
Hande, FiiBe und Kdpfe arbeiten in den Lo-
gistikabteilungen der Unternehmen zusam-

men, um diesen Erfolg zu verwirklichen.
Ihre Arbeit findet meist im Verborgenen
statt und erhdlt nur selten die Anerken-
nung, die sie verdient.

Erstmalig beleuchtete nun die ,Nirnberger
Zeitung" von April bis August 2010 in der
Serie ,Logistiknetz Niirnberg" eine Auswahl
herausragender Logistikunternehmen. Diese
Broschiire stellt die Beitrdge in einem iber-
sichtlichen Kompendium zusammen und
zeigt die auBerordentliche Vielfalt der Lo-
gistikbranche.

So finden Sie auf den folgenden Seiten so-
wohl Global Player als auch innovative, jun-
ge Unternehmen, Bildungsdienstleister und
Forschungseinrichtungen.

Dirk von Vopelius
IHK-Prasident
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Die Logistikbranche beschaftigt in der Metropol-
region Niirnberg Giber 100.000 Menschen, ist also
von allergroBter Relevanz fiir das Wirtschaftsle-
ben in Stadt und Umland. Das war Grund genug
fiir die Nlrnberger Zeitung, das Thema in der
Serie ,Logistiknetz Niirnberg" aufzugreifen, die
zwischen April und August 2010 erschienen ist.
Zuvor lieB die Berichterstattung iber das Kom-
petenzfeld Logistik noch Liicken offen, die die
Nirnberger Zeitung nur zu gern geschlossen hat.

Die folgenden 16 Geschichten wurden schwer-
punktmé&Big in Nirnberg recherchiert. Sie sind
selbstverstandlich nur ein kleiner Ausschnitt aus
den vielfaltigen Tatigkeiten einer Branche, deren
Aktivitaten sich auf die ganze Metropolregion
und weit dariiber hinaus erstrecken.

Der Ausflug hat viel Spa3 gemacht. Und er wére
ohne eine ganze Reihe von Menschen nicht zu-
stande gekommen. Dank gilt zundchst einmal
meinen Gesprachspartnern, die mir stets freund-
lich und geduldig Auskunft erteilten.

Besonderer Dank geht an Elke Wechsler von der
Hafen Niirnberg-Roth GmbH, die mich ,logistisch”
auf den Geschmack gebracht und viele Kontakte

vermittelt hat. Sowie an Ulrich Schaller von der
IHK Niirnberg fiir Mittelfranken, der die Idee zu
dieser Broschiire hatte und der dieses Projekt
von Anfang an vorangetrieben hat.

Dafiir, dass die folgenden Seiten optisch anspre-
chend geworden sind, sorgten die Kollegen aus
der Fotografie: Giulia lannicelli, Silvia Wawarta,
Roland Fengler, Harald Sippel und vor allem
Hagen Gerullis. Die Umsetzung der Broschiire
lag beim Team der Pressewerbung Niirnberg. Zu
guter Letzt gilt mein Dank meinen Kollegen, die
mir die ganze Zeit iiber den Riicken frei gehal-
ten und so die Entstehung der Geschichten erst
moglich gemacht haben.

Sebastian Linstadt
Wirtschaftsredaktion Niirnberger Zeitung




NURNBERG SITZT WIE DIE SPINNE IM NETZ

Die Logistikbranche ist der drittgroBte Arbeitgeber der Metropolregion

Foto: Hafen Niirnberg-Roth GmbH

A Die Verkniipfung von StraBe, Schiene und Wasser, wie hier im Trimodalen Umschlagplatz am Niirnberger Hafen, tragt zu der "nahezu konkurenzlosen

Infrastruktur" der Metropolregion maBgeblich bei.

Die Metropolregion war schon seit jeher ein logis-
tischer Knotenpunkt. Zwei Experten erldutern, wa-
rum sich an dieser Stellung bis heute nichts gedn-
dert hat.

Wenn zwei ausgewiesene Logistikexperten, in der
Kunst der Statistik bewandert, auf ihr Metier zu spre-
chen kommen, wird man von Zahlen, Fakten, Ton-
nagen und Tonnenkilometern formlich erschlagen -
das sollte man zumindest vermuten. Doch Alexander
Nehm vom Fraunhofer SCS - einer Arbeitsgruppe die
sich dem Know-how rund um Lieferketten gewidmet
hat - und IHK-Verkehrsreferent Ulrich Schaller spre-
chen iber die lokale Logistikszene fast schon liebe-
voll, wie iiber einen an sich brillanten Freund, der ein-
fach nur zu bescheiden fiir das Rampenlicht ist.

.Die Logistik als Branche ist im Vergleich zu ande-
ren Branchen einfach wesentlich jiinger", sagt Nehm.
Wer spontan die schaukelnden Kaufmannsziige des
Mittelalters vor Augen hat, liegt aber auch nicht da-
neben: SchlieBlich erfolgte die Griindung der Stadt
Niirnberg wahrscheinlich nicht zuletzt aufgrund ihrer
hervorragenden Verkehrslage.

Und auch der Einfluss der Niirnberger Patrizier, der
auf deren weitverzweigten Handelsnetzen fuBte und
lange Zeit die Stadtgeschichte entscheidend prégte,

ist in der Noris wohlbekannt. Umso verwunderlicher
scheint das relative Schattendasein, das die Logistik-
branche bis zum heutigen Tag im &ffentlichen Be-
wusstsein fristet - obwohl sie der drittgroBte Arbeit-
geber der Metropolregion ist.

In der gesamten Metropolregion arbeiten laut einer
Studie rund 107.000 Menschen in der Logistikbran-
che, in Niirnberg allein wohl rund 24.000 Menschen.
Damit ist die Logistikbranche im Stadtgebiet nach
dem Handel der zweitgréBte Arbeitgeber noch vor
dem Gesundheitswesen. Und auch eine ganz aktu-
elle Studie des Fraunhofer SCS zu Logistikimmobilien
stellt Niirmberg exzellente Noten aus.

Wieso ist dennoch iber diese Riesenbranche verhilt-
nismaBig wenig bekannt? Nehm erklart das so: ,Lo-
gistik war eben hauptsichlich ein notwendiges Ubel,
um ein Produkt von A nach B zu bringen." Viele Un-
ternehmen erledigten das so lange selbst, bis die Spe-
ditionen als Spezialbetriebe in ihrem Metier immer
besser wurden. Im Zuge der zunehmenden Globali-
sierung und der immer besseren Mdglichkeiten kom-
plexer Datenverarbeitung flochten diese immer um-
fassendere Netze.

Heute steckt die Logistik in praktisch jeder produ-
zierenden Branche, sagt Nehm - ohne freilich von
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4 Schnittpunkte aller Verkehrstrager mit vergleichsweise geringer Entfernung zueinander und hervorragende Verkehrsverbindung vor allem nach Siid-
und Osteuropa sind nach der aktuellen Studie ,Logistikimmobilien in Deutschland" von Fraunhofer SCS die besonderen Stérken der Logistikregion Niimberg.

v Logistikansiedlungsbeispiele in ausgewéhlten Gewerbegebieten

Nr. Gewerbegebiet Nutzer Flache Logistikimmobilie

1 Niirnberg - Hafen Multiuser-Greenfield (u.a. Stute) 32.000 m?

2 Niirnberg - SigmundstraBe Hoffmann Group 35.000 m?

3 | Niirnberg - Beuthener StraBe Multiuser (u.a. Vedes) 88.000m? (davon 10.000 m?Biiro)
4 Niirnberg - Feucht Dachser 39.000m?(davon 5.000 m2Biiro)
5 Fiirth - Hafen Daimler AG 53.000 m?

6 Forchheim - Sandgruben Geis Industrie Service GmbH 18.000 m?

7 Erlangen - Frauenaurach Geis Industrie Service GmbH 30.000 m?




SCHAEFFLER SCHAFFT SCHLAUE ZUGE

Das Generator-Sensor-Lager erhielt den Innovationspreis der CNA

der Strahlkraft ihrer Kunden etwas abzubekommen:
.Egal, ob Automobilbranche oder Einzelhandel, die
Logistiker sind integraler Bestandteil und stehen teil-
weise schon am Band."” Dennoch sei die Branche eben
schwerer greifbar als beispielsweise ein Automobil-
zulieferer, dessen Endprodukt jeder kennt.

AuBerdem macht der Branche ihre eigene Vielschich-
tigkeit zu schaffen. Ein auf den Ballungsraum ausge-
richteter Paketdienst hat vdllig andere Bediirfnisse und
Vorstellungen als ein Unternehmen, das das Giiter-
verkehrszentrum (GVZ) im Niirnberger Hafen als Ver-
langerung des Hamburger Hafens nutzt und von hier
aus beispielsweise Waren nach Siideuropa weiterver-
teilt, ohne je einen Laster in die Innenstadt schicken
zu miissen.

Seit geraumer Zeit herrschte deswegen zwischen der
Stadt Nirnberg und der IHK Einvernehmen dariiber,
dass etwas geschehen muss, um die Branche aus ihrem
Schattendasein herauszuholen, berichtet Schaller. Ein
erster Schritt war die Griindung des ,Center for Trans-
portation and Logistics Neuer Adler (CNA)" 1996, das
seitdem zahlreiche Projekte im Logistikbereich ange-
stoBen hat. So wurde zusammen mit der IHK Nirn-
berg und der Stadt bei Fraunhofer eine Logistikstudie
in Auftrag gegeben, die seit 2008 vorliegt.

Das eigentlich eher technisch geprégte Fraunhofer IIS
hatte seinerseits bereits in den achtziger Jahren die
Fiihler ausgefahren nach Branchen, die kiinftig Ver-
wendung fiir die entwickelten Technologien haben
wiirden. Und war unter anderem auch bei der Logistik
gelandet. Die daraus resultierende Arbeitsgruppe SCS
veréffentlicht mittlerweile jahrlich das renommierte
Standardwerk ,Top 100 der Logistik", das 16 Markt-
segmente unterscheidet und penibel die verschie-
denen Unternehmenszahlen gegeniiberstellt - sowohl
deutschland- als auch europaweit.

Das Ergebnis der Logistikstudie fiir Niirberg ist ein-
deutig, wie Co-Autor Nehm eindringlich versichert:
.Man muss zweifelsohne sagen, dass der Standort iiber
eine nahezu konkurrenzlose Infrastruktur verfiigt." Die

wichtigsten Autobahnen A3, A6 und A9 sind als trans-
europdische Routen auf Jahre fest in den Entwick-
lungspldnen der EU verankert. Das tiberdurchschnittlich
gut ausgebaute Hafengebiet mit starker Eisenbahnan-
bindung und der regionale Flughafen sind weitere
Trumpfkarten der Region. ,Und mittendrin sitzt Niirn-
berg wie die Spinne im Netz", resiimiert Nehm. Hinzu
kommt die hohe Dichte an bereits angesiedelten und
unterschiedlich spezialisierten Dienstleistern. ,Alles in
allem gibt es im inldndischen Bereich kaum Standorte,
die mit Niirnberg konkurrieren kdnnen”, sagt Nehm.

Diesen Starken zum Trotz sind sich Nehm und Schal-
ler auch darin einig, dass es durchaus noch Verbesse-
rungsbedarf gibt. Zum einen fehlt der Metropolregion
bis heute eine zentrale Schaltstelle, die nicht nur re-
prasentieren und Gesprachspartner verkniipfen kann,
sondern auch liber eine gewisse Kompetenz in der Fla-
chenvermarktung verfligt. ,Damit einhergehend ware
die Einfiihrung einer ,Logistikmarke” fiir die Metropol-
region wegen des erhohten Wiedererkennungsgrads
wiinschenswert”, sagt Schaller. Und verrét, dass es
derzeit neue Uberlegungen iiber eine zentrale Schalt-
stelle gibt.

In diesem Punkt mahnt auch Nehm zur Eile: ,Die Hand-
lungsvorgaben sind seit geraumer Zeit bekannt und die
Kluft zwischen Erkenntnis und Handeln ein Stiick weit
unverstandlich." SchlieBlich wird der Konkurrenzkampf
zwischen den Logistikstandorten innerhalb Deutsch-
lands immer schérfer. ,Hamburg oder Frankfurt posi-
tionieren sich eben explizit als Logistikstandorte, das
macht ihnen vieles leichter”, sagt Schaller.

Doch trotz der vielen verschiedenen Facetten innerhalb
der Logistikbranche und darum herum sehen Schal-
ler und Nehm die Metropolregion auf einem guten
Weg. ,Das Interesse nimmt stetig zu", sagt Schaller.

Um diesen Trend zu verstérken, fiihrte die IHK in Ko-
operation mit vielen Logistikanbietern auf dem Hafen-
fest am 4. Juli ein Logistikspektakel mit zahlreichen
Anschauungsbeispielen durch. a

4 Dieser Giiterzug ist nicht schlau. Noch fehlt ihm das ,Himn der Achse”, wie man das Generator-Sensor-Lager (S. 10) der Schaeffler Gruppe auch nennen

konnte.

Die Schaeffler Gruppe aus Herzogenaurach wurde
fiir ein intelligentes Achslager mit dem Innovati-
onspreis der Clusterinitiative ,,Neuer Adler" ausge-
zeichnet.

.Im Jubildumsjahr der Eisenbahn ist es eine besondere
Ehre fiir das Unternehmen, fiir eine zukunftsweisende
Technologie mit groBem Marktpotenzial ausgezeichnet
zu werden", strahlt Maria-Elisabeth Schaeffler. Die Fir-
menmatriarchin freut sich tber die Verleihung des In-
novationspreises 2010 der Niirnberger Verkehrs- und
Logistikinitiative ,Neuer Adler" (CNA) an die Schaeff-
ler Gruppe.

Deren Ingenieure vollbrachten das Kunststiick, aus
einem an sich alltdglichen Gegenstand etwas revolu-
tiondr Neues zu schaffen: Die Rede ist vom guten al-
ten Dynamo, der aus der Welt der Zweirdder schon seit
Ende des 19. Jahrhunderts nicht mehr wegzudenken
ist. Strom durch Bewegung - dieses Konzept wandten
die Ingenieure der Schaeffler-Tochter FAG auf Lager,
die bei Eisenbahnziigen im Bereich der Achsen Verwen-
dung finden, an. Das Ergebnis heiBt Generator-Sensor-

Lager (GSL) und ist Grundbaustein des sogenannten
Train Support Systems ,TSS"

Nun lieBe sich freilich argumentieren: Warum beno-
tigt man Strom aus den Zugachsen, wenn doch Gber
die Oberleitung in den meisten Féllen genug vorhan-
den ist? Den Clou an dem neuen System von Schaeffler
brachte Herzogenaurachs Biirgermeister German Ha-
cker in seiner Laudatio auf den Punkt: ,Es macht aus
dummen und stummen Giiterwaggons intelligente und
miteinander kommunizierende Logistikeinheiten." Wie
funktioniert das?

Uber Permanentmagnete, die auf der Radachse ange-
ordnet sind, erzeugt das Generator-Sensor-Lager wih-
rend der Drehbewegung elektrische Leistung, die bei ei-
ner Spannung von 24 Volt rund 100 Watt betrdgt. Diese
Stromerzeugung ist aber eigentlich nur ein Bestandteil
eines komplexen Systems. Die Generator-Sensor-Lager
von Schaeffler fungieren - wie der Name schon sagt
- auch als Minicomputer und vielseitiges Sensorenpa-
ket. Dazu erweiterten die Ingenieure bei Schaeffler das
GSL mit einer sogenannten ,0On Board-Unit", die liber

Foto: Hafen Niirnberg-Roth GmbH
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intelligente Elektronik und ein iibergeordnetes Infor-
mationsmanagementsystem verfiigt, in dem Daten ver-
arbeitet werden konnen. Das Lager ,weiB" also zu je-
dem beliebigen Zeitpunkt wie heiB es ist, wie schnell es
sich gerade bewegt, ob die Achse rund lauft und ob die
Schmierung stimmt.

AuBerdem gehen die ,Sinne" des Systems so weit, Pro-
blemursachen zuverldssig zu differenzieren. ,Das Sys-
tem ist redundant aufgebaut, es gleicht sich also per-
manent mit sich selbst und den anderen Lagern im
selben Zug ab", erklart Bernd Gombert, der die Ent-

wicklung des TSS bei Schaeffler betreut. Deswegen

ist das System zum Beispiel in der Lage,
eine einmalige Unebenheit im Lauf
von einer wiederkeh-

renden  Beeintrdchti-

gung zu unterscheiden.
Im ersten Fall liegt ein
Fehler am Gleiskor-
per vor - etwa eine
schadhafte SchweifB3-
naht. Nur im zweiten
Fall ist davon auszu-
gehen, dass die Beein-
trdchtigung am Lager
oder der Achse selbst
zu suchen ist.

Nicht umsonst zahlte
die ICE-Katastrophe von
Eschede am 3. Juni 1998 mit zu den Impuls-
gebern, wegen denen man sich bei der damals noch
selbststandigen FAG in Schweinfurt Gber intelligente
Radlager erste Gedanken machte. Auch nach der Uber-
nahme durch Schaeffler 2001 blieb das Projekt weiter-
hin im Fokus und ist bereits seit 2006 echten Harten
ausgesetzt: Seit diesem Zeitpunkt lauft ein Langzeit-
pilotprojekt bei der finnischen Bahn, die das TSS unter
anderem den Hérten extremer Winter aussetzt.

Dabei haben sich in der Praxis unter anderem die ver-
besserten Wartungsbedingungen, die das TSS ermdg-
licht, bewahrt. Da die VerschleiBteile der Ziige je nach
Auslastung unterschiedlich schnell ausgetauscht wer-

den miissen, sind rein chronologische Wartungsinter-
valle eigentlich nicht sinnvoll. Das TSS bildet aber zu
jedem Zeitpunkt den Ist-Zustand, beispielsweise der
Bremsbeldge, ab und vermeldet selbststéndig den Zeit-
punkt des Ersatzteilbedarfs. ,Eine Situation wie bei der
Berliner S-Bahn im letzten Jahr hitte es mit dem TSS
nicht gegeben”, sagt Gombert.

Der Materialverschleif ist iibrigens besonders bei nicht
voll ausgelasteten Waggons besonders hoch, weswe-
gen Leerfahrten generell vermieden werden sollten.
Hier kommt die zweite Rolle des TSS ins Spiel: Neben
den Sicherheitsaspekten macht das TSS sei-
ne Befahigung, sémtliche erfassten
Daten iiber GPS - also Satelliten-
verbindung - in Echtzeit mit
groBen Datenbanken ab-
zugleichen, zu einem Al-
leskonner. Grundsatzlich
kann das TSS also die
Position eines jeden
Giiterwaggons,  des-
sen Auslastung, Ver-
fligbarkeit und tech-
nischen Zustand iiber-
mitteln - fiir Logisti-
kanbieter eine kolossale
Erleichterung.

AuBerdem ldsst sich gewisser-
maBen aus der Achse heraus eine

Verbindung zur Ladung herstellen. Die Tem-
peratur von Lebensmitteln, die Fiitterungsintervalle bei
Viehtransporten oder die exakte Position einzelner Ge-
fahrgutbehalter ist also ebenso messbar. Der Zukunft
des intelligenten Zuges steht also nichts mehr im Wege
- oder etwa doch?

.Wir sind optimistisch, binnen drei bis finf Jahren
Teile der Zugflotten in Deutschland ausgeriistet zu ha-
ben”, sagt Gombert. Die Gesprache mit der Bahn so-
wie den groBen Bahntechnikkonzernen Siemens, Als-
tom und Bombardier liefen vielversprechend. Dennoch
fallen pro Achse Kosten in Hohe von rund 1.000 Euro

an. Vorsichtige Schatzungen von Bahnexperten gehen
davon aus, dass die Deutsche Bahn {iber mindestens
100000 Giiterwaggons mit zwei oder mehr Achsen ver-
fligt. Trotz des laut Schaeffler véllig unproblematischen
Austauschs der Bauteile ist also langfristig allein bei
der Bahn mit Investitionen von mehreren Hundert Mil-
lionen Euro zu rechnen, um die Ziige schlau zu machen
- ein dicker Brocken.

Ein durchschlagender Erfolg aber, das rdumt auch
Chefentwickler Gombert ein, kann das Logistiksystem
TSS nur werden, wenn es eine moglichst breite Anwen-
dung findet. a

r

Die Schaeffler Gruppe in Zahlen

Die Schaeffler Gruppe mit ihren Marken INA,
FAG und LUK gilt als gréBtes familiengefiihr-
tes Unternehmen Deutschlands. Nach dem
Krieg mit der Produktion von Nadellagern
schnell gewachsen ist Schaeffler heute nicht
nur einer der groBten Hersteller von Walzla-
gern weltweit sondern auch einer der wich-
tigsten deutschen Automobilzulieferer Die
Wirtschaftskrise traf den mittelfrankischen
JRiesen-Mittelstandler" 2008/2009 zu einem
ungiinstigen Zeitpunkt: Die Ubernahme-
schlacht um die ungleich groBere Continen-
tal AG war in vollem Gange. Voriibergehend
drohte Schaeffler unter der daraus resultie-
renden Schuldenlast zu kollabieren. 2009
erwirtschafteten 61000 Mitarbeiter in 180
Standorten weltweit einen Umsatz von 7,3
Milliarden Euro (2008: 8,9 Milliarden Euro).

~————

Cluster ,,Neuer Adler"

Die Kompetenzinitiative CNA (Cluster for
Transportation & Logistics Neuer Adler e.V.)
engagiert sich seit 1996 fiir die Belange der
Verkehrs- und Logistikbranche in der Metro-
polregion. Ziel des CNA ist dabei laut eige-
ner Angabe die Starkung und Weiterentwick-
lung der Wettbewerbsposition innerhalb der
Branche. Im Rahmen der sogenannten ,Clu-
steroffensive” der Bayerischen Staatsregie-
rung wurde dem CNA auch das Manage-
ment der Clusterplattform fiir Bahntechnik
tibertragen Der CNA zéhlt derzeit 110 aktive
Mitgliedsunternehmen und tiber 500 Kom-
petenzpartner. Die jahrliche Verleihung des
Innovationspreises an namhafte Firmen fiir
herausragende Projekte und Produkte soll ei-
nen nachhaltigen Beitrag zur Stérkung des
Wirtschaftsstandorts leisten.

el o | e
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GUTERWAGEN - WIE VON GEISTERHAND BEWEGT

Niirnbergs Rangierbahnhof zahlt zu den groBten Bahnanlagen dieser Art in Deutschland

A Vlom ,Adlerhorst” des Stellwerks hat Weichenwirter Walter Wallisch vollen Uberblick tiber die Richtungsgruppe mit ihren 78 Gleisen und 55.000 ,Retar-
dern” und kann die Abldufe miihelos tiberwachen.

Er ist fast fiinf Kilometer lang und fertigt jeden Tag
mehrere Kilometer Giiterziige ab: Der Rangierbahn-
hof ist Niirnbergs stahlernes Logistikherz.

Der stéhlerne Koloss schiebt sich bedrohlich néher. Me-
tall knirscht auf Metall, ein leichter Hauch von Ol liegt
in der Luft. Mit einem Mal ert6nt ein Gerdusch, das
zuerst gar nicht recht ins Bild zu passen scheint - der
tonnenschwere Giiterwagen ruft auf seiner Schleich-
fahrt tibers Gleis rhythmische und glockenhelle Klange
hervor: ding-ding, ding-ding, ding-ding...

.Das Gerédusch verursachen die ,Retarder™, sagt Hein-
rich Imhof und weist auf die Innenseite des Schie-
nenstranges. Dort ragen zu beiden Seiten Zylinder

empor, die in etwa die GréBe einer Getrankedose ha-
ben. ,Zweck dieser Retarder ist es, einen Giliterwagen
auf eine konstante Geschwindigkeit von einem Meter
in der Sekunde abzubremsen, also langsame Schritt-
geschwindigkeit”, fiihrt Imhof weiter aus. ,Auf dem
ganzen Geldnde sind 55.000 dieser Teile verbaut.”

Imhof arbeitet seit 1977 auf dem Nirnberger Rangier-
bahnhof, derzeit als Leiter der Planung und Steuerung.
Er kennt die Tiicken und Vorziige der riesigen Anlage ge-
nau, hat jede erdenkliche Zahl parat. Zum Beispiel die-
se: 24 Meter. So viel betrdgt der Hohenunterschied zwi-
schen den beiden Enden des Rangierbahnhofes. Dieses
Gefélle bedingt, dass Giiterwagen wie von Geisterhand

bewegt lber die Gleise gleiten. UberlieBe man einen
Wagen hier ungebremst sich selbst, hatte er am Ende
des Areals sogar eine Geschwindigkeit von mindestens
40 Kilometern in der Stunde erreicht”, sagt Imhof.

Dieses Alleinstellungsmerkmal der Niirnberger Anlage
liegt in der Geschichte begriindet: ,Bei der Inbetrieb-
nahme 1903 war eine Maschinenstunde noch deutlich
teurer als eine Mannstunde”, berichtet Eisenbahner
Imhof. Deswegen machten sich die Konstrukteure das
Gefille zunutze - mit weitreichenden Folgen: ,Als die
Laufeigenschaften der Wagen immer besser und die
beférderten Massen immer groBer wurden, erwuchs
aus diesem Segen schnell ein Fluch." Wer unmittelbar
danebensteht, wihrend ein - auf Schneckentempo ab-
gebremster - Giiterwagen mit Gewalt auf einen Prell-
bock prallt, der kann sich das Gefahrenpotenzial der
Anlage miihelos vorstellen.

Doch die Bahn hat immer wieder Anstrengungen un-
ternommen, den Rangierbahnhof zu zdhmen: Seit den
80er-Jahren wurden in mehreren Bauvorhaben ver-
schiedene, perfekt aufeinander abgestimmte Brems-
systeme am Gleiskorper installiert. Heute zdhlt die
Anlage zu den fiinf groBten Rangierbahnhéfen in der
Republik. ,Fiir die Bahn ist es lebenswichtig, dass diese
Anlage rund um die Uhr l4uft", sagt Imhof. GroBe Men-
gen Holz und Schrott werden von hier bewegt, Just-in-
time-Lieferungen fiir die Autoindustrie beginnen hier
ihre Reise, und auch der grenziiberschreitende Verkehr
nach Tschechien, Osterreich (siehe Infobox S. 14) oder
Stidosteuropa prégt den Betrieb.

Wer sich von diesen komplexen Abldufen ein Bild ma-
chen will, der muss sich in den vierten Stock des Stell-
werks am Rangierbahnhof begeben. Hier liberwachen
der sogenannte Bergmeister und der Weichenwarter
bei bestem Uberblick mit Argusaugen den Weg eines
jeden einzelnen Wagens. Und der verlduft so: Am 6st-
lichen Ende des Rangierbahnhofs befinden sich die
dreizehn Gleise der Einfahrgruppe, wo die ankom-
menden Ziige gesammelt werden. Die einzelnen Wag-
gons dieser Zlige sind iiber die Wagennummer in einem
Zentralrechner in Berlin erfasst. Der gibt die relevanten

Informationen - Zustand, Ladung, Zielort - an den so-
genannten Ablaufsteuerrechner (ASR) im Stellwerk
weiter. Dieser bildet aus den einzelnen Waggons in der
Einfahrgruppe dann die neuen Zugreihen, die im mitt-
leren Bereich des Rangierbahnhofes, der Richtungs-
gruppe, zusammengestellt werden. Es ist ein logis-
tischer Kraftakt - der auch viel Handarbeit erfordert.

Jeder einzelne Waggon muss, um einem neuen Zug zu-
geordnet zu werden, das Nadelohr des Rangierbahn-
hofes passieren: den sogenannten Ablaufberg. Eine
Rangierlok, die zusatzlich mit einem Ballastwagen ver-
sehen ist - die sogenannte Abdriickeinheit - schiebt
die Zlige aus dem Richtungsgleis im Schneckentempo
auf den Ablaufberg zu. Zuvor schon hat ein Bahnmitar-
beiter iiberall dort, wo eine Trennung der Wagen not-
wendig wird, die Wagenkupplungen langgedreht - sie
also fiir eine manuelle Offnung vorbereitet.

Die Abdriickeinheit wird zwar komplett vom ASR fern-
gesteuert - eine Schliisselaufgabe am Rangierbahnhof
liegt aber nach wie vor fest in der zupackenden Hand
eines einzelnen Eisenbahners: Der steht - einem ein-
samen Speerkdmpfer gleich mit Schutzhelm, Warnwes-
te und einer knapp mannshohen Holzstange geriistet
- vor dem Ablaufberg und mustert fast schon gleich-
giiltig den sich nihernden Lindwurm aus Stahl. Uber-
all dort, wo die Kupplung zwischen den einzelnen Wa-
gen langgedreht ist, kommt die Holzstange zum Einsatz
und die Kupplung wird aufgehebelt.

In dem Moment, in dem der abgekoppelte Waggon den
Scheitelpunkt des Ablaufberges liberwunden hat, wird
er durch seine Masse rapide beschleunigt. 68 Promil-
le Neigungswinkel sorgen fiir den nétigen Schwung,
um eine gewisse Liicke zum nachfolgenden Wagen zu
schaffen. Das ist wichtig, damit die Anlage genug Zeit
hat, die Weichen zu den entsprechenden Gleisen der
Richtungsgruppe fiir jeden Wagen neu zu stellen.

LEin durchschnittlicher Zug mit 30 Waggons ist hier
in unter zehn Minuten durch”, sagt Imhof. Uber hun-
dert Eingangsziige werden Tag fiir Tag in ihre Be-

standteile aufgeldst und neu zusammengestellt. ,Das P>
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NICHT JEDES PAPIER IST GEDULDIG

Sperber hat sich auf die Belieferung von Druckereien spezialisiert

A Eine Schliisselposition: Vor dem Ablaufberg werden die Wagen von Hand entkoppelt.

Rangierbahnhof in Zahlen und Fakten

Der Rangierbahnhof Niirnberg gliedert sich
von Ost nach West in die Bereiche Einfahr-
gruppe, Richtungsgruppe sowie Ausfahr-
gruppe und erreicht rund fiinf Kilometer
Gesamtlange. Den 13 Gleisen in der Einfahr-
gruppe folgen 60 Richtungsgleise und wei-
tere 18 Gleise fiir Sonderaufgaben. Am Ran-
gierbahnhof sind derzeit 784 Personen im
Dreischichtbetrieb beschaftigt, etwa im Ran-
gierdienst, als Wagenmeister oder Disponent.
Pro Schicht befinden sich maximal 65 Mitar-
beiter im Gleisbereich.

N

macht derzeit insgesamt etwa 2.850 Wagen am Tag.
3.500 Wagen am Tag entsprache der Vollauslastung.”
Seit dem Krisenjahr 2009 haben sich die Wagenzahlen
bereits wieder um zehn Prozent erholt, berichtet Im-
hof weiter. Um das Vorkrisenniveau von 2008 wieder
zu erreichen, miissen es noch einmal etwa zehn Pro-
zent mehr werden.

Sind schlieBlich alle Waggons des neu zu bilden-
den Zuges auf den Richtungsgleisen angelangt, wird
der Zug in die Ausfahrgruppe geschleppt. Nach einem
griindlichen Check der Wagenreihe wird die Zugloko-
motive vorgespannt. Und wahrend die hier abgefertig-
ten, bis zu 2.000 Tonnen schweren und Hunderte Meter
langen Monster eines nach dem anderen auf die Reise
zu liber 40 Zielen gehen, lauft das Uhrwerk Rangier-
bahnhof rastlos weiter. Nur von Sonntagnachmittag
bis Montagfriih kehrt kurzfristig Ruhe ein. Auch Niirn-
bergs Logistikherz aus Stahl braucht mal eine War-
tungspause. o

T

PERBER

4 Die schweren Papierrollen, mit denen die Firma Sperber hantiert, sehen zwar robust aus. Sie bendtigen aber eine duBerst sensible Behandlung. Wenn der
Stapler einmal zu fest driickt, sind sie fiir Druckmaschinen ungeeignet.

Wie kommen die Niirnberger Druckereien zu ihren
Papiervorraten? Die Firma Sperber hat sich auf Pa-
pierlogistik und Entsorgung spezialisiert.

Das Papier dieser Zeitung heiBt ,Newspress" und kommt
aus Skandinavien. Es ist verhéltnismaBig leicht - eine
Rolle davon wiegt ,nur" etwa eine Tonne. Jede ein-
zelne dieser Papierrollen, die etwa einen Meter hoch
sind, hat ihre Reise zwischen dem Niirnberger Hafen
und dem Druckhaus in der BlumenstraBe in einem
Lkw der Firma Sperber zuriickgelegt. ,Wir schlagen im
Jahr rund 150.000 Tonnen Papier um", sagt Christian
Fleischmann. Er ist Abteilungsleiter fiir Papierlogistik
bei Sperber und seit 25 Jahren dabei.

Urspriinglich belieferte das 1880 in Niirnberg gegriin-
dete Unternehmen die Bleistiftindustrie mit Graphit
und Zedernholz. Doch seit den achtziger Jahren wur-
de das Geschaft mit dem Papier immer bedeutsamer.

Heute ist die Firma Sperber auf zwei Unternehmens-
zweige spezialisiert. Neben der Papierlogistik bietet
man auch ein breites Spektrum an Entsorgungsdienst-
leistungen an.

Skandinavische Firmen beherrschen den Papiermarkt

Das meiste Papier stammt aus Skandinavien. ,In dem
Markt hat eine groBe Konsolidierung stattgefunden.
Die Branchenriesen wie UPM und Stora Enso kaufen
Papierfabriken in ganz Europa auf - deutsche Werke
sollen dann entsprechend den deutschen Markt bedie-
nen”, sagt Fleischmann. Die Papierrollen kommen mit
dem Giiterwaggon im Niirnberger Hafen an, wo Sper-
ber zwei Lager unterhélt. Eines fiir die kleineren Rol-
len, zu denen auch das Zeitungspapier zdhlt und ein
weiteres, in dem einfach alles eine Nummer gréBer zu
sein scheint: die Lkws und die sie beladenden Gabel-

stapler und natiirlich auch die Papierrollen, die mehre- P>
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re Meter breit und viele Tonnen schwer sind. Auch die
Halle, in denen die riesigen Rollen meterhoch gestapelt
sind, hat enorme AusmaBe. ,Hier werden Papierrollen
fiir den Tiefdruck eingelagert”, erldutert Fleischmann.

Es war zundchst hauptsdchlich dieses Geschaftsfeld
und der GroBkunde Schott Sebaldus, mit dem Sperber
kontinuierlich mitwuchs. Als der ehemalige Sebald-
Druck aus der Innenstadt, in der Nahe des Rathenau-
platzes, in den Hafen abwanderte, gab Sperber sei-
nen Standort am Nordostbahnhof auf und zog im Jahr
2000 ebenfalls zwischen Kanal und Gleis. ,Der neue
Standort von Schott Sebaldus verfiigt iiber keinen ei-
genen Gleisanschluss - das lauft alles liber uns", sagt
Fleischmann.

Aber warum macht es fiir ein Logistikunternehmen
Sinn, sich praktisch ausschlieBlich auf Papier zu spe-
zialisieren? ,Man braucht eine Menge Spezialwissen,
um Papier richtig zu behandeln. Das kann nicht jeder”,
sagt Fleischmann. Die Papierhersteller arbeiten nur mit
einer Handvoll gepriiften Dienstleistern zusammen, die
zum Beispiel gewahrleisten kénnen, dass kein Gefahr-
gut in der Ndhe des Papiers gelagert wird. Deswegen
ist Sperber in Sachen Papierlogistik fiir Niirnberg und
Umgebung die einzige Anlaufstelle.

Um das Know-how zu unterstreichen, zeigt Fleisch-
mann auf einen der bulligen Gabelstapler, die mit
pneumatischen Greifern ausgestattet sind: ,Wenn die
Fahrer damit zu viel Druck auf die Papierrollen aus-
liben, ist die Ware irreparabel beschadigt.” Das gilt
auch fiir unsachgemaBe Lagerung: Ein kleines Stein-
chen kann bei dem Gewicht der Papierrollen ausrei-
chen, um die Ware unbrauchbar zu machen. ,Bei den
hohen Geschwindigkeiten, mit denen das Papier durch
die Druckmaschinen schieBt, wiirde das Papier schon
bei kleinsten Rissen im Gewebe sofort reiBen”, erklart
er. Deswegen werden die Papierrollen mit einer Schutz-
haut aus drei Schichten dickem Packpapier sowie run-
den Abdeckpappen an den Schmalseiten versehen ge-
liefert. Papier ist also bei Weitem nicht immer geduldig.

Foto: Silvia Wawarta

A |n den beiden Lagerhallen am Hafen halt Sperber massenweise Papier-
rollen unterschiedlicher Fabrikate vor.

Seit Mai laufen die Geschafte wieder besser

Die Qualitat der erbrachten Dienstleistung zahlt sich
fiir Sperber in sehr langfristigen Kundenbeziehungen
aus: Sowohl die Papierlieferanten als auch die Drucke-
reien haben sich in den vergangenen Jahren kaum ver-
andert. Probleme in der Branche spiirt das Unterneh-
men dennoch, ,und zwar von beiden Seiten”, rdumt
Fleischmann ein. Auf der einen Seite stehen die Ver-
lage, die in vielen Fallen weniger Papier abnehmen,
weil sie weniger verbrauchen. ,Der Trend geht im Wer-
bemarkt ganz klar hin zum Offsetdruck”, sagt Fleisch-
mann. Gerade der Tiefdruck, der mit hohen Auflagen

Foto: Silvia Wawarta

A Beim Einladen der Papierrollen in den Lkw ist viel Fingerspitzengefiihl notig. Auch das Zeitungspapier fiir den Verlag Niirnberger Presse gelangt auf

diesem Weg aus dem Hafen zur Druckerei in die Innenstadt.

erst richtig rentabel wird, habe derzeit zu kdmpfen.
.Der Kuchen wird nicht groBer - und er wird gerade
neu verteilt", erldutert der Manager. Auf der anderen
Seite geht es auch den Papierherstellern nicht gut. Die-
se versuchen wiederum, durch steigende Preise ihre
Kosten in einem kleiner werdenden Markt zu decken
- ein Teufelskreis.

Dennoch ist Fleischmann nicht pessimistisch: ,Die
Wirtschaftskrise hat den Papiermarkt mit Verspatung
erfasst. Wahrend wir zwischen Herbst 2009 und im
April dieses Jahres teilweise Einbriiche um bis zu 25

Prozent verkraften mussten, lduft das Geschaft seit
Mai wieder deutlich besser.”

Zudem erwirtschaftet Sperber iiber die Halfte des Um-
satzes von rund zw6lIf Millionen Euro mit den Dienst-
leistungen im Entsorgungsbereich. ,Egal, ob Bauschutt
oder chemische Abfdlle — wir entsorgen alles”, verrat
Fleischmann. 30 Spezial-Lkws sind jeden Tag in Niirn-
berg und Umgebung im Einsatz und sammeln wie-
derverwertbare oder zu entsorgende Materialien ein.
Dariiber hinaus verfligt Sperber tiber 4.000 Container
unterschiedlicher GroBen, die auch ausgefallenen Kun-
denanforderungen gerecht werden. o
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GLEICH VIEL BIER BEI HALBER WEGSTRECKE

Pilotprojekt in Niirnberg soll Getrankeversorgung der Gaststatten verbessern

A Kneipen, wie das ,Mono" in der Klaragasse, werden derzeit von den Bierbrauern - hier Sebastian Kéhler von der Gostenhofer Schanzenbrau - oft direkt
beliefert. Ein neues Modellprojekt soll jetzt die ,Bierlogistik” der Frankenmetropole revolutionieren.

Mehr Warentransport auf weniger Fahrten - auch
das ist Logistik! Ein spannendes Pilotprojekt der
Georg-Simon-Ohm-Hochschule aus Niirnberg zeigt,
wie es funktioniert.

Bier ist schlecht fiir die Umwelt. Sogar Gerstensaft aus
okologischem Anbau schneidet in der Abgasbilanz in
einem entscheidenden Punkt schlecht ab: Es muss von
A nach B transportiert werden, also von der Brauerei
zum Beispiel in ein Gasthaus.

Nun lieBe sich Gberspitzt formulieren: Wer die Um-
welt liebt, trinkt kein Bier mehr im Gasthaus - und
auch keine Cola - und erspart Mutter Natur die vie-
len Getranke-Lieferwdgen in der Innenstadt. Doch hier
kommt Professor Ralf Bogdanski ins Spiel. Dem gebiir-
tigen Berliner darf man getrost eine gewisse Leiden-
schaft fiir die frankische Braukunst unterstellen.

Der Experte hat seinem logistischen Pilotprojekt der
Georg-Simon-0hm-Hochschule namlich folgenden An-
satz zugrunde gelegt: ,Wir wollen eine Suffizienzstra-
tegie fahren und dieselbe Dienstleistung mit weniger
Aufwand erreichen”, sagt Bogdanski. Auf gut Deutsch
heiBt das: Die Biermenge bleibt - es fahren nur weni-
ger Laster. Wie soll das funktionieren?

.Momentan haben wir die Situation, dass jeder Ge-
trdnkegroBhandler seine Kunden mit dem Lieferwa-

gen abklappert. Da sind oft nicht optimal ausgelas-
tete Fahrzeuge unterwegs”, erldutert Bogdanski. Den
.Bierkutschern” selbst sei aufgefallen, ,dass sie sich in
der FuBgédngerzone regelmaBig gegenseitig den Platz
verstellen.”

Deswegen war es fiir den promovierten Ingenieur, der
seit 2008 im Fachausschuss Verkehr der IHK Niirnberg
fiir Mittelfranken tatig ist, nicht sonderlich schwer,
drei Platzhirsche der regionalen Getrénkebranche zu-
sammenzubringen: Die Firmen Karas aus Niirnberg,
Ziegler aus Ottensoos und Madla aus Schwabach
sind - ebenso wie die beteiligte Brauerei Lammsbrau
aus Neumarkt - allesamt im mittelstdndischen Be-
reich angesiedelt. Fiir Bogdanski ist dies ein entschei-
dendes Merkmal: ,Wenn man Firmen von einer weit-
reichenden Kooperation liberzeugen méchte, sind die
in der Regel flacheren Firmenhierarchien bei einem
Mittelstandler sehr von Vorteil." Umso mehr freute es
den Logistikfachmann, auch die regionale Niederlas-
sung des Getrankekonzerns Coca-Cola Deutschland fiir
das Pilotprojekt gewinnen zu kdnnen.

Dessen Grundziige horen sich zundchst einmal ganz
simpel an: Statt jeden Lieferanten einzeln zu den
Empféngern zu schicken, wird im Bereich der Niirn-
berger Innenstadt ein sogenanntes Cross-Dock er-
richtet. Diesen Umschlagplatz fahren die Getrdnke-
lieferanten an, um ihre Ladungen miteinander abzu-

Projektinhalte und Projektziele

Einsatz von tware und Ci
auf einem L ie i der dazu
notwendigen Liegenschaft erfolgt durch die Stadt Nirberg.
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X-Dock: altstadtnaher Umschlagplatz,
softwaregestiitzte Tourenplanung

Belieferung mit x-Dock: 5+8=13 Lieferbeziehungen
» > Biindelungseffekt!!! » » Reduktion auf 32%

Quelle: Ohm-Kompetenzzentrum Logistik

A Die groBe Anzahl der heutigen Lieferbeziehungen wird in dem Projekt von Professor Ralf Bogdanski durch das Zwischenlager (Cross-Dock) deutlich redu-

ziert.

stimmen. Von hier gehen also nur voll ausgelastete
Lkws mit genau definierter Beladung zu den Abneh-
mern.

In der Simulation kommt Bogdanski rechnerisch so
auf eine Reduzierung der Fahrleistung in der Ge-
trankelogistik von fast 70 Prozent. In der Praxis halt
der Experte den Wegfall von jedem zweiten bisher
gefahrenen Kilometer fiir machbar - insgesamt also
rund 150.000 Lkw-Kilometer im Jahr. Allein durch
die logistische Optimierung dieser ,Bierwege" lieBen
sich laut der Projektstudie jahrlich rund 185 Tonnen
CO,, 790 Kilogramm Stickoxide und 18 Kilogramm
Feinstaub vermeiden. Da ist es nur verstandlich, dass
Bogdanskis Vorhaben auch vom bayerischen Umwelt-
ministerium geférdert wird. Und auch das Umweltre-
ferat der Stadt Niirnberg zdhlt zu den Projektpartnern
und nahm die MaBnahme in den Luftreinhalteplan der
Stadt Niirnberg auf.

Es ist vor allem der starke Zusammenhalt vor Ort, der
Bogdanski optimistisch fiir die Zukunft stimmt. Es
herrsche allenthalben ein breiter Konsens, etwas ver-
dndern zu wollen, berichtet der Wissenschaftler, der
sich seine logistischen Sporen in der regionalen Wirt-
schaft unter anderem bei Diehl und MAN erwarb. So
seien nicht nur die Getrdnkelieferanten selbst sehr
aufgeschlossen, untereinander die erforderlichen Da-
tenstréme abzugleichen. Auch unter den Gremien der

A

Hochschule, der IHK und der Kommune funktioniere
die Zusammenarbeit ausgezeichnet.

Derzeit ist das Team des Pilotprojektes mit der Ab-
stimmung der Software der einzelnen Unternehmen
beschiftigt. Dieses schwierige Unterfangen ist die
Grundlage dafiir, dass spater einmal die Getrankeliefe-
ranten untereinander ihre Dienstleistungen korrekt ab-
rechnen kdnnen: SchlieBlich fahrt auch ein Karas nicht
umsonst die Ware vom Ziegler.

Wenn die Tests dieser Auftragsabwicklung ab August
rund laufen, kénnte das Cross-Dock ab Neujahr 2011
in Betrieb gehen. Was dafiir derzeit freilich noch fehlt,
ist eine passende Logistikimmobilie zwischen Ring
und Altstadt. ,Die Stadt hat den Zeitplan des Projekts
als ,sportlich, aber machbar' bezeichnet", schmunzelt
Bogdanski.

Rollen die Bierkutschen erst einmal erfolgreich tiber
das zukiinftige Cross-Dock, wird man Erweiterungen
des Konzepts priifen. Ansétze dafiir gibt es genug:
.Man kénnte dem zentralen Umschlagplatz noch wei-
tere, kleinere Biindelungsknoten im Umland vorschal-
ten und so die Warenstrome weiter verbessern”, skiz-
ziert Bogdanski. Auch eine Einbeziehung weiterer
Branchen in das Konzept hélt er fiir grundsétzlich
denkbar. Eines Tages kdnnten auch elektrogetriebene
Fahrzeuge die Belieferung der Innenstadt vom Um-
schlagplatz aus libernehmen. =]
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DIE ZUSTELL-ZUKUNFT HAT SCHON BEGONNEN

Der Paketdienst UPS testet in Niirnberg mit groBem Erfolg ein Einsatzfahrzeug

4 Eine groBe Hilfe war NZ-Redakteur Sebastian Linstadt (re.) dem routinierten UPS-Fahrer Gregor Ammon nicht. Der fand trotz seines temporeichen Jobs
genug Zeit, die futuristische Steuerkonsole des Modec mit der Batterieanzeige zu erlautern.

Raucht nicht, 1drmt nicht, stinkt nicht: Bei dem
internationalen Paketversand UPS experimentiert
man mit einem elektrisch betriebenen Zustellfahr-
zeug - mit groBem Erfolg.

Es trinkt nicht, stinkt nicht und liebt den leisen Auf-
tritt. Unbemerkt bleibt das Elektrofahrzeug des Lie-
ferdienstes UPS (United Parcel Service), das seit Fe-
bruar lberwiegend in der Sebalder Altstadt seinen
Dienst versieht, dennoch nicht. ,Wie weit kommt man
damit denn?", fragt ein &lterer Herr vor einer Brauerei
in der BergstraBe skeptisch.

st da kein Motor drin?" oder ,Sind Sie schon oft lie-
gen geblieben?” sind weitere Fragen, die Gregor Am-
mon (44) fast taglich hért. Mit Engelsgeduld gibt der

UPS-Mitarbeiter wieder und wieder dieselben Ant-
worten: ,Das Fahrzeug kommt bei normaler Witte-
rung so etwa 100 Kilometer weit, meine Tour umfasst
aber nur etwa 60 Kilometer - das reicht ganz locker.”
Uber einen ,Hilfsmotor" verfligt das Modell des bri-
tischen Herstellers Modec nicht - es hat Ammon aber
auch noch kein einziges Mal im Stich gelassen. ,Ich
bin von der Zuverlassigkeit sehr positiv liberrascht”,
gibt Ammon zu, der immerhin den GroBteil seiner 19
Dienstjahre in den herkdmmlichen Dieselmodellen
gefahren ist.

Sein Arbeitsalltag hat sich durch die ,elektrische Re-
volution” allerdings kaum verdndert: Er beginnt ge-
gen halb neun im UPS-Stiitzpunkt im Niirnberger
Hafen. Hier haben Teilzeitkrafte in den friihen Mor-

genstunden rund 40 der bekannten braunen Paketlie-
ferwagen mit Sendungen beladen. Der Innenraum des
Lieferwagens ist in vier Sektionen unterteilt, in deren
einzelnen Bereichen die Pakete streng systematisch
angeordnet werden - eben wie es die spater zu fah-
rende Route verlangt. In die vordersten der rutsch-
festen Regalfdcher kommen die Express-Sendungen,
die am Morgen als Erstes zugestellt werden missen.
Bevor der Fahrer die Tour beginnt, checkt er noch ein-
mal die geladenen Sendungen durch - und los geht's.

Zwei Dinge fallen an Bord des Modec sofort auf: Das
Fahrzeug gleitet fast lautlos dahin - trotz des respek-
tablen Gewichtes von fast vier Tonnen, zu dem al-
leine die Lithium-lonen-Akkus rund eine

Tonne beisteuern. Nur beim
Anfahren gibt der 102
PS starke Elektromotor,
der bei einem Drehmo-
ment von 3.000 Newton-
metern maximal 8.000
Umdrehungen  schafft,
ein  moderates  Surren
von sich. Das spartanisch aus-
gestattete Cockpit wird neben dem Ta-
chometer - das Modec schafft bis zu 80 Stunden-
kilometer - von einer digitalen Ladeanzeige fiir die
Batterien dominiert.

Driickt Ammon bei dem automatikgetriebenen Fahr-
zeug auf das Gaspedal, schnellt links von der Anzei-
ge ein roter Balken nach oben - bremst er ab, wéchst
hingegen rechts ein blauer Balken. ,Die rote Anzei-
ge steht fiir die Energie, die beim Fahren verbraucht
wird, die blaue zeigt die beim Bremsen zuriickgewon-
nene Energie”, erlautert Ammon.

Als das Fahrzeug gegen neun Uhr die Altstadt er-
reicht, ist man von dem angenehmen Dahingleiten
fast ein wenig eingelullt. Doch jetzt beginnt Ammon
mit der Zustellung der Express-Sendungen - und da
herrscht hohes Tempo. Mit traumwandlerischer Si-
cherheit weiB der erfahrene UPS-Mann, wo sich

welches Paket im Fahrzeug befindet. Bei der Zustel-
lung immer dabei: Der Scanner, ein etwa taschen-
buchgroBer Computer, der den Strichcode auf dem
Paket dem Empfénger zuordnen kann und gleichzei-
tig auch die Empfangsbestdtigung aufnimmt. ,Die
Zentrale kann auBerdem iiber Funkkontakt noch
Adressen fiir eine Abholung riiberschicken”, erklért
Ammon. Und ist im ndchsten Augenblick mit einem
ausladenden Paket unter dem Arm verschwunden.
Wie von Geisterhand verriegelt sich das Lieferfahr-
zeug selbst, wenn Ammon eine gewisse Entfernung
liberschreitet. Als er einige Augenblicke spater wieder
am Fahrzeug auftaucht, beriihrt er mit einem Arm-
band am rechten Handgelenk einen Sensor auBen
am Fahrzeug - und die Tir entriegelt
sich. ,Mitten in der FuBgéngerzone
sind Expressdienste schon Opfer
von Gelegenheitsdieben gewor-
-~ den”, erkldrt Ammon kopf-
schiittelnd. Diese wirkungs-
| volle SchutzmaBnahme ist
bei allen moderneren UPS-
Fahrzeugen mittlerweile Stan-
dard.

Und schon geht es weiter zum néchsten Kun-
den. Zehn Zulieferstopps in weniger als einer halben
Stunde - Amter, die Uni, diverse Liden und Praxen,
aber auch Privatpersonen erhalten ihre Ware von Am-
mon ausgehdndigt. ,Das unterscheidet sich von Tag
zu Tag ziemlich. Mal ist viel Expressqut dabei, mal
viele Privatsendungen, mal hédufen sich Pakete per
Nachnahme", sagt Ammon. Bis nachmittags gegen
halb drei hat er rund 110 Zulieferstopps absolviert.
Danach kommen noch einmal zwischen 20 und 30
Abholungen dazu.

Fiir die Tour durch die Altstadt, rund um die Burg mit
ihren oft sehr engen Gassen, ist das Modec neben sei-
nen kompakten MaBen - knapp Uber sieben Meter
Ldnge bei einer Breite von 2,2 Metern - noch aus >




Foto: Roland Fengler

A Die Grundlage fiir eine schnelle Zustellung: Im Frachtraum der braunen Zustellfahrzeuge herrscht eiserne Disziplin. Die Sendungen werden vor Fahrt-
antritt im Stiitzpunkt nach Adressen in die leicht angeschragten Regale sortiert.

einem weiteren Grund besonders qualifiziert: ,Der
Wendekreis betrdgt nur elf Meter”, schmunzelt Am-
mon und kurbelt knapp um eine scharfe Ecke.

Einziges Manko des E-Fahrzeugs ist die derzeit noch
geringe Kapazitdt an Zuladung: Rund 1,5 Tonnen auf
16 Kubikmeter - das ist fiir einige Touren definitiv
zu wenig, weil Ammon aus Erfahrung. Dennoch ruht
sein Blick liebevoll auf dem futuristischen Geféhrt:
.Sobald die die Technik so weit haben, dass man im
privaten Bereich so 300 Kilometer weit kommt, lege
ich mir ein E-Auto zu."

Und wie sieht es in den kommenden Jahren mit noch
mehr E-Mobilen bei UPS aus? Lars Purkarthofer, bei
UPS Deutschland fiir Offentlichkeitsarbeit zustandig,
glaubt fest an die Zukunft der Technologie: ,Wir ha-
ben in ganz Deutschland iiber 3.500 Fahrzeuge - es
gibt kaum einen alternativen Antrieb, der da nicht mit

dabei ist", sagt der Sprecher. Das Niirnberger E-Mobil
ist eines von insgesamt sechs, die UPS in Deutschland
im Arbeitsalltag testet. ,Vor allem auch die Ladezeit
von drei bis vier Stunden und die unproblematische
Verfiigbarkeit des ,Treibstoffs' sprechen fiir das Mo-
dec", sagt Purkarthofer.

Problematisch ist im Augenblick noch der Preis, der
mit 85.000 Euro rund das Doppelte eines normalen
Dieselfahrzeugs betragt. ,Derzeit ist deswegen eine
Ausweitung der Flotte mit E-Fahrzeugen auf breiter
Ebene nicht wirtschaftlich”, bedauert Purkarthofer.

Allerdings rechnet er fest damit, dass sich die Kosten
in den kommenden zehn Jahren mit zunehmendem
Know-how in der Akkutechnik positiv entwickeln
werden. Gut mdglich also, dass die leisen braunen
Mobile in naher Zukunft aus dem Stadtbild nicht
mehr wegzudenken sind.

Niirnberger Stiitzpunkt ist ein Hauptknotenpunkt
Das Herz schlagt im Hafen

Der Niirnberger UPS-Stiitzpunkt unterteilt sich in
zwei groBe Bereiche: Den Zustellbereich, in dem die
Zustellfahrzeuge mit Sendungen beladen werden und
die Sendungen der Kunden nach Abschluss der Ab-
holrunde wieder anliefern. Und eine groBe Umschlag-
basis, in der Sendungen aus anderen Stadten fiir an-
dere Stadte neu auf Container verteilt werden. Eine
solche Umschlagbasis heiBt bei UPS ,Hub" (englisch
fiir Nabe), erklart Marc Zanner, in Niirnberg Nieder-
lassungsleiter des Zustellbereichs.

.Natiirlich sind diese beiden Bereiche rund um die
Uhr miteinander verzahnt", sagt Zanner weiter, wah-
rend er an den mehrere Hundert Meter langen For-
derbdndern entlanggeht. Fiir den Laien scheint es un-
vorstellbar, dass ein einzelner Mensch den Uberblick
haben soll Gber all die Pakete, die sich auf mehre-
ren Stockwerken in unterschiedliche Richtungen be-
wegen.

Ohne qualifiziertes Personal ginge bei UPS in der Ko-
blenzer StraBe gar nichts: Da ist zum Beispiel der Su-
pervisor, der samtliche Abldufe, Ladeterminals und
Lastwagen auf dem Geldnde im Blick behalt und ko-
ordiniert. Oder die Sortierer an den Bandern, die am
Herzstiick der Sortieranlage, dem sogenannten ,Pri-
mary", in sechs verschiedene Richtungen die einlau-
fenden Sendungen verteilen.

Insgesamt finden drei groBe Sortierungen statt, er-
kldrt Zanner. Die ,Preload”, bei der die Zulieferfahr-
zeuge friihmorgens beladen werden. Die ,Twilight"-
Schicht beginnt gegen 16.30 Uhr. Hier werden sowohl
Container als auch die Zustellfahrzeuge entladen und
zu neuen Lieferungen zusammengestellt, die das Hub
gegen 21 Uhr verlassen. Die ,Midnight"-Schicht wi-
ckelt ab 22.30 Uhr noch einmal rund dreieinhalb
Stunden lang Fracht ab. Insgesamt werden téglich
rund 250 Container umgeschlagen.

Die Sortierkapazitat der Anlage liegt bei iiber 15.000
Sendungen in der Stunde, sagt Zanner. Niirnberg ist

der zweitgroBte Knotenpunkt des Konzerns in Siid-
deutschland. Eine Sendung am ndchsten Tag um neun
Uhrin New York? ,Uberhaupt kein Problem",versichert
Zanner schmunzelnd. ,SchlieBlich ist UPS auch die
neuntgroBte Airline der Welt." a
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United Parcel Service in Zahlen
= UPS International

Griindung 1907 in Seattle als Fahrradku-
rierdienst, heute weltgroBter Paketdienst
mit (iber 1.800 Niederlassungen in mehr als
200 Landern. UPS stellt taglich 15,1 Millio-
nen Sendungen zu. Mitarbeiterzahl weltweit
408.000 (davon 340.000 allein in den USA);
Gesamtumsatz 2009: 45,3 Milliarden US-
Dollar (rund 31,7 Milliarden Euro) bei rund
3,8 Milliarden Sendungen.

= UPS in Deutschland

Markteintritt 1976, heute 200 Servicestel-
len und 89 Betriebsniederlassungen mit rund
1.400 Mitarbeitern, rund 3.500 Fahrzeuge in
der Flotte. Der Flughafen KéIn-Bonn ist zen-
trales Luftdrehkreuz fiir UPS in Europa.

= UPS in Niirnberg

Seit 1979, jetziger Standort seit 1992, zweit-
groBter HUB in Siiddeutschland mit einer
Hallenfldche von 12.500 Quadratmetern. Die
Sortieranlage (geschitzte Bandlinge: 1,1 Ki-
lometer) sortiert tiber 15.000 Sendungen pro
Stunde. Insgesamt arbeiten rund 600 Mitar-
beiter bei UPS Niirnberg, 2,4 Millionen Kun-
denkontakte; taglicher Umschlag: Rund 250
Containerladungen.
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PANALPINA WILL ALS PREMIUMPARTNER PUNKTEN

Logistiker feilen an der Optimierung der Lieferketten

Der Logistikspezialist Panalpina ist seit 1961 in
Niirnberg vertreten. Ein Blick hinter die Kulissen
bei der regionalen Niederlassung eines Global Players.

Die Aufgabe eines modernen Logistikunternehmens
ist nicht langer nur die Waren von A nach B zu schaf-
fen." Der Zeigefinger von Anibal da Silva, Nieder-
lassungsleiter der Panalpina Welttransport GmbH
(Deutschland) in Niirnberg, wandert von Franken nach
Fernost und verharrt: ,Die wahre Herausforderung
liegt heute darin, die Kunden richtig zu beraten."

Die Flugrouten, Schifffahrtslinien, Zwischenlager und
Verteilungsknoten, die Panalpina auf diesem Planeten
im Angebot hat, sind unzahlig - doch in der Praxis
gehe es eben genau darum, fiir jede neue Aufgabe
eine passgenaue Losung zu finden, erklart da Silva.

Panalpina ist seit jeher stark in die Transportlogistik,
also den Transport fertiger Waren, involviert. In letzter
Zeit werde aber das sogenannte Order Management
im Rahmen der Lieferkettenoptimierung immer wich-
tiger, erldutert Prokurist und Exportfachmann Wolf-
gang Neumann: Darunter versteht man die Dienstleis-
tung, fiir einen Produzenten sdmtliche Bestellungen
und Lieferungen zu koordinieren. Die Bereitschaft der
Unternehmen, den Experten von Panalpina diese sen-
siblen Bereiche vollstandig zu tiberlassen, nehme im-
mer mehr zu.

Die Bedeutung kompetenter Beratung zeigt Neumann
anhand eines Beispiels aus dem High-Tech-Bereich:
Wenn hochpreisige Unterhaltungselektronik oder PCs
vierzig Tage lang mit dem Schiff um die Welt gehen,
sei das zwar von den Transportkosten betrachtet giins-
tig. Aber fiir das Unternehmen bedeute dies auch, das
Kapital fiir denselben Zeitraum auf den Wellen ge-
bunden zu wissen. Er rate deshalb in diesem Fall zu
der zwar teueren Luftfracht, die es aber dem Kunden
ermdgliche, die Ware bereits zwei Tage spater in den
Ldden stehen zu haben und zu verkaufen.

.Dennoch werden wir oft zu spét ins Boot geholt”,
sagt Neumann. Wenn etwa die Bander in der Produk-

4 10.000 Quadratmeter Lagerflache mit Hochregalen stehen bei Panalpina
im Niirnberger Hafengebiet derzeit zur Verfiigung.

tion erst mal aufgrund von Ersatzteilmangel stehen,
wird es schnell richtig teuer. ,Im absoluten Notfall
nimmt ein Personenkurier ein Ersatzteil in die Akten-
tasche und sitzt noch am selben Tag im Flieger." Ist
ein Materialengpass - etwa im Automobilbereich -
fiir die Fachleute von Panalpina hingegen absehbar,
lassen sich laut Neumann rechtzeitig diverse Stell-
schrauben drehen: ,Wir konnen dem Kunden zum
Beispiel nahelegen, die Ware zu splitten: Aus 100.000
Schrauben in Seefracht werden dann eben 20.000
herausgenommen und schon mal per Luftfracht zum
Abnehmer geschickt, damit die Produktion sicherge-
stellt ist.”

Fiir da Silva ist das eigentliche Ziel seiner Niederlas-
sung, die Abldufe langfristig so zu verfeinern, dass
erst gar keine Versorgungsliicken auftauchen kénnen:
Friiher hat man von Luft- und Seefracht gesprochen
- heute spricht man von Haus-zu-Haus-Konzepten."
Diese Konzepte sehen immer hdufiger auch umwelt-
schonende Aspekte vor. Unter dem Schlagwort der
.Green Logistic" finden sich bei Panalpina Ange-
bote, die unter anderem darauf abzielen, die bend-
tigten Lagerkapazitdten auf ein Minimum zu redu-
zieren. ,Wenn wir weniger halbvolle Lastwagen auf
der StraBe haben, ist das ja nicht nur fiir die Umwelt
gut”, sagt Neumann. Auch die Kosten fiir die Kun-

Foto: Panalpina

Foto: Panalpina

A 46 Tore fiir den weltweiten Handel auf sechs Kontinenten - doch so ruhig wie auf diesem Foto geht es bei Panalpina selten zu.

den sinken. Nach eigenen Angaben erfiillt Panalpina
als erstes Logistikunternehmen weltweit die Zertifi-
zierung nach dem Standard ,Iso 14001". Mit den um-
weltfreundlichen Logistikkonzepten zur Reduzierung
des CO,-AusstoBes gehen bei Panalpina dabei auch
spezielle Schulungen fiir die Mitarbeiter einher. Auch
der 2008 bezogene Neubau der Niirnberger Nieder-
lassung am Kanal wird vollstdndig mittels Geother-
mie beheizt.

Diese zukunftsorientierte Firmenphilosophie stoBe
bei den Geschéftspartnern auf zunehmend positive
Resonanz, sind da Silva und Neumann iiberzeugt.
Wahrend Panalpina weltweit praktisch alles auBer
Lebensmitteln bewegt, ist der Standort Niirnberg
nach wie vor ein Drehkreuz fiir die Spielwarenindus-
trie. ,Es gibt noch eine ganze Reihe Hersteller, die
hier in der Region produzieren”, sagt da Silva. Von
deren kontinuierlichem Wachstum habe auch der Lo-
gistikpartner Panalpina profitiert.

.Gerade die Krise 2009 hat uns einmal mehr gezeigt,
wie wichtig es ist, sich breit aufzustellen”, sagt da
Silva. Trotz gewisser EinbuBen bei den Automobil-
zulieferern sei Panalpina gut durch die Krise gekom-
men: Die Firma am Kanal kam ohne Kurzarbeit aus
und stockte personell sogar leicht auf. a
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Panalpina in Fakten und Zahlen

Der mit 500 Niederlassungen in 80 Landern
weltweit tatige Logistikkonzern Panalpina mit
Hauptsitz in der Schweiz erzielte im Ge-
schaftsjahr 2009 einen Nettoumsatz von 5,9
Milliarden Schweizer Franken (rund 4,1 Mil-
liarden Euro) und einen Reingewinn von rund
zehn Millionen CHF (knapp sieben Millionen
Euro). Als Hauptgeschaftsbereiche gibt Pan-
alpina Luftfracht (45 Prozent), Seefracht (40
Prozent) und Lieferkettenmanagement (15
Prozent) an. Auf die 1961 gegriindete Nie-
derlassung in Niirnberg entfielen zuletzt
123,7 Millionen Euro Umsatz. Bei einer La-
gerflache von aktuell 10.000 Quadratmetern
wurden alleine im Luftfrachtbereich rund
30.000 Tonnen bewegt. Die Niederlassung
beschaftigt 251 Mitarbeiter, davon 31 Aus-
zubildende. Das hier ansassige EDV-Entwick-
lungszentrum Rechenzentrum beschéftigt
weitere 41 Mitarbeiter.
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NURNBERG STACH MUNCHEN AUS

Hoffmann-Chef Bert Bleicher erlautert die Starken des Standorts

Unmittelbar vor der Wirtschaftskrise investierte die
Hoffmann Group in den Standort Niirnberg - aus
Sicht des Geschaftsfiihrers bis heute ein voller Erfolg.

Bert Bleicher, seit 1996 geschaftsfiihrender Gesell-
schafter der Hoffmann Holding, erlduterte im Gespréach
mit der NZ die Hintergriinde fiir die Entscheidung, aus-
gerechnet im Krisenjahr 2008 in Niirnberg einen neuen
Standort zu erdffnen.

O Wie hat sich das Geschaft mit der neuen Logistik-
halle in der Niirnberger SigmundstraBe entwickelt?

B Wir sind mehr als zufrieden. Der Ausbau unserer
Logistik ist unter der Vorgabe erfolgt, Europas groBte
und modernste Werkzeuglogistik zu werden. Der Wa-
renausgang konnte seit Erdffnung um 30 Prozent auf
tdglich mehr als 30.000 Positionen erhoht werden. Das
Logistic-Center nimmt seine Rolle als zentrale Dreh-
scheibe fiir die Belieferung unserer Endkunden in ganz
Europa voll wahr und beliefert dariiber hinaus auch au-
Bereuropdische Kunden.

O Was gab den Ausschlag fiir den Standort Niimberg?

M Fiir uns kamen nur Miinchen und Niirnberg in Fra-
ge. An beiden Standorten waren bereits leistungsfahige
Logistikzentren vorhanden; in Miinchen unmittelbar an
die Zentrale angeschlossen. Die Entscheidung fiel klar
zugunsten von Niirnberg aus.

O Warum?

M Ausschlaggebend fiir den Bau des Logistic-Cen-
ters in Niirnberg waren zuvor erworbene angrenzende
Grundstiicke sowie die optimale Infrastruktur, die
Niirnberg als européischer Knotenpunkt in der Logistik
bietet. Dadurch ergeben sich optimale Anfahrtswege
und Lieferzeiten. Fiir uns waren und sind das unabding-
bare Voraussetzungen, um unsere Lieferfahigkeit von
99 Prozent innerhalb 24 Stunden in Deutschland und
48 Stunden europaweit sichern zu kdnnen. Zudem sind
wichtige Logistik-Dienstleister hier ansdssig. Wir konn-
ten vom Know-how dieser Fachspezialisten profitieren.

A Bert Bleicher, Geschéftsfiihrer der Hoffmann Holding.

O Wie ist Hoffmann insgesamt durch die Krise gekom-
men? Wie hat sich die Krise auf den Niirnberger Stand-
ort ausgewirkt?

B Wir mussten 2009 einen massiven Umsatzriickgang
hinnehmen, waren aber deutlich besser als der Bran-
chendurchschnitt. Seit Februar 2010 spiiren wir eine
deutliche Erholung, was sich natiirlich auch stark auf
die Logistik auswirkt. Wahrend der ganzen Laufzeit seit
Eréffnung des Logistic-Centers hatten wir hier - auch
durch Verlagerung von Kapazitaten aus Miinchen nach
Nirnberg - eine gute Auslastung, somit keine Kurz-
arbeit oder Entlassungen. Im Gegenteil: Wir konnten

Foto: Hoffmann Group

A Mitarbeiter von Hoffmann in der Niirnberger Niederlassung kommissionieren Kleinteile zur Versendung.

im Rahmen des konjunkturellen Aufschwungs unsere
Mannschaft um 15 Mitarbeiter erhdhen und suchen
weiter qualifiziertes Personal.

O Im Mai 2009 stellten Sie einen Umsatzriickgang von
bis zu 20 Prozent in Aussicht. Ist es wirklich so gekom-
men? Mit welcher Umsatzentwicklung rechnen Sie im
laufenden Jahr?

B Die Entwicklung war sogar noch schlechter als er-
wartet. Wir mussten 2009 einen Umsatzriickgang von
32 Prozent hinnehmen, erzielten aber trotzdem ein po-
sitives Ergebnis. Seit Februar 2010 kénnen wir eine an-
haltende Erholung auf breiter Front beim Auftragsein-

gang verzeichnen. Wir planen mittlerweile mit einem
Umsatzplus gegeniiber dem Vorjahr von 15 Prozent.
Den Monat Mai konnten wir sogar mit einem Plus von
iiber 30 Prozent abschlieBen.

O Wie reagiert Hoffmann auf schwankende Nachfrage?
Mit Leiharbeitern?

B Wir arbeiten vorwiegend mit Stammarbeitern, da
wir Stabilitdt und Erfahrung in allen Prozessen bend-
tigen. Das kénnen sie mit wechselnden Leiharbeitern
nur schwer erreichen. Wir haben die Erfahrung ge-
macht, dass wir aufgrund unseres Rufs unkompliziert

und rasch qualifizierte Mitarbeiter finden kénnen. Das P>

Foto: Hoffmann Group
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TOBAHNEN SOLLEN DENKEN UND FUHLEN

Die Verkehrs- und Betriebszentrale steuert komplexe Logistikablaufe

Unternehmen und die Mitarbeiter profitieren von fle-
xiblen Arbeitszeitkonten. Wir sind es gewohnt, einen
stark schwankenden Auftragseingang kurzfristig aus-

zugleichen.

Hoffmann Group in Zahlen und Fakten
= Hoffmann international

Die Hoffmann Group mit Sitz in Miinchen ist
ein international tatiger Anbieter fiir Qua-
litdtswerkzeuge, der insgesamt rund 2.000
Mitarbeiter beschaftigt. Im Geschéftsjahr
2009 wurde ein Umsatz von 563,91 Milli-
onen Euro erzielt. Zum Sortiment gehdren
iber 50.000 Artikel, unter anderem aus den
Bereichen Zerspanungstechnik, Spanntech-
nik, Messtechnik und Betriebseinrichtungen.
Hoffmann garantiert eine TUV-zertifizierte
Lieferfahigkeit von tiber 99 Prozent innerhalb
24 Stunden in Deutschland und 48 Stunden
in Europa. Zuletzt wurden Niederlassungen
in Spanien, Ruménien und Ungarn erdffnet.
Hoffmann verfiigt weltweit derzeit iiber 25
Standorte.

= Hoffmann in Niirnberg

Die 30.000 Quadratmeter groBe Logistikhalle
in Niirnberg verzeichnet am Tag zwischen 60
und 80 Tonnen Wareneingang. Beim Waren-
ausgang verzeichnete Hoffmann zuletzt rund
30.000 Positionen tdglich. In Niirberg ar-
beiten etwas liber 300 Mitarbeiter, die 2009
einen Umsatz von rund 86 Millionen Euro ge-
nerierten.

N

O Wohin gehen bei einem Logistikspezialisten wie
Hoffmann die Trends? Ist beispielsweise die Einbindung
von Funkchipsystemen wie RFID angedacht?

B Unsere Nullfehler-Strategie erfordert eine perma-
nente Optimierung der eingesetzten Technologien und
Konzepte. Wir haben gerade ein neues Projekt in Er-
probung, welches deutliche Verbesserung bei der GroB-
mengenkommissionierung erzielen soll. Die ersten Er-
fahrungen sind dabei durchaus verheiBungsvoll. Mit
RFID-Technologien haben wir uns ebenfalls befasst. Sie
kommen fiir unser breit gefachertes Produktprogramm
jedoch nicht in Frage, da ein schliissiges Konzept fiir
die Lieferketten nicht vorhanden ist.

O Ist am Standort Niirnberg noch weiteres Engage-
ment seitens Hoffmann geplant?

B Das Logistic-Center wird weiter wachsen. Wir wer-
den vorerst die bestehenden Logistikflichen noch stér-
ker auslasten. Die vorhandenen Flachen und Anlagen
erlauben eine Verdoppelung der Kapazitadten. Momen-
tan haben wir fiir unsere Sortimentserweiterung im
Bereich Arbeitsschutz einen zusatzlichen Platzbedarf.
Und wir rechnen damit, noch dieses Jahr bis zu 15 wei-
tere Mitarbeiter einzustellen. n]

A Der Arbeitsplatz eines Operators der Verkehrs- und Betriebszentrale: Auf vier von fiinf Bildschirmen lassen sich unterschiedliche Daten abrufen. Der
Touchscreen in der Mitte des Arbeitsbereiches steuert die Funktionen der 14 Quadratmeter groBen Multivisionswand im Hintergrund.

Moderne Autobahnen sind intelligenter als man
denkt: In der Verkehrs- und Betriebszentrale der
Autobahndirektion Nordbayern kann man sich da-
von iiberzeugen.

Kdnnen StraBen denken und fiihlen? Die Autobahnen
in Nordbayern sind nahe dran. Davon {iberzeugt im
Verkehrs- und Betriebszentrum (VBZ) der Autobahn-
direktion Nordbayern in Fischbach - direkt neben der
A9 - ein riesiger Bildschirm. Diese 14 Quadratmeter
groBe ,Multivisionswand" hat es in sich: Sie besteht
aus 18 einzelnen Bildschirmen in Riickprojektions-
Bauweise, kostete rund 350.000 Euro und kann eine
Vielzahl von Informationen gleichzeitig darstellen:

T T

Wahrend sich im unteren Bereich die Videoliberwa-
chung der vier Tunnel im Zustandigkeitsbereich ab-
spielt, dominiert in der Mitte des Riesenschirms eine
Ubersichtskarte der Autobahnen Nordbayerns. Diese
wird flankiert von zahllosen Zusatzinformationen und
Tabellen, die den Laien auf den ersten Blick heillos
berfordern.

Das speziell ausgebildete Bedienpersonal in der Zen-
trale aber kann so in Sekundenschnelle nicht nur auf
die wichtigen Informationen zugreifen, sondern auch
die Anordnung der Multivisionswand den Erforder-
nissen anpassen. Was aber hat all dies nun mit der
angeblichen Intelligenz der Autobahn zu tun? Die

Foto: Hagen Gerullis
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Foto: Hagen Gerullis
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4 So sieht ein Autobahnkreuz samt relevanten Informationen in einer der Ansichten im VBZ aus.

FernstraBen regulieren sich von allein, wie ein Bei-
spiel zeigt: Mit einem gellenden Warnton werden die
.Operators”, von denen immer mindestens zwei in der
Zentrale Dienst haben, auf einen Riickstau in der soge-
nannten Einhausung bei Hosbach, die aus Ldrmschutz-
griinden unweit von Aschaffenburg errichtet wurde,
aufmerksam gemacht.

Mit ein paar Mausklicks und Fingerbewegungen auf
einem Touchscreen kann der Operator sofort die In-

nenansicht der Einhausung vergroBern, eine der zahl-
reichen Kameras im AuBenbereich abrufen und gleich-
zeitig auch noch eine schematische Darstellung der
Engstelle mitsamt dem Stau und sogar der Anzahl der
Fahrzeuge auf der Wand abbilden. Diese Daten sam-
meln zahllose Kontaktschleifen ein, die auf den Auto-
bahnen verteilt sind, und bermitteln sie permanent in
das VBZ. Dort werden aus den Datenpaketen Minute
fiir Minute exakte Darstellungen der Verkehrssituati-
on auf den StraBen errechnet. Besonders im Blickfeld

sind dabei, wegen des erhohten Gefahrenpotenzials,
die Tunnels und Einhausungen - hier gibt es ganz be-
sonders viele Kameras und Sensoren.

Die Videobilder zeigen nun, wie der Verkehr auf der
A3 unmittelbar vor der Einhausung komplett gestoppt
wird. Einen Bildschirm weiter kann man - praktisch aus
der Vogelperspektive - verfolgen, wie sich eine rote
Schlange in der Einhausung allméhlich auflost. Keine
fiinf Minuten spater erkennt das System selbststandig,
dass sich der Stau im Inneren aufgeldst hat und gibt
die Strecke wieder frei - bei einer auf 60 Stundenki-
lometer beschrankten Héchstgeschwindigkeit. Weitere
fiinf Minuten spater flieBt der Verkehr bereits wieder
unbeeintrachtigt.

.Die theoretisch hdchste Auslastung auf einer Auto-
bahn erreicht man bei einer Geschwindigkeit von etwa
90 Stundenkilometern”, weil Peter Ermer, Sachge-
bietsleiter der VBZ, aus Erfahrung. Bereits bei einer Be-
schrankung der Héchstgeschwindigkeit auf 120 lasse
sich so mancher Stau vermeiden - auch wenn diese
MaBnahme oft auf wenig Gegenliebe und Verstandnis
beim Autofahrer stoBe. Doch Ermers Aufgabe ist es, zu-
sammen mit seinen 43 Mitarbeitern in der VBZ dafiir
zu sorgen, dass der Verkehr méglichst im Fluss bleibt.

Das Problem dabei: Das Verkehrsaufkommen nimmt
stetig zu, vor allem auch im Giiterverkehr ist mit immer
starkeren Belastungen zu rechnen. Allein mit einem
Ausbau der Autobahnen sei diesem Trend nicht bei-
zukommen, erkldrt Ermer. Deswegen wurden seit den
80er-Jahren erste Gehversuche mit der sogenannten
Telematik gemacht - darunter verstehen Verkehrsex-
perten Informationsermittlung bei gleichzeitiger Infor-
mationsweitergabe.

Die typische Schilderbriicke tiber der Autobahn ist da-
fiir ein Beispiel: Sie ermittelt einerseits die Verkehrs-
dichte und gibt diese Daten an die VBZ weiter, anderer-
seits beeinflusst sie gegebenenfalls den Verkehr durch
die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit oder
Uberholverbote. Eine Sonderform stellt die Freigabe des
Standstreifens dar, wie es nordlich von Erlangen wah-
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rend der Hauptverkehrszeit praktiziert wird. Auch dies
wird Uber die VBZ geregelt.

Neben diesen sogenannten Streckenbeeinflussungs-
anlagen gibt es auch noch die Netzbeeinflussungsan-
lagen. Sie sollen die Verkehrsstrome liber bestimmte
Streckenabschnitte leiten. Digitale Anzeigen, die be-
reits auf der Autobahn auf GroBereignisse wie FuBball-
spiele, Messen oder Festivals hinweisen, sind hierfiir ein
Beispiel (siehe Kasten).

.Im Bereich der Netzbeeinflussungsanlagen arbeiten
wir Hand in Hand mit der Stadt Niirnberg, die an un-
ser System nahtlos anschlieBt", erldutert Ermer. Die
intelligenten StraBen von heute leiten die Autos also
nicht nur um Staus herum, sondern sogar bis auf den

Parkplatz.

r

Das .intelligente” Autobahnnetz

Das Autobahnnnetz von Nordbayern umfasst
in beiden Fahrtrichtungen jeweils 1.285 Ki-
lometer. Netzbeeinflussungsanlagen sind auf
rund 38 Prozent dieser Strecken verbaut, der
Anteil mit Streckenbeeinflussung betréagt 8,7
Prozent. Das dynamische Verkehrsleitsystem
(VLS), das Autofahrer auf GroBveranstal-
tungen in Niirnberg leitet (Messe/Stadion/
Arena) besteht aus 81 sogenannten dyna-
mischen Wechselwegweisern auf den Auto-
bahnen sowie 49 weiteren Wechselwegwei-
sern im Stadtgebiet. Die Gesamtbaukosten
des Projektes betrugen 26, 3 Millionen Euro.
Es ging nach zweijdhriger Bauzeit im Marz
2004 in Betrieb.
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DIE INVASION DER INTELLIGENTEN ETIKETTEN

Das Fraunhofer IS werkelt heute schon an den logistischen Losungen fiir morgen
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A Dieses futuristische Gebdude ist die sogenannte ,anechoische Kammer" - das hochmoderne Antennen-Messlabor beim Fraunhofer IIS in Tennenlohe. Die
ringsum angebrachten Absorber aus Schaumstoff reduzieren unerwiinschte Reflexionen praktisch vollstindig. Damit werden exakte Messungen am Testge-
rat, das an der Vorrichtung in der Bildmitte befestigt wird, ermdglicht. Getestet werden hier nicht nur RFID-Komponenten, sondern auch wesentlich starkere

Antennen, zum Teil fiir die Raumfahrt.

Was wire die Logistikbranche ohne sténdige tech-
nische Neuerungen? Zwei Fachleute vom Fraunho-
fer IIS stellen neue Entwicklungen vor.

Der Strichcode war eine Revolution fiir die Logistik-
branche. Jeder kennt ihn, er ist seit Jahren auf jeder
Packung Milch, auf jeder Tafel Schokolade. Doch die
ndchste Revolution hat schon begonnen: Vier Buchsta-
ben sind ihr Markenzeichen: RFID. Das bedeutet ,Radio
Frequency Identification” und dahinter verbirgt sich
eine Technik, die es ermdglicht, Objekten exakte Infor-
mationen zuzuordnen. Gut, das ging mit dem Strich-
code auch. Doch Alexander Pflaum, der mit dem Er-
langer Fraunhofer Institut fir intelligente Schaltungen
an vorderster Revolutionsfront forscht, weiB, warum
die RFID-Technologie dem Strichcode haushoch Uiber-
legen ist: ,Zundchst einmal lassen sich die auf dem
RFID-Chip gespeicherten Daten verdndern”, erlautert
der Chef des Zentrums fiir intelligente Objekte - und
zwar per Knopfdruck. Gerade im Logistikbereich ist

das eine echte Innovation: So lassen sich neben dem
Eingang eines Paketes in ein Warenlager ganz flexi-
bel auch dessen Gewicht, dessen Bestimmungsort und
dessen Verweildauer speichern - und gegebenenfalls
auch korrigieren. Das geht beim Strichcode nicht.

Ein weiteres Argument fiir die RFID-Technik ist, dass -
anders als beim Scanner eines Strichcodes - keine freie
Sicht zwischen dem Lesegerdt und dem RFID-Etikett
bestehen muss, um die Daten auszulesen. Sogar iiber
eine Reichweite von bis zu zehn Metern kénnen RFID-
Signale empfangen werden. Und: Ein einzelnes Lesege-
rat kann eine ganze Palette mit verschiedenen Daten -
oder den Inhalt eines Einkaufswagens im Supermarkt
- auf einmal auslesen.

Doch wie funktioniert diese RFID-Technik iiberhaupt?
.Zum einen gibt es den RFID-Transponder, der aus
einem Chip zur Datenspeicherung und einer Antenne
zur Ubertragung besteht”, erklart Josef Bernhard, der

bei Fraunhofer das Labor ,ldentifikation und Lokali-
sierung” leitet. ,Das Gegenstiick dazu ist das Lesege-
rdt, das die Anfrage an den Transponder richtet." Der
besondere Witz bei den sogenannten passiven RFIDs
ist, dass die Transponder dafiir keine eigene Energie-
quelle besitzen miissen. Sie funken ihre Informationen
also lediglich dann, wenn das Lesegerat eine Anfrage
schickt. Parallel zur Datenabfrage werden die Trans-
ponder mit der Energie versorgt, die sie fiir die Ant-
wort brauchen.

Dieses Konstruktionsdesign erméglicht im Extremfall
Transponder, die gerade noch so groB sind wie der Chip,
der die Informationen tragt - also etwa stecknadel-
kopfgroB. Solche High-End-Transponder liegen preis-
lich natiirlich etwas iber einfachen RFID-Ldsungen im
Folienformat zum Aufkleben. ,Die Preisspanne liegt
zwischen zehn Cent fiir diese sogenannten Smart-La-
bels bis hin zu Speziallésungen, die ganze Autolackie-
rereien steuern konnen. Die kosten Giber hundert Euro”,
sagt Pflaum. Auch die GroBen reichen vom besagten
Stecknadelkopf bis hin zur ZigarettenschachtelgrdBe.

Bei den Lesegerdten gibt es ebenso unterschiedliche
Anforderungen: Manche Nutzer bendtigen Leser im
Handheld-Format, bei Logistikanwendungen kommen
hauptséchlich leistungsstarke Scanner-Tore zum Ein-
satz. ,Man muss immer ausloten, was der Kunde be-
notigt", sagt Bernhard. Die Ware rollt durch und wird
automatisch erfasst. ,Grundsatzlich gilt: Je kleiner der
RFID-Transponder, desto geringer die Reichweite.”" Mit
leistungsstarken Scannern lassen sich Reichweiten-
verluste beim Transponder wieder ausgleichen - doch
dann muss eben das ganze System so konfiguriert wer-
den. ,Es ist genau diese Flexibilitat, die die ganze RFID-
Technologie so interessant macht”, sagt Bernhard tiber
sein Fachgebiet.

Die Labore von Fraunhofer sind nach wie vor erste
Wahl fiir Ansprechpartner aus der Wirtschaft, die spe-
zielle Lésungen bendtigen. So entwickelt die Deutsche
Lufthansa Logistik gemeinsam mit dem Fraunhofer IIS
und weiteren Industriepartnern ein RFID-System, das
die Wartungsarbeiten an der Flugzeugflotte revoluti-

onieren wird: Bis zu 3.000 austauschbare Ersatzteile
sollen mittel- bis langfristig in jedem Flugzeug und in
den Lagern weltweit mit Transpondern versehen wer-
den, die Wartungsdaten und weitere Informationen
speichern. Muss nun bei einer Maschine ein Teil aus-
getauscht werden, hat die den RFID-Daten hinterlegte
Datenbank sofort das optimal verfiigbare Ersatzteil pa-
rat. ,Hier geht es vor allem um schnelle Verfiigbarkeit”,
erklart Pflaum. Auch aus den Lieferketten der Auto-
mobilzulieferer sind die RFID-Transponder nicht mehr
wegzudenken und garantieren eine schnelle Teilever-
sorgung.

RFID wird sich im Laufe der Zeit in fast allen Bran-
chen durchsetzen, sind Pflaum und Bernhard iiber-
zeugt. ,Die Vorteile fiir die Logistikbranche liegen klar
auf der Hand", sagt Pflaum. ,Man kann kostengiinstig
mehr Warenstrome in kiirzerer Zeit koordinieren.” Ein
Problem sieht der Experte allerdings nach wie vor: ,So
lange eben nicht geschlossen alle Logistikbetriebe mit
RFID arbeiten, klaffen immer noch Liicken, die in der
Regel mit herkdmmlichen Strichcodes iiberbriickt wer-
den miissen - und das verursacht Mehrkosten."

Doch auch jenseits der Logistikbranche sehen die
Fraunhofer-Spezialisten durchaus Potenzial. ,Mit-
tels RFID kdnnte sich jedes Handy in eine Kreditkar-
te verwandeln”, erldutert Bernhard. Diese Technolo-
gie ist in Japan bereits seit Jahren verbreitet. Auch in
Europa wére es ein Leichtes, die Mobiltelefone damit
auszustatten - doch es mangelt derzeit noch an Ser-
viceangeboten. Auch Supermérkte wird die Technik
demnéchst erobern: ,Sobald die Entwicklung von leit-
fahigen Kunststoffen etwas weiter gediehen ist, wer-
den RFID-Chips auf dieser Basis noch einmal deutlich
glinstiger - und vermutlich in jede Getrdnkeflasche
verbaut”, glaubt Pflaum.

.In der Zukunft werden Gegenstinde immer intelli-
genter und in der Lage sein, untereinander zu kommu-
nizieren”, skizziert Pflaum die kommenden zehn Jahre.
An dieser Zukunftstechnologie forschen die Fraunho-
fer-Leute schon heute - Tag fiir Tag. =]
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BEI DER GEIS-GRUPPE IST IMMER INVENTUR

Neben dem Speditionsgeschaft gewinnt die Kontraktlogistik zunehmend an Bedeutung

A |n diesem Speziallager werden einzelne Behalter mit Auftragen ,verheiratet” Jeder Behélter ,weiB" iiber einen Barcode, mit welchen Einzelteilen er be-
stiickt werden muss, und wird an den entsprechenden Stellen im Lager ausgeschleust .

Von den Anfiangen mit einem Holzvergaser-Lastwa-
gen nach dem Krieg bis zu einem modernen Logistik-
anbieter musste die Geis-Gruppe sich laufend wei-
terentwickeln.

Als Hans Geis im Jahr 1948 den Grundstein fiir die
Geis-Gruppe legte, handelte er - wenn auch vielleicht
nicht ganz freiwillig - bereits als Bio-Pionier: Das
Riickgrat des damaligen Fuhrunternehmens mit Sitz
im oberfrankischen Bad Neustadt war ndmlich ein be-
tagter Lastkraftwagen aus Armeebestianden mit einem
Holzvergaser.

Das Holzgas, mit dem wahrend und nach dem Zweiten
Weltkrieg eine Zeit lang Motoren angetrieben wurden,
erwies sich in jedem Fall nicht als Holzweg: Bereits in
den 50er-Jahren kaufte Firmengriinder Geis kraftig
moderne Lkw nach und griindete 1959 die erste Nie-
derlassung in Niirnberg. Heute sind daraus weltweit 87
Standorte mit liber 3250 Mitarbeitern geworden. Ne-

ben Deutschland und Osterreich liegt der Schwerpunkt
der Geis-Gruppe heute in osteuropéischen Landern wie
Tschechien und der Slowakei, erldutert Johannes S6ll-
ner. Aber auch Luft- und Seefracht weltweit z&hlen zu-
sammen mit dem franzdsischen Kooperationspartner
SDV zum Portfolio der Gruppe.

Sollner ist bei der Geis-Gruppe verantwortlicher Ge-
schaftsfiihrer fiir den Bereich Logistic Services, also lo-
gistische Dienstleistungen, die von Niirnberg aus fiir
die gesamte Gruppe gesteuert werden. ,Wenn man tiber
Logistik spricht, denkt die Allgemeinheit vorwiegend an
die Lkws, die die rechte Spur der Autobahnen belegen”,
sagt der Fachmann. Dabei sei das nur die eine Seite
der Medaille: Zwar wird ein GroBteil des Frachtauf-
kommens Gber den StraBen-Fernverkehr abgewickelt
- allein die Flotte von Geis umfasst mit Subunterneh-
men rund 850 Laster. Dennoch macht das herkdmm-
liche Speditionsgeschaft, bei Geis im Unternehmensbe-

reich ,Road Services" organisiert, nur etwa 40 Prozent
der gesamten Aktivitdten der Gruppe aus. ,Das Problem
der Logistikbranche ist, dass die meisten ,Produkte’ fiir
den Laien nicht greifbar sind. Unheimlich viele der Ab-
laufe sind fiir die Biirger nicht sichtbar”, erklart Séliner.

Derzeit entfallen rund 30 Prozent der Aktivitaten bei
Geis auf logistische Dienstleistungen. Dieser aus eige-
ner Kraft stark wachsende Bereich, der auch Kontrakt-
logistik genannt wird, spielt sich zum Teil sogar an den
Standorten der Partnerunternehmen ab. ,Bei Semikron
in der SigmundstraBe machen wir Werksversorgungen
und Versendung unter deren Dach”, sagt SélIner.

Aber in seinen Fachbereich fallen auch die hochspezi-
alisierten eigenen Lagerimmobilien: In Forchheim un-
terhalt Geis rund 18.000 Quadratmeter Flache, die fast
ausschlieBlich fiir die Belieferung von Siemens Medi-
zintechnik genutzt werden. ,Viele Produktionsstandorte
werden von den Herstellern heute ohne eigene Lager-
kapazitdt gebaut. Die gehen von vornherein davon aus,
Lagerhaltung, Kommissionierung und Vertrieb an einen
Dienstleister wie Geis zu vergeben”, erklart Sollner.

Wer nun glaubt, so etwas Besonderes kdnnten ein paar
Hochregallager und Gabelstapler doch eigentlich nicht
sein, unterschatzt den digitalen Aufwand ganz erheb-
lich: Ohne Scanner und Barcode l4uft heute gar nichts
mehr, erldutert Sollner: ,Unsere Geschaftspartner ha-
ben selbstverstandlich hohe Anspriiche an den Logis-
tikpartner. Material muss schichtgenau in der Produk-
tion angeliefert sowie die Fertigware termingerecht
und fehlerfrei an den Kunden ausgeliefert werden. Jede
Verzogerung wiirde richtig Geld kosten." Deswegen
lauft hinter den Kulissen eine permanente Inventur des
gesamten Lagerbestandes ab.

In den Fachbodenlagern von Geis, die vor allem im Er-
satzteilbereich bendtigt werden, hat jiingst auBer-
dem die digitale Sprachsteuerung Einzug gehalten: Ein
Computer erkldrt hier den mit Kopfhdrern ausgestat-
teten Mitarbeitern, welches Teil als Ndchstes bendtigt
wird. Auch die entsprechende Riickmeldung des Mit-

arbeiters erfolgt in diesem ,pick-by-voice" genannten
System verbal. Vorteil fiir die Lagerkraft ist, zu jedem
Zeitpunkt beide Hande frei zu haben.

Die Branche hat sich seit den Zeiten von Hans Geis
und seinem Holzvergaser-Lkw also ganz offensichtlich
gewandelt. Dennoch schlieBt sich hier auch ein Kreis:
Unternehmen wie Geis suchen aktuell nach Mdglich-
keiten, ihre Umweltbilanz zu verbessern. Neben den
heute schon stattfindenden Fahrertrainings, die zu we-
niger SchadstoffausstoB und weniger Spritverbrauch
fiihren sollen, plant die Geis-Gruppe ab 2011 auch den
Testlauf mit einem Hybrid-Lkw.

In der Kontraktlogistik setzt Soliner auf bauliche MaB-
nahmen in den Lagerhallen, um einen héheren Grad an
Nachhaltigkeit zu erreichen: Beleuchtungskonzepte,
die auf energiesparende Leuchtmittel, Ddmmerungs-
schalter und viel Tageslicht in den Hallen durch Licht-
bander an den Wénden und im Dach setzen, sparen
eine ganze Menge Strom. o
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Kennzahlen der Geis-Gruppe
= Geis-Gruppe international

87 Standorte (davon 16 in Tschechien und
acht in der Slowakei), rund 3.250 Mitarbeiter,
450.000 Quadratmeter Fliche, 850 Lkws, 9,3
Millionen Transport- und Logistikauftrage im
Jahr, Umsatz 2009: 529 Millionen Euro.

= Geis-Gruppe im GroBraum Niirnberg

16 Netzwerk- und Logistikstandorte auf
107.000 Quadratmetern mit rund 750 Mit-
arbeitern, 180 Lkws.
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TITANEN TREFFEN SICH NUR NACHTS

Ein Schwergutumschlag ist ein Kraftakt fiir alle Beteiligten

A Ganz langsam bewegt der riesige Raupenkran den 320 Tonnen schweren Trafo von Siemens auf das wartende Binnenschiff zu. Mit einem weiteren Au-

tokran wird die schwere Fracht vor dem Einladen noch genau austariert.

Am Schwergutumschlagplatz im Niirnberger Hafen
finden néchtliche Treffen der Titanen statt. Ein 320
Tonnen schwerer Trafo tritt hier seine lange Reise
nach Indien an.

Es ist nachts um kurz nach halb zwdlf am Schwergut-
umschlagplatz im Niirberger Hafen nahe der Schleu-
se. Es regnet in Stromen. Die Szenerie ist in das gelb-
liche Licht der Natriumdampflampen getaucht. Der
monstrose Raupenkran reckt seine kolossalen, vor Nés-
se glanzenden Arme in die feuchte Finsternis. Von sei-
nem iibermannsgroBen Haken héngen aus etwa zehn
Meter Hohe viermal zwei Schlaufen aus Stahltrossen
herab, jede einzelne stark wie ein gut trainierter Ober-
schenkel. Hinter dem rund 1.000 Tonnen schweren Rie-
senkran wirkt das Standardbinnenschiff ,Nulli-Cedo"
mit seiner Linge von 105 Metern bei einer Kapazitédt
von 2.852 Tonnen gar nicht mal so groB. Doch der ei-
gentliche Star in diesem néchtlichen Treffen der Ti-
tanen ldsst noch auf sich warten.

Mit einem Mal mischt sich Geflacker von Blaulicht in
die gelbe Nacht. Ein erster Streifenwagen taucht auf,
riegelt eine NebenstraBe an der Zufahrt zum Um-
schlagplatz ab. Ein weiterer Streifenwagen folgt. Und
noch einer. Und schlieBlich ndhert sich - einer stéh-
lernen Raupe nicht undhnlich - ein Spezialtransport
im Schritttempo. Er besteht aus einer bulligen Zugma-
schine, die vor ein 16-achsiges Schwerlastmodul ge-
spannt ist. Diesem folgt, einem Zwilling gleich, ein wei-
terer 16-Achser. Diese beiden Spezialfahrzeuge stiitzen
eine knallrote Stahlkonstruktion in ihrer Mitte. In diese,
im Fachjargon ,Kesselbriicke” genannte Vorrichtung, ist
ein gewaltiger Transformator eingespannt.

Langsam rollt das rund 90 Meter lange Gespann auf
den Umschlagplatz und vor den wartenden Raupen-
kran. ,Dieser Schwergutumschlagplatz musste bereits
beim Bau speziell dafiir ausgelegt werden, von solchen
extremen Lasten befahrbar zu sein”, erldutert Elke
Wechsler. Sie ist Pressesprecherin der Hafen Niirnberg-
Roth GmbH, Betreibergesellschaft des Giiterverkehrs-

zentrums (GVZ) Bayernhafen Niirnberg. Das GVZ stellt
den Umschlagplatz bereit. ,So etwa alle zwei Wochen
findet hier bei uns im Hafen ein solcher Schwergutum-
schlag statt - allerdings nicht regelmaBig und nicht
immer von solch gewichtigem AusmalB wie heute”, er-
lautert Wechsler.

Die Trafos stammen aus dem Siemens Trafowerk in
Niirnbergs Stiden. Mit 320 Tonnen und einer Héhe von
etwas mehr als fiinf Metern gehort der Trafo auf der
Kesselbriicke schon zu den gréBeren Kalibern. Dass
auch bei so einem dicken Brocken ein einziger Zenti-
meter einen Riesenunterschied machen kann, beweist
der Ablauf dieser Nacht eindrucksvoll: Die seltene Kes-
selbriicke muss ndmlich deswegen zum Einsatz kom-
men, weil der Trafo sonst auf seinem Weg aus dem
Werk in den Hafen nicht durch die Unterfiihrung ge-
passt hdtte - wegen dem sprichwdrtlichen einen Zen-
timeter.

.Die Planung und Durchfiihrung des Transportes ist
aufgrund von Haftungs- und Versicherungsthemen
allein Sache des Spediteurs”, erklart Thomas Wunner
von Siemens. Der Transportlogistiker ist im Auftrag der
Projektleitung der Stromiibertragungssparte des Sie-
mens Sektors Energie unterwegs und trotz der wid-
rigen Witterung in den Hafen gekommen, um von ,sei-
nem" grauen Riesen Abschied zu nehmen.

Das Verladen wird tiber zwei Stunden in Anspruch neh-
men. Dann ist der Trafo auf der ,Nulli-Cedo" eine Wo-
che lang nach Antwerpen unterwegs. ,Dort macht das
Binnenschiff langs an einem Hochsee-Schwergutschiff
fest, das den Trafo mit den bordeigenen Krénen an
Bord verladt", berichtet Wunner weiter.

.30 bis 35 Tage braucht das Schiff bis nach Chennai
an der indischen Ostkiiste, dem ehemaligen Madras.”
Von da aus geht es noch einmal 200 bis 300 Kilometer
ins Landesinnere, nach Kolar. Dort befindet sich eine
der beiden Stromrichterstationen einer sogenannten
Hochspannungsgleichstromiibertragungsanlage (HGU)
von Siemens. Diese Anlagen (bertragen seit 2003
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A Fiir den Transport musste eine ,Kesselbriicke" - ein Spezialfahrzeug -
aus KéIn angefordert werden.

groBe Energiemengen in die Industrieregion Bangalore
im Stiden. Der Trafo aus Niirnberg ist fir sie als Ersatz-
transformator vorgesehen. Sinn dieser Anlagen ist es -
stark vereinfacht - den Strom fiir den Transport Gber
mehrere Tausend Kilometer in Gleichstrom umzuwan-
deln und dadurch die Energieverluste zu minimieren.

Bis der Trafo aber liber einen Monat spater am Bestim-
mungsort angelangt ist, muss im ndchtlichen Niirnber-
ger Hafen erst noch Feinarbeit geleistet werden: Die
Kesselbriicke ist beim ersten Versuch zu nahe an den
Kran gefahren. Mit lautem Briillen erwachen die Die-
selaggregate der beiden Schwerlastmodule erneut zum
Leben. Vorsichtig manévrieren die Médnner das extra-
lange Gespann in die richtige Position vor den war-
tenden Kran.

Wahrend die Kesselbriicke samt Zusatzfahrzeugen
der Firma Baumann mit Sitz in KdIn gehort, ist fiir
den Raupenkran die Firma Schmidbauer zustandig,
die bei Langwasser eine Niederlassung betreibt und
regelmaBig Schwergutumschldge im Nirnberger Ha-
fen durchfiihrt. Unter sich: Ohne viele Worte arbeiten
Menschen und Maschinen wie ein Uhrwerk zusammen.
Mit einer mobilen Hebebiihne fahren Ménner zu den
gewaltigen Aufhdngungen an den Seiten des Trafos

Foto: Hagen Gerullis

4




Foto: Hagen Gerullis

STILLSTAND IST EIN FREMDWORT

Der Logistikdienstleister Logwin hat ein breites Spektrum

A Dicke Stahltrossen miissen sorgfaltig iiber die Aufhdngungen gezogen werden.

empor. Es ist eine gewaltige Kraftanstrengung, die di-
cken Trossen Gber die runden Aufhdngungen des Trafos
zu schieben und zu zerren - all das unter den Argusau-
gen von Stefan Schmidbauer.

Der Juniorchef des auf Spezialtransporte und Autokra-
ne ausgerichteten Unternehmens ist seit zehn Jahren
fast immer als Einsatzleiter dabei, wenn ein Schwer-
gutumschlag anfallt. Und packt selbstverstandlich mit
an. ,Sieben Mitarbeiter von uns, noch einmal so viele
von Baumann und dazu noch ein paar Leute vom Ha-
fen und von Siemens", schitzt Schmidbauer, sind in
dieser Nacht da - mehr als zwanzig Mann sind nicht
nétig, um mehrere Hundert Tonnen Stahl zu bewegen.
Kostenpunkt? Schmidbauer grinst: ,Ein Schwergutum-
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schlag féngt bei ein paar Tausend Euro an und geht
rauf bis in die Hunderttausend - heute bewegen wir
uns irgendwo in der Mitte."

Als sdmtliche Trossen an ihrer Position sind, ruht alle
Aufmerksamkeit auf dem einzelnen Kranfiihrer. Ganz
gemachlich hebt der Raupenkran, der auseinanderge-
baut den Platz von 80 Lastwagen braucht, den Trafo
aus der Kesselbriicke heraus. Auf halbem Weg in den
Laderaum des Schiffes halt der Kran inne - jetzt muss
mit einem weiteren Autokran die Ausrichtung korri-
giert werden. Bis es so weit ist, wird auch die Kessel-
briicke in ihre Bestandteile zerlegt sein und wieder auf
die Reise gehen - schlieBlich ist Stillsstand in dieser
Branche ein Fremdwort. a

4 Im Hochregallager von Logwin stapeln sich auf 6.000 Palettenplatzen die unterschiedlichsten Waren bis zu zwélf Meter hoch. Darunter auch die aus

wiederaufbereitetem Altdl hergestellten Schmiermittel der Marke Pennasol.

Der Dienstleister Logwin ist in Niirnberg nicht nur
auf Kiichengerite eingestellt, sondern beliefert von
hier auch die Automobilindustrie - bis ans Band.

Die knallroten Fdsser stapeln sich fast zwolf Meter
hoch zu beiden Seiten des Hochregallagers. Inhalt:
Schmiermittel von der Marke Pennasol - aus Alt6l ge-
wonnen. Dazwischen bewegt sich traumwandlerisch
sicher ein groBer Gabelstapler.

.Der ist induktionsgefiihrt: Das heiBt, er kann zwischen
den Regalen nicht vom Kurs abkommen und dage-
gen fahren”, erklart Werner Schelter von Logwin. Das
Hochregallager des Logistikspezialisten in der Ipshei-
mer StraBe mit iber 6.000 Palettenstellpldtzen beher-
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bergt so einiges: Kunststoffgranulate, Uberseekisten
und palettenweise Papier. ,Dafiir muss die Temperatur
und Luftfeuchtigkeit im Lager immer konstant sein”,
erklart Schelter weiter.

Die Lagerhaltung ist dabei neben dem europawei-
ten Stlickgutnetzwerk nur einer von zwei Logistikbe-
reichen, die Schelters Standort abdeckt. ,Im Netzge-
schaft ist die Ware nur ein paar Stunden hier. In der
Regel wird die Ware feinkommissioniert - also umge-
packt - und wieder rausgeschickt”, sagt Schelter. Im
Fall von Granulatsdcken ein echter Knochenjob. Aber
auch Kiichengerédte der Marke Elektrolux AEG finden
ihren Weg in viele Fachgeschéfte tiber Logwin in Niirn-

Foto: Giulia lannicelli
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A Auch weiBe Ware, zum Beispiel vom Hersteller Elektrolux, erreicht die Fachgeschifte in Niirberg tiber die Umschlaghalle von Logwin.

berg: ,WeiBe Ware" wie diese wird taglich im Nirn-
berger Hafen im Elektrolux-Logistikzentrum angenom-
men. Per Lkw geht es in die rund 3.000 Quadratmeter
groBe Umschlaghalle von Logwin. Dort werden die
Fahrzeuge entladen, die Sendungen fiir die unter-
schiedlichen Abnehmer in Nordbayern zusammenge-
stellt und dorthin expediert - all das schén vorsich-
tig. ,Bereits ein winziger Riss in der Plastikhille der
Verkaufsverpackung ist fiir manche Geschaftskunden
ein Reklamationsgrund"”, weil3 Schelter aus Erfahrung.

Nicht weniger herausfordernd gestaltet sich eines der
wichtigsten Geschaftsfelder von Logwin: die Logistik-
dienstleistungen fiir die Automobilindustrie. Hier geht
es darum, die Komponenten fiir die Fertigung der Ein-
zelteile zu den Automobilzulieferern zu schaffen, um
dann das fertige Produkt an die Automobilwerke zu
liefern - und das Ganze just-in-time, also punktge-
nau und ohne Zwischenlagerung. ,Wir holen beispiels-

weise Stoffe aus Frankreich nach Niirnberg. Hier wird
die Stofflieferung aufgeteilt und mit weiteren Kompo-
nenten zusammengestellt, die die unterschiedlichen
Werke fiir ihre Produkte bendtigen”, erklart Schelter.
Logwin transportiert also im ibertragenen Sinne alle
Materialien, die Fertigung des Zulieferers Gbernimmt
Wnur die Veredelung vom Stoff zum Sitz.

LLogistik ist nicht Ianger nur ein Verbringen von Wa-
ren, sondern immer mehr ein Austausch von Informa-
tionen", sagt Berndt-Michael Winter, Vorstandschef
von Logwin, iiber die Hintergriinde dieser ausgefeil-
ten Lieferketten. ,Ein Stillstand von einer Stunde am
Band wére ein Super-Gau, den es um jeden Preis zu
vermeiden gilt." SchlieBlich sind die Vertragspartner
von Logwin im Ernstfall berechtigt, auf Kosten des Lo-
gistikpartners Flugzeuge und Helikopter in Bewegung
zu setzen.

Foto: Giulia lannicelli

Der letzte Ernstfall bei Logwin war allerdings weniger
auf verstopfte Autobahnen zuriickzufiihren, als auf die
katastrophale Situation der Automobilindustrie wah-
rend der Krise. ,Wir haben auch am Standort Niirnberg
einen massiven Einbruch erlebt”, rdumt Niederlas-
sungsleiter Schelter ein. Nur das Werkzeug der Kurzar-
beit konnte den Standort vor Schlimmerem bewahren.
Um zehn Entlassungen kam Schelter dennoch nicht
herum. ,Das ist umso schmerzlicher, als unsere Mit-
arbeiter echte Know-how-Tréger sind", sagt Winter.
.Deswegen niitzen uns fiir den Fall eines pldtzlichen
Aufschwungs im Automobilgeschaft auch Leiharbei-
ter nicht viel, weil die einfach nicht die Qualifikati-
on mitbringen." Bei Logwin setzt man lieber auf die
.Gewichse des Hauses": Die derzeit 25 Azubis haben
gute Chancen auf eine Ubernahme bei ihrem Ausbil-
dungsbetrieb.

Deutlich schwécher als im Automobilbereich machte
sich die Krise bei den Konsumgiitern bemerkbar. ,Am
Beispiel der Textilindustrie konnten wir ganz klar die
Bedeutung unserer richtigen Positionierung sehen”,
fasst Winter die Erfahrung aus dem Krisenjahr 2009
zusammen. Er spricht von einer Verschiebung inner-
halb der Markte am Beispiel der Textilindustrie: ,Sehr
glinstige Ware und sehr hochpreisige Anbieter - wie
zum Beispiel Produkte des Herstellers Americana -
hatten und haben iiberhaupt kein Problem. Doch ge-
rade im Mittelfeld gibt es Hersteller, denen die Krise zu
schaffen machte”, sagt der Logistikexperte.

Nicht betroffen war Logwin im Ubrigen von der Quel-
le-Pleite. Logwin war zwar stark in das Russland-Ge-
schaft des Fiirther Versandhandels involviert, das heute
Teil des Otto-Imperiums ist. Sogar der Bau einer Lager-
halle bei St. Petersburg war avisiert. Doch dazu kam
es nicht mehr - das Projekt starb noch vor der Quelle-
Pleite. Niedergeschlagen ist deswegen bei Logwin heu-
te niemand mehr - schlieBlich scheint es manchmal so,
als seien die besten Geschifte eben die, die man nicht
macht. n]

Die Logwin AG in Fakten und Zahlen

Die borsennotierte Logwin AG ging aus der
Thiel Logistik AG mit Sitz in Luxemburg her-
vor. Unter dem Dach von Thiel vereinigten
sich seit dem Jahr 2000 unterschiedliche
Logistikunternehmen wie Birkart, Stidkraft,
Delacher, Microlog etc. Die Niirnberger Ur-
spriinge von Logwin gehen auf die erste
Nirberger Siidkraft Niederlassung von 1964
zurlick.

Thiel Logistik gehort seit 2002 mehrheitlich
zur Delton AG, deren Alleinaktionar der Mil-
liardar Stefan Quandt ist.

Die Umbenennung des Logistikkonzerns in
Logwin AG erfolgte 2008.

= Logwin international

Zwei groBe Unternehmensbereiche: Solu-
tions (Kundenorientierte Kontraktlgsungen)
und Air + Ocean (Globale Luft und See-
frachtspedition), Gesamtumsatz 2009: 1,113
Milliarden Euro. 250 Niederlassungen in 36
Landern, rund 5500 Mitarbeiter.

® Logwin in Niirnberg

Drei Niederlassungen (mit vier Adressen):
Logwin Solutions General Cargo mit insge-
samt 27600 Quadratmetern Flache, 110 Mit-
arbeiter, Gesamtumsatz 2009: 22 Millionen
Euro; Logwin Solutions Fashion (auf Textil-
industrie zugeschnittene Speziallogistik) auf
28800 Quadratmetern Flache, Umsatz 2009:
sieben Millionen Euro; Logwin Air + Ocean,
Umsatz 2009: elf Millionen Euro.
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SERVICE, DER AUF DIE PALME BRINGT

CM-Logistik ist auch auf Griinpflanzen spezialisiert

Foto: CM-Logistik

A Neben diesen groBen Kiibelpflanzen fiir Geschaftskunden verschickt CM-Logistik auch kleine Palmen an den Privatmann.

Die Sechs-Mann-Firma CM Logistik hat sich unter ~ Es war eine Kundenanfrage im vergangenen Jahr, die
anderem auf den Versand von Pflanzen spezialisiert ~ Christian Schébel und sein Team von CM-Logistik zum
- und bringt so die Kunden auf die Palme.

ersten Mal auf die Palme brachte - rein logistisch, ver-
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steht sich: Heute hat sich das Geschaft mit den Palmen
zu einer Art Alleinstellungsmerkmal des kleinen Niirn-
berger Logistik-Unternehmens gemausert: ,Wir gehen
davon aus, dieses Jahr rund 17.000 Palmen und ande-
re Pflanzen zuzustellen - also zehnmal so viele wie im
Vorjahr", sagt Geschéaftsfiinrer Schébel liber sein boo-
mendes Marktsegment.

Die griine Ware, die auf einem Internetportal bestellt
wird, tritt ihre Reise im Herkunftsland Spanien an
und gelangt per Lkw in die Hallen von CM-Logistik im
Nirnberger Hafengebiet. ,Grundsatzlich unterschei-
den wir groBe Pflanzen, die ganz iberwiegend fiir Ge-
schaftskunden wie Gartnereien und Hotels bestimmt
sind, und kleinere Pflanzen fiir den privaten Endkun-
den”, erlautert Schobel. Fiir Letztere hat man sich et-
was ganz Besonderes einfallen lassen: Die Pflanzen
werden inklusive Topf in einem Spezialkarton der-
art eingespannt, dass die Ware garantiert sauber und
unversehrt beim Abnehmer ankommt. Der bleibt von
Ungemach sogar dann verschont, wenn der Paket-
dienst die Pflanze versehentlich kopfiiber liefert. ,Bei
der Entwicklung dieses Spezialkartons haben wir uns
schon etwas Zeit gelassen - dafiir ist das Resultat
jetzt umso erfreulicher”, sagt Schobel.

Insgesamt lege er sehr groBen Wert auf den person-
liche Kontakt mit den Kunden. Bei der fiinf Mann
starken Belegschaft, die zu Spitzenzeiten mit Zeitar-
beitern aufgestockt wird, ist das direkte Gesprdach mit
den Kunden Programm - jeder kennt hier jeden. ,Das
unterscheidet uns nattirlich stark von den Global Play-
ern im Markt", sagt Schobel.

Insgesamt ist CM-Logistik heute stark als Partner fiir
Onlineshops positioniert. Etwa zehn Portale, die von
der besagten Palme bis hin zum Biirostuhl auf unter-
schiedliche Produkte spezialisiert sind, arbeiten mit
CM-Logistik zusammen. Die Niirnberger libernehmen
dabei die Lagerung, die Zusammenstellung der Lie-
ferung und die Sendungsverfolgung. Rund 30 Pro-
zent vom Gesamtumsatz, den Schébel nicht nennen

mdochte, macht das erst seit zwei Jahren bestehende
Onlinegeschaft von CM-Logistik aus.

Fiir den Dienstleister ausschlaggebend sind dabei
hauptsachlich zwei Faktoren, wie Schobel erklart:
die Lagerbelegung und die Umschlaggeschwindigkeit.
.Bei einer hohen Umschlaggeschwindigkeit wird ein
und derselbe Palettenplatz mehrfach belegt und ist
deswegen natiirlich viel lukrativer als ein monatelang
eingelagerter Posten.”

Ein weiterer Bereich, der auch in Zukunft noch stark
wachsen soll, ist die Spielzeuglogistik. Was darunter
zu verstehen ist, demonstriert Lagervorarbeiter Ser-
vet Oztiirk: An einem Lagertisch stellt er Tausende
sogenannte ,Bundle” (Englisch fiir Biindel) zusam-
men. Im Auftrag des Herstellers Bandai wird in so
einem ,Bundle" beispielsweise eine Spielzeugfigur
mit einem Aufkleber oder einer DVD zu einem Son-
derangebot zusammengefasst. Nach der Zusammen-
stellung benétigt es eine neue Verpackung mit neuem
Strichcode, um anschlieBend bundesweit ausgeliefert
zu werden.

.Dieses Segment der Konfektionierung hat stark zu-
genommen”, berichtet Schodel, der deswegen iiber
neue Lagerkapazitaten im Bereich Spielwaren nach-
denkt. ,Den Kauf eines Autos kdnnen Sie verschie-
ben - den Geburtstag lhres Kindes nicht", sagt der
Fachmann {iber seine Lehren aus der Wirtschaftskrise.

Urspriinglich war CM-Logistik 2004 als reiner Indus-
trielogistiker im Bereich Folien und Kunststoffgranu-
late gestartet. Dieser Markt lauft heute wieder gut,
sagt Schodel. Eine der drei Lagerhallen von CM-Logis-
tik ist mit rund 1.000 Tonnen Kunststofffolie restlos
belegt. ,Doch in der Krise hat es sich voll bewdhrt,
dass wir uns breit aufgestellt haben”, sagt der Ge-
schaftsfiihrer riickblickend. Denn wahrend die In-
dustrie 2009 deutlich weniger nachfragte, blieb der
Privatkonsumentenbereich praktisch unberiihrt. lhr
griiner Daumen hat CM-Logistik sozusagen vor einem
blauen Auge bewahrt. o



+FRISCHES BLUT" FUR DIE LOGISTIKBRANCHE

Logistic Trainings GmbH ist auf Fort- und Weiterbildungen spezialisiert

Foto: Hafen Niimberg-Roth GmbH

auch im Berufskraftfahrergesetz nieder: Das schreibt
mittlerweile fiir alle Berufskraftfahrer alle fiinf Jahre
eine Fortbildung zwingend vor. Wer sich nicht daran
halt, verliert die Lizenz fiir den Giiterverkehr.

Auch im Bereich der Lagerlogistik hat sich einiges ge-
tan: ,Ich kenne einen Betrieb, der mit zehn Mann in der
Schicht ein vollstdndiges Lager bis hin zur Ausliefe-
rung steuert - das stellt natiirlich ganz andere Anfor-
derungen an das Personal”, sagt Jedlitschka. Ihre Beo-
bachtung: Weil die Jobs immer komplexer werden, gibt
es immer weniger qualifiziertes Personal. Kaum ist die
Krise einigermaBen lberstanden, geht das Schreckge-
spenst des Fachkraftemangels wieder um.

Jedlitschka bedauert zwar den Mangel an verldss-
lichen Zahlen aus den Unternehmen zu diesem Pha-
nomen. Grundsatzliche Tendenzen seien aber uniiber-
sehbar: ,2007 haben wir eine Steigerung im Handel
gesplirt und damit einhergehend einen stérkeren Gii-
terverkehr”, blickt Jedlitschka zuriick. Infolge der
Krise sei es dann 2008 und 2009 zu einer massiven
Abschwéchung gekommen. ,Die Nachfrage nach Lo-
gistikjobs steigt, aber viele Unternehmen zdgern noch
mit Einstellungen.” Welche Firmen bereit seien, wirk-

Die Ausbildungen bei LogTrain sind dabei neben der
obligatorischen Theorie stark praxisorientiert: Wah-
rend die Teilnehmer an den Einzelhandelsausbildungen
vom hauseigenen ,Trainings-Supermarkt” profitieren,
gibt es auch fiir die Logistiker eine Spielwiese im Niirn-
berger Norden: LogTrain unterhdlt am Standort in der
RollnerstraBe ein vollstandig ausgestattetes Lager, in
dem samtliche Logistikablaufe simuliert und trainiert
werden kdnnen.

Die Standortwahl ist alles andere als ein Zufall.
,Durch den Hafen, den Flughafen und das Auto-
bahnnetz ist Niirnberg als Logistikstandort gerade-
zu pradestiniert - davon profitieren auch wir", sagt
Jedlitschka. Sie blickt durchaus optimistisch in die
Zukunft der Branche: ,Der Markt wird in den nachs-
ten eineinhalb bis zwei Jahren deutlich aufgehen -
und wir werden dabei sein.” o

r

LogTrain in Zahlen und Fakten

4 Die Logistikbranche vernetzt Luft-, See- und Landwege mit immer moderneren Technologien. Deswegen werden auch die Anforderungsprofile fiir die Jobs L s . . .
in dieser Branche immer anspruchsvoller. lich in qualifiziertes Personal zu investieren, werde sich
in den ndachsten Monaten erweisen, sagt Jedlitschka.
JViele von denen sind gerade nach der Krise so be-

schaftigt, dass sie jetzt keine Zeit mehr haben, Leu-

Die Logistic Trainings GmbH ging 2008 aus
der ,Information Bildung Schulung IBS" her-
vor, die 1997 in Niirnberg gegriindet wur-
de. Das Unternehmen ist auf die berufliche

Die Firma LogTrain fungiert als Dienstleister fiir ~ Train und einer normalen Fahrschule ist schnell erklart:
Dienstleister — und ist auf die Aus- und Weiterbil-  ,Aufgabe einer Fahrschule ist es, jedem, der dafiir be-

dung von Logistikberufen spezialisiert.

Berufskraftfahrer werden derzeit sehr gesucht.” Ste-
phanie Jedlitschka deutet auf den aufgeschlagenen
Stellenmarkt in der Zeitung, weite Passagen der Ge-
suche sind mit Leuchtstift markiert. Jedlitschka ist Ge-
schéftsleiterin und Personalexpertin der Logistic Trai-
nings GmbH aus Niirnberg. Die kurz LogTrain genannte
Firma ist Spezialistin in der Aus- und Weiterbildung in
Berufen mit Schwerpunkt Logistik und Handel.

Bei der Ausbildung von Berufskraftfahrern kennt sich
Jedlitschka deswegen bestens aus. Auch der Unter-
schied zwischen dem Qualifizierungsangebot von Log-

zahlt, eine Fahrerlaubnis fiir einen Lastwagen zu er-
maglichen. Bei uns ist der Fiihrerschein nur ein Be-
standteil in einer modular aufgebauten Ausbildung.”

Wer sich fiir das zertifizierte System von LogTrain ent-
scheidet, bekommt laut Jedlitschka Qualifikation im
Baukastensystem, in dem Rangieriibungen ebenso vor-
gesehen sind wie theoretisches Wissen zum Beispiel
liber Gefahrgut und Zollmodalitdten. Das Berufsbild
habe sich vor allem durch neue Vorgaben der Europé-
ischen Union stark gewandelt, erldutert Jedlitschka.

Das macht sich nicht nur in hoheren Anforderungen
an die Brummifahrer bemerkbar, sondern schldgt sich

te richtig einzuarbeiten.” Hier setzt LogTrain mit dem
vielseitigen Angebot an.

Derzeit sei der Hauptkunde immer noch die Bundes-
agentur fiir Arbeit, deren QualifizierungsmaBnahmen
rund 60 Prozent des Geschaftes von LogTrain ausma-
chen. Neben einem Anteil von rund zehn Prozent Pri-
vatkunden, die sich auf eigene Rechnung weiterbil-
den lassen, sei es aber eben der wachsende Bereich
der Firmenkunden, auf denen Jedlitschkas Augenmerk
besonders liegt: ,Wir haben vielfaltige Kontakte in die
Unternehmen und kennen die Trends, kénnen also als
eine Art Drehscheibe die Unternehmen und das Perso-
nal zusammenbringen.”

eine eigene Fahrschule.

= www.logistic-trainings.de

Fortbildung in den Bereichen Logistik und
Handel spezialisiert und ist sowohl von der
Bundesagentur als Bildungstrdger als auch
vom TUV Siid zertifiziert. LogTrain betreut
mit 20 festen Mitarbeitern und rund 30 Do-
zenten bis zu 260 Kunden im Monat. 2009
setzte das Unternehmen 2,8 Millionen Euro
um. Zum Unternehmensverbund gehért auch
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.DIESE REGION IST EIN TAUSENDSASSA™

Logistik-Professorin Evi Hartmann glaubt an eine starke Zukunft der. Branche

Vieles wurde in der Metropolregion in Sachen Logis-
tik bereits angepackt, einiges bleibt noch zu tun:
Professorin Evi Hartmann von der WISO Niirnberg
fasst die gegenwdrtige Situation zusammen und
wagt den Blick in die Zukunft.

Seit Mitte Mai beleuchtete die NZ den drittgroBten
Arbeitgeber der Metropolregion: die Logistikbranche.
Zum Abschluss der Serie erldutert Evi Hartmann, Pro-
fessorin am Lehrstuhl fiir Logistik, die Stérken des Bal-
lungsraumes und die Chancen fiir die Zukunft.

O Warum ist die Metropolregion besonders interes-
sant fiir Logistikunternehmen?

B Aus den offensichtlichen infrastrukturellen Griin-
den, insbesondere wegen der exzellenten Vernetzung
von Binnenhafen, Flughafen und drei wichtigen Auto-
bahnen. Dazu kommt die hohe Wirtschaftsdichte der
Metropolregion mit ihrem starken Auftragsvolumen
liber viele Branchen hinweg. Durch ihre zentrale Positi-
on im Herzen Europas ist die Stadt als Drehscheibe bei
der Verteilung von Giitern von und nach Siid- und Ost-
europa besonders gut geeignet.

O Was gibt es zu kritisieren? Was konnen die Unter-
nehmen optimieren und was kénnen die Kommunalpo-
litiker noch besser machen?

B Das Logistik-Marketing in der Metropolregion ist
noch verbesserungsfahig. Die relevanten Ansprechpart-
ner innerhalb der Logistik und der Verwaltung sind fiir
auBenstehende Interessenten, Auftraggeber und Inves-
toren noch zu oft lediglich mit der Lupe erkennbar. Es
fehlt die zentrale Anlaufstelle, die auch die Logistik-
dienstleister untereinander besser verkniipfen kdnnte.
Und natiirlich ist die Infrastruktur stellenweise noch
ausbaufahig, zum Beispiel am Flughafen.

O Deswegen wird von verschiedenen Stellen immer
wieder eine Art Galionsfigur fiir die Logistikbetriebe
der Region gefordert. Was muss ein solche Integrati-
onsfigur mitbringen?

4 Die Niirnberger Professorin Evi Hartmann, Jahrgang 1973, gilt als Exper-
tin der Logistikbranche. Ihr Spezialgebiet sind komplexe Lieferketten, ihr
Branchenfokus ruht auf Dienstleistungen und dem Gesundheitswesen.

W Von so einer Leitfigur erwarte ich, dass sie allseitig
in der Region anerkannt ist und die Region nach auBen
wirkungsvoll prasentieren und als unverwechselbare
und schlagkréftige Marke profilieren kann. Die Leitfigur
muss exzellent vernetzt sein und exzellent vernetzen
kénnen.

O Welche Logistikzweige sind noch besonders aus-
baufahig in der Metropolregion?

B Die Metropolregion ist ein logistischer Tausendsas-
sa: Wir kénnen alles. Das ist unsere Stdrke und diese
sollten und miissen wir ausbauen. Mit zwei Akzenten:
Die Briickenfunktion Richtung Siid- und Osteuro-
pa kann intensiviert werden. Und alle Akteure sollten
noch viel starker als jetzt auf moderne neue ,Supp-
ly Chain Services" setzen. Zum Beispiel lbernehmen
Logistikdienstleister schon heute die Endmontage von
Autos im Bestimmungsland, managen die gesamte Re-
klamationsabwicklung fiir ihre Kunden oder finanzie-
ren und optimieren die Lagerbestdnde fiir Industrie-
kunden. Diese Bereiche sind das Geschaft der Zukunft.

O Wie bewerten Sie die Niirnberger Logistik-Initiati-
ve ,Isolde” aus heutiger Sicht?

Hartmann: Isolde war ihrer Zeit voraus. Daraus erklart
sich auch ihr Verlauf. Inzwischen hat uns die Zeit ein-
geholt: Das Thema City-Logistik hat heute auch im Ge-
folge der Nachhaltigkeitsdiskussion eine enorme Auf-
wertung erfahren. Und tatsachlich laufen etwa in der
Getrdnkelogistik derzeit sozusagen die Tdchter von
Isolde. Was man heute besser machen kdnnte als da-
mals, ist zum einen die bessere Einbindung der ver-
schiedensten Projektpartner, von der Logistik Gber den
Handel bis zur Industrie. Zum anderen konnte die Me-
tropolregion eben diesen Partnern stérkere Anreize fiir
eine Beteiligung bieten.

O Wie haben Sie als Logistikexpertin die Wirtschafts-
krise erlebt?

B Es tut weh, wenn ich sehe, wie halbe Lkw-Flot-
ten auf dem Hof rosten und Fahrer entlassen werden.
Unsere Wissenschaftler haben von den ersten Krisen-
signalen an mit Einbriichen gerechnet. Dass es dann
bundesweit insgesamt minus neun Prozent wurden,
war aber selbst uns ein wenig zu viel des Schlech-
ten. Doch wie sich gut gefiihrte Logistikdienstleister
mit viel Flexibilitdt, praktischer Intelligenz und iiberra-
gender Service-Orientierung durch die Krise schlugen
- das verdient Respekt.

O st die Krise bereits ausgestanden? Und wo wird die
Logistikbranche in zehn Jahren stehen?

B Die aktuelle Krise ist in weiten Branchenteilen
liberstanden, die Nachziigler holen auch bald auf. Die
Fundamentaldaten zeigen substanzielle Wachstums-
chancen fiir die ndhere Zukunft. Zehn Jahre in die Zu-
kunft zu blicken ist selbst mit wissenschaftlichen Me-
thoden nicht ganz einfach; eines ist jedoch absehbar:
Die Bedeutung der Logistik fiir die Wirtschaft und den
Wohlstand der Nation wird weiter zunehmen.

O Innovationsschmieden, wie das Fraunhofer, ar-
beiten an modernen Techniken wie RFID-Chips. Ande-
rerseits setzen die Firmen diese Mdglichkeiten héufig
noch nicht oder nur ansatzweise um. Warum ist das so?

B Es liegt nicht an den Technologien. Es liegt daran,
dass sie noch zu grob eingesetzt werden. RFID ist kei-
ne Baseballkappe, die jeder Firma passt. Erst wenn die
neuen Technologien an das auftraggebende Unterneh-
men maBgeschneidert angepasst werden, entfalten
sie ihre volle Wirkung. Das zeigen die einschldgigen
Erfolgsbeispiele. AuBerdem ist der Markt der neuen
Technologien total intransparent: viele Anbieter, viel
Technik - wenig Orientierung.

O Sie zdhlen vermutlich zu den jiingsten Professo-
rinnen Deutschlands und bewegen sich mit dem Spezi-
algebiet Logistik in einer Ménnerdoméane. Wie kam es
dazu?

B Auch wenn es so aussieht: Die Ménner in der Lo-
gistik wollen nicht unter sich bleiben. Das ware auch
fad. Als der Lehrstuhl fiir Logistik an der Universitat
Erlangen-Niirberg frei wurde, haben sich viele gute
Leute auf die Nachfolge von Professor Joachim Klaus
beworben. Das Auswahlkomitee fand, ich sei am bes-
ten geeignet. Natlirlich darf ich als Frau in einer Méan-
nerdomdne nicht zimperlich sein. Aber welche Frau im
Business will das schon? =]

il ke
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