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Logistik heute: Was man tun muss, damit’s gut ankommt

Wer von Logistik spricht, muss wissen, worlber er
iiberhaupt redet. Ein Okonomie-Erstsemester kdnnte man vermutlich
nachts um vier aus dem Tiefschlaf reifen: ,Sachen von A nach B

bringen” ware die Antwort. Und direkt im Anschluss wiirde es , die sechs Rs®
des Logistikprofessors Reinhardt Jinemann aufzdhlen, der bis zum Jahr 2000
Geschdftsfuhrer des Fraunhofer-Instituts fir Materialfluss und Logistik war.

Dessen klassische Definition lautet namlich: ,,Der logistische Auftrag be-
steht darin, die richtige Menge der richtigen Objekte am richtigen Ort in der
richtigen Qualitat sowie zum richtigen Zeitpunkt und zu den richtigen Kosten
zur Verfligung zu stellen.”

Das klingt eigentlich einfach. Wer allerdings in das ,,Handbuch Logjistik*
schaut, findet schon in der Einleitung mathematische Gleichungen — auf
Seite 23 diese beispielsweise: G (S*) = (r—p)u— (cM + cO) 01 (zCR) o.

Das T-Shirt ist das wohl weltweit am weitesten verbreitete
Kleidungsstiick. Geht man einmal davon aus, dass jeder Mensch finf Sttick
besitzt, existieren derzeit rund 35 Milliarden. Fir jedes davon bendtigt man
etwa 400 Gramm Baumwolle. Der Grof3teil dieser Baumwolle wird zwischen
43 Grad nordlicher und 36 Grad stdlicher Breite angebaut, im sogenannten
Baumwollgirtel. Zu ihm gehdéren Teile von China und Indien, Brasilien und
Pakistan sowie einige Stidstaaten der USA. Zusammen werden dort 75 Pro-
zent der weltweiten Baumwolle produziert. Doch auch afrikanische Lander
wie Burkina Faso stellen die Naturfaser her. Der geerntete Rohstoff stammt
also aus den verschiedensten Regionen der Welt.

Nach der Ernte werden die Fasern von den Samen getrennt. Das wattige
Ergebnis wird zu grof3en Ballen gepresst oder in Sdcke gepackt und zum
Transport verschnirt. Denn die Weiterverarbeitung geschieht selten vor Ort,
sondern meist in Ldndern wie Bangladesch, Kambodscha oder Vietnam.
Allein 3000 Textilfabriken existieren in Dhaka, der Hauptstadt von Bangla-
desch. Hier werden aus den Baumwollflocken Fadden gesponnen und mit-
einander verwoben, auBerdem Brust- und Riickseite sowie Armel der T-Shirts
zugeschnitten und verndht. Soll das T-Shirt gefdrbt werden, sind noch Férbe-
reien zwischengeschaltet, die zuvor die passenden Pigmente ordern mussten
und geliefert bekamen. Ist es schlieflich fertig, muss es aus der Fabrik an
seinen Bestimmungsort gebracht werden.

In einen Container passen etwa 34.000 Shirts. Je nach Bestimmungsort

ist das Containerschiff zwei, drei Wochen auf See. Ist die Ladung in ihrem Ziel-
hafen angekommen, wird sie von dort aus verteilt, in die Filialen der Handler
oder die Lager der Online-Shops. Bei einer Bestellung via Telefon oder Internet
wird das T-Shirt abschlieBend noch dem Endkunden in seine Privatwohnung
zugestellt.

Daist also ordentlich Bewegung drin. Und es gibt ja nicht nur T-Shirts, son-
dern etwa auch Computer, deren Schaltkreise, Monitore und Gehduse mithilfe
von 400 bis 500 Zulieferern entstehen, oder Autos, deren Teile gar von 3.000
bis 5.000 Firmen kommen. Entsprechend komplizierter wird die Logistik.

Was Logistik wirklich bedeutet, merkt man allerdings
erst, wenn sie nicht funktioniert, wenn Grenzzugdnge plétzlich geschlossen
werden und sich dort die Lastwagen stauen, das Eisenbahnpersonal streikt
und keine Gulter mehr auf der Schiene transportiert werden kdnnen oder ein
islandischer Vulkan Feuer spuckt und die Luftfracht zum Erliegen kommt — ja,
selbst wenn versehentlich die geplante Lieferung von 1.000 Kfz-Motoren mit
der von 1.000 Bootsmotoren vertauscht wurde, wenn also der Warenfluss, an
den wir inzwischen wie selbstverstdndlich gewdhnt sind, unerwartet stockt:
Dann fallt Logistik richtig auf.

Logistik ist eine paradoxe Branche. Auf der einen Seite
produziert sie selbst so gut wie gar nichts. Andererseits ist sie ein integraler, ein
inzwischen so entscheidender Bestandteil der Weltwirtschaft, dass ohne sie
nichts mehr geht.

Den meisten Menschen ist diese essenzielle Bedeutung nicht bewusst. Fiir
sie ist der Begriff gleichbedeutend mit dem reinen Transport — im Falle eines
Unternehmens wie Hermes etwa personifiziert durch den Boten in blauer
Uniform, der ein Paket an der HaustUr abliefert.

Diese Haltung ist nachvollziehbar. SchlieBlich spielte sich die Geschichte
der Wirtschaft seit dem Sesshaftwerden der Menschen Gber lange Zeit regio-
nal begrenzt ab, auf dem eigenen Bauernhof, vielleicht dem dorflichen Markt,
im Extremfall zwischen Kaufleuten verschiedener Stddte. Transportmittel
waren Bollerwagen, Pferdegespanne oder Karawanen, Informationen wurden
von reitenden Boten per Brief Gibermittelt. ,,Die Wege waren kurz, notgedrun-
gen*, schrieb der Journalist Wolf Lotter 2010 im Wirtschaftsmagazin ,,Brand
Eins* tiber die Zeit vor dem Industriekapitalismus. Und er berichtet, dass die
Nachricht vom Sturm auf die Bastille, immerhin Auftakt der Franzdsischen



Revolution, 14 Tage benétigte, um eine gut 130 Kilometer von Paris entfernte
Abtei zu erreichen.

Heute dagegen steht ein Zusteller vor der Tir und die Empfangsbestdti-
gung geht noch im Moment der Unterschrift umgehend an die Zentrale und
von dort aus weiter an den Auftraggeber. Dahinter stehen tiberaus komplexe
Systeme — ob in der Warenbeschaffung, -lagerung oder -verteilung. Noch
einmal Wolf Lotter: ,Die Logistik ist einer der wenigen wirklich modernen,
ganzheitlichen und gerade deshalb auch ernsthaft interdisziplindren Bereiche
der Okonomie.

Der Begriff Logistik — abgeleitet sowohl vom altgrie-
chischen Wort Aoyiotikr| (logistiki, praktische Rechenkunst) als auch von der
franzosischen Vokabel logistique (Nachschub) und vor allem im militd@rischen
Sektor genutzt — ist im allgemeinen Sprachgebrauch noch relativ jung. Doch
spdtestens mit Aufkommen der Globalisierung, die nach dem Fall der Berliner
Mauer noch einmal enorm an Schub gewann, und der digitalen Revolution,
die seit dem Durchbruch des Internets Anfang der 1990er Jahre zahlreiche
Wirtschaftsprozesse rapide beschleunigte, gewinnt er rasant an Bedeutung.

Daftr gibt es zwei wesentliche Griinde. Zum einen den technischen Fortschritt:

Als bei Toyota in den 1950er Jahren das Produktionsprinzip ,Just in time* (zu
Deutsch: bedarfsorientiert, wortlich: gerade noch rechtzeitig) eingefiihrt wur-
de, bei dem etwa Achsen, Keilriemen oder Ricklichter nicht mehr in Massen
vorrdtig sein mussten, sondern termingerecht angeliefert wurden, sparte der
japanische Kraftfahrzeughersteller enorme Lagerkosten. Gleichzeitig wuchs
jedoch die Abhdngigkeit von den Zulieferern: Fehlte ein Teil, stand die Produk-
tion still. Die Logistik wurde damit wichtiger.

In den 1960er Jahren revolutionierte zudem die Erfindung des Containers
den Warenverkehr. Mussten die bereits erwdhnten 34.000 T-Shirts bis dahin
von Menschenhand aus dem Schiffsbauch geholt werden, erledigt das heute
eine Containerbriicke in weniger als zwei Minuten. Die Logistik wurde damit
schneller.

Der Erfolg des E-Commerce dnderte alles noch einmal griindlich. Waren
sind nun jederzeit verfligbar, 24 Stunden am Tag, sieben Tage die Woche.
Und ob die Bettwdsche, die der Kunde online kaufen mdchte, in Deutschland
oder Frankreich oder China lagert, ist ihm eigentlich egal. Die Logistik erhielt
dadurch eine maBgebliche Bedeutung.

Der zweite Grund: Zumindest in Europa und den USA muss man, speziell
bei den Grundbedarfsgitern, von weitgehend gesdttigten Mdrkten ausgehen.
So besitzt der Durchschnitts-Amerikaner etwa 30.000 Dinge, ein Deutscher
wiederum wirft jahrlich im Schnitt 448 Kilo Abfall in den Haushaltsmdill.

Ist der Grundbedarf des Menschen mehr als gedeckt, entscheidet er sich als
Konsument zwischen einer Vielzahl von Produkten nach Kriterien wie Preis,
Bequemlichkeit oder Serviceleistungen. Spdtestens hier wird Logistik von einer
schlichten Notwendigkeit zum schlagenden Argument: Je fixer, flexibler und

verldsslicher der Logistiker agiert, desto selbstversténdlicher kann der Handel
seine Kunden zufriedenstellen, denn es gilt: ,,Die Mobilitat von Menschen und
Gutern®, so fasste es Eberhard von Kuenheim zusammen, von 1970 bis 1993
Vorstandsvorsitzender von BMW, ,ist nicht die Folge unseres Wohlstandes,
sondern die Grundlage.”

Zur Logistik zahlen demnach:
die Beschaffung von Rohstoffen,
die Verpackung der Waren,
die Lagerung von Gitern,
der inner- wie auferbetriebliche Transport von Waren,
die Verteilung von Giitern und
die Entsorgung von Waren und Verpackungen.

Zahlreiche Zusatzdienste kommen hinzu, die mit obigen Bereichen direkt
oder indirekt in Verbindung stehen, wie etwa der Aufbau von Mébeln vor Ort,
die Abwicklung von Zollformalitdten oder die Erledigung aller Zahlungsmoda-
litGten.

So entsteht eine regelrechte Kette, die sich in vier grof3e Bereiche teilt:
die Beschaffung, die Produktion, die Distribution oder Verteilung sowie die
Entsorgung. Entscheidend dafir, dass diese Kette nicht reift, sind zwei weitere
Dinge: der Informationsfluss und der Materialfluss.

Ganz langsam wird es also, Entschuldigung,
kompliziert. Denn was in Kriegszeiten galt, gilt in Friedenszeiten ebenso:
,Die Logistik”, wusste schon der Oberbefehlshaber der alliierten Streitkrafte
in Europa wdhrend des Zweiten Weltkrieges, Dwight ,Ike* David Eisenhower,
Lbeeinflusst alle Schlachten. Und sie entscheidet viele.

Entlang der Kette sind ndmlich unzdhlige Fragen zu beantworten. Wie
transportiert man Rohstoffe, etwa Chemikalien, sicher? Wie organisiert man
die Fertigungsprozesse am FlieBband? Wie stellt man sicher, dass die Qualitdt
der Guter stimmt? Wie reagiert man auf Liefer- und Nachfrageschwankungen,
damit kurze Hosen im Friihjahr greifbar sind, Obst aber dann, wenn es reif ist?
Was tut man, wenn auf einem Zielflughafen plétzlich ein Nachtflugverbot ein-
gefiihrt wird? Wechselt man den Verkehrstréiger, wenn der Olpreis steigt? Wie
ist ein Lager aufgebaut, sodass man hdufig nachgefragte Dinge schnell er-
reicht? Wie ausgefeilt muss die Software sein, um Barzahlung im Einzelhandel
und Rechnungszahlung im Versandhandel zu bewdltigen? Welche Verpackung
wdhlt man aus, um die Ware zu schitzen, den Transport zu erleichtern, die
Identifikation zu kldren und mdglichst wenig Abfall zu produzieren? Wie stof3t
man weniger Kohlendioxid aus — wenn man (ber einen Berg fahrt oder um
ihn herum? Und so weiter und so fort...

Fir ihre Handelskunden beantwortet die Hermes
Unternehmensgruppe all diese Fragen, denn das Leistungsspektrum ist viel
breiter und internationaler, als es viele vermuten, die die Marke noch mit
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dem reinen Paketversand gleichsetzen. Hermes agiert entlang der gesamten
Wertschopfungskette — von der Warenbeschaffung tiber internationale Trans-
portlogistik, Qualitats- und Warenpriifung, Lagerung, Kommissionierung und
Versand bis hin zur Zustellung der Waren an den Endkunden. Dartiber hinaus
fungiert das Unternehmen fr viele seiner Auftraggeber als WebEnabler. Auch
die Entwicklung handelsfertiger Produkte, Kollektionen und neuer Marken ist
Bestandteil des Leistungsportfolios.

Am Anfang der Kette steht das Sourcing, steht Hermes-OTTO Internatio-
nal. Diese Unit beschafft Mode-, Einrichtungs- und Freizeitartikel vom BH bis zur
Schrankwand, von der Gardine bis zum Flachbildfernseher. Zum Portfolio gehért
auch eine erste Warenpriifung, die direkt vor Ort stattfindet. Das garantiert das
globale Netzwerk in Asien, in Europa sowie in Nord- und Stidamerika.

Ndchstes Glied ist Hermes Hansecontrol. Das Angebot umfasst die physi-
kalische wie die chemische Priifung aller Waren auf Qualitat und Schadstoff-
haltigkeit. Hermes Hansecontrol verfligt Giber entsprechende Labore in China,
Indien, den USA und Deutschland (Hamburg). Dartiber hinaus bietet das
Unternehmen entsprechende Schulungen und das Verfassen von Gebrauchs-
anweisungen an.
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Nun kommt der Transport, kommt Hermes Transport Logistics ins Spiel.
Das weltweit aufgestellte Unternehmen, quasi die Spedition des Unterneh-
mens, holt Waren von Lagern ab, transportiert sie von dort zum Hafen oder
Flughafen, Gbernimmt Ausfuhr und Einfuhr inklusive aller Zollformalitéten und
verteilt die Waren dann per Lkw (Wechselbriicken oder Trailer), Schiene oder
Binnenschifffahrt in die jeweiligen Lager.

Logisch folgende Station ist Hermes Fulfilment. Das Unternehmen besitzt
vier spezialisierte Logistikzentren mit automatisierten Hochregallagern und
kilometerlangen Forderbdndern. Hier flieBen gescannte Waren und aktuelle
Bestellungen zusammen und werden zum Versand gebracht. Zum Leistungs-
spektrum gehéren auch der Einsatz von Callcentern sowie die Ubernahme des
gesamten Inkassos.

Hermes NexTec bildet innerhalb der Kette eine Funktion, die je nach
Betrachtungsweise schon am Anfang, in der Mitte oder erst am Ende einge-
ordnet werden kann. Denn NexTec konzipiert, programmiert, gestaltet und
vermarktet als E-Commerce-Anbieter Onlineshops mit allem, was dazugehért
—und etwas, was nicht jeder hat: eine eigene modular einsetzbare Software.
Das letzte Glied der Kette ist die Distribution. Hier setzt etwa die Hermes
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Logistik Gruppe Deutschland an. Sie betreibt rund 14.000 PaketShops und
liefert tiber Zusteller die Ware an den Endkunden aus. Sechs Hauptumschlags-
basen, 59 Niederlassungen sowie rund 400 Depots ermdglichen effektiv
ausgelastete und schnellstmdglich durchgeftihrte Touren.

Auf sperrige und schwere Artikel ist der Hermes Einrichtungs Service mit
seinem eigenen Netzwerk und einem zentralen Depot bei Posen spezialisiert,
dem Zentrum der polnischen Mébelindustrie. Ob Kiichen oder GroBelektronik,
alle Artikel werden immer von zwei Mitarbeitern bis in die Wohnung, die Firma
oder die Schule gebracht, dort auch aufgebaut und angeschlossen.

Hermes bietet seine Dienstleistungen generell international an. In
England, Italien und Osterreich transportiert das Unternehmen mit eigenen
Gesellschaften Millionen von Sendungen und etabliert sich aktuell auch in
Russland als Paketzusteller im Geschdfts- und Privatkundenmarkt.

Wenn die Ware schlieBlich beim Kunden gut angekommen ist,
ohne dass er auch nur einen Gedanken verschwendet an die Logistik, die
dahinter steckt, ist ihre Aufgabe beendet — kdnnte man zumindest denken.

Die Realitat sieht jedoch anders aus. Die Welt verandert sich standig, alles
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flieBt. Und die Logistik, deren Aufgabe es ist, alles auch flieBen zu lassen, steht
vor grof3en Herausforderungen. Sie sind struktureller Natur — so sollen im Jahr
2050 etwa 75 Prozent der Menschen in den hoch entwickelten L&ndern in Stad-
ten wohnen, heute sind es etwa 50 Prozent. Sie sind 6kologischer Natur — derzeit
tragt der Transport mit 18 Prozent zu den Treibhausgasemissionen in Deutsch-
land bei, 28 Prozent davon der Straengterverkehr. Und sie sind, naturgemda3,
unwdgbarer Natur — da kein Mensch weif3, wie sich Politik, Weltwirtschaft, Klima
und Technik entwickeln werden. Wird es 2022, wenn Hermes sein 50-jahriges
Jubildum feiert, noch den Euro geben? Werden die USA und Europa noch
Flhrungsmdchte sein oder eher Brasilien, Russland, Indien und China? Wird die
Logistik vermehrt von Unwettern beeintrachtigt? Werden 3D-Drucker, mit denen
man viele Produkte daheim produzieren kann, den Handel verdndern?

,Die ganze Menschheit", sagt eine alte arabische Weisheit, , teilt sich in
drei Klassen von Menschen: Solche, die unbeweglich sind. Solche, die beweg-
lich sind. Und solche, die sich bewegen.” Hermes ist so anpassungsfchig wie
agil, das hat das Unternehmen — das in der Form, in der es vor 40 Jahren
gegriindet wurde, gar nicht mehr existiert — oft genug bewiesen. Hermes ist
ein Dienstleister, ein , Wegeverlagerer — und so gesehen niemals am Ziel. &
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