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1. Einfiihrung

In den kommenden Jahren werden Technologien und Innovationen die Logistik- und
Transportbranche = nachhaltig  transformieren.  Start-ups  mit  disruptiven
Geschaftsmodellen bringen etablierte Dienstleister dazu, ihre Denkweise zu
hinterfragen. Im Vergleich zu anderen Wirtschaftszweigen ist die Logistik- und
Transportindustrie noch eher traditionell gepragt. Jedoch kénnen Technologien und
Innovationen Unternehmen dabei unterstiitzen, inre Produktivitat und Profitabilitat auf
ein neues Niveau zu heben und somit die Zukunft des Unternehmens nachhaltig zu
sichern. Geschwindigkeit spielt hierbei eine entscheidende Rolle. Viele traditionelle
und finanziell schwachere Unternehmen in der Branche kénnen mit dem Tempo der
Entwicklung nicht Schritt halten und werden somit gezwungen, ihre
Herangehensweise zu uberdenken. Neue Technologien und Innovationen sind eine
echte Chance fur Wachstum von Unternehmen, konnen aber im Umkehrschluss auch

etablierte Dienstleiter vom Markt verschwinden lassen.

In der Transport- und Logistikbranche werden Trends nach ihren Auswirkungen auf
Gesellschaft, Wirtschaft und Technologie unterschieden. Ein weiterer Aspekt zur
Klassifizierung von Trends ist die Machbarkeit und Realisierung. Quasi die Frage,
wann eine Technologie oder Innovation Marktreife erreicht und wann diese

multiplizierbar und skalierbar ist.

DHL Customer Solution & Innovation (DHL CSI) hat hierzu das Logistics Trend Radar
entwickelt, um aktuelle und zuklnftige Megatrends der Transport- und Logistikbranche
zu bewerten und zu visualisieren. Das Logistics Trend Radar bietet Unternehmen ein
strategisches Managementinstrument, dass dabei helfen kann, sich auf
Veranderungen und Herausforderungen einzustellen um neue Chancen zu
identifizieren und innovative Losungen zu entwickeln. Beim Logistics Trend Radar

handelt es sich mittlerweile um die sechste Version.
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Abbildung 1: The Logistics Trend Radar 6.0.

Die Herausforderung flur viele Unternehmen ist die Fokussierung auf die richtige
Zukunftsstrategien in Bezug auf des Einsatzes der richtigen Technologien und
Innovationen. In einer Branche mit vergleichsweise geringen Margen in Bezug auf den
Umsatz, mussen finanzielle Mittel bewusst eingesetzt werden. Auf Grund der Vielzahl
von neuen Technologien und Innovationen sowie des hohen Tempos bei der
Entwicklung ist es nicht einfach, sich an jeden Trend sofort zu beteiligen. Viele
Unternehmen sind eher abwartend und beobachten, ob sich eine Technologie auch
durchsetzt, bevor sie aktiv werden. Hierbei kann es aber auch schnell zu spat sein und
ein  enormer Entwicklungsschritt wurde sofort verpasst. Die grote aller
Herausforderungen ist der Einsatz finanzieller Mittel fur die richtige Technologie und
Innovation zur richtigen Zeit. Viele Unternehmen in der Transport- und Logistikbranche
kénnen sich finanzielle Fehltritte kaum oder gar nicht erlauben, da diese bereits

existenzbedrohlich sein kdnnen.



In der vorliegenden Arbeit werden die Megatrends des autonomen Fahrens, alternative
Energielédsungen und Dekarbonisierung, sowie die Okonomie des Teilens genauer

erarbeitet und bewertet.

2. Autonomes Fahren

Die grofdite Herausforderung vorneweg, alleine in Deutschland werden etwa 185.000
LKW-Fahrer bis 2027 fehlen. Bereits im Jahr 2020 mangelte es in diesem Bereich an
45.000 qualifizierten Fachkraften am Steuer eines Lastkraftwagen. Immer weniger
Menschen entscheiden sich flr einen Beruf als Kraftfahrer, wodurch die Branche unter
einem extremen Fachkraftemangel leidet. Dem Berufsbild des Kraftfahrers fehlt es an
Attraktivitat und Perspektive. Der Verzicht auf menschliche Arbeitskraft am Steuer,
dem autonomen Fahren im Guterverkehr, steht also kein potentieller
Arbeitsplatzverlust heutiger LKW-Fahrer gegenuber. Autonomes Fahren kann somit
ein echtes Problem in der Branche l|6sen, die Situation fur Transport- und

Logistikunternehmen entlasten und die Lieferketten aufrechterhalten. (DGFF, 2023)

Autonomes Fahren wird fir die Transport- und Logistikbranche ein echter
Gamechanger werden, denn dies bedeutet, dass keine Fahrer mehr benotigt werden.
Neben den aktuell strengen Regularien in Bezug auf Lenk- und Ruhezeiten, sowie der
Personalkosten kénnen autonome LKW dauerhaft ohne Unterbrechung betrieben
werden, da diese keine Rucksicht auf Lenkzeiten und Pausen nehmen mussen.
Zudem konnen Personalkosten, die einer der grof3ten Kostentreiber in der Transport-
und Logistikbranche sind, komplett eliminiert werden. Zudem kénnen Fehler durch
Mudigkeit und das daraus resultierende mogliche Unfallrisiko im StralRenverkehr
erheblich reduziert werden.

Der Markt fir autonomes Fahren im Bereich Glterverkehr betrug im Jahr 2021 bereits
240 Milliarden USD und wird voraussichtlich bis 2027 auf 850 Milliarden USD
ansteigen, was einem jahrlichen durchschnittichen Wachstum von uber 23%
entspricht. (MI, 2024)
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Abbildung 2: Wachstum Autonomer Truck Markt per Region 2022-2027

In der Gesellschaft wird die autonome Mobilitdt meist auf den automobilen Markt fir
Personenkraftwagen beschrankt, jedoch ist das autonome Fahren vor allem in der
Transport- und Logistikindustrie von besonderer Interesse. Neben dem eingangs
erwahnten Fachkraftemangel von LKW-Fahrern kann die Branche durch autonomes

Fahren nachhaltiger, effizienter und sicherer gemacht werden. (Truck, 2023)

2.1. Status quo

Was in der Luft- und Raumfahrt bereits etablierter Standard ist, befindet sich im
Straldenverkehr noch in den Kinderschuhen. Piloten kénnen in der zivilen- und
militarischen Luftfahrt durch Aktivierung des Autopiloten die aktive Steuerung des
Flugzeugs abgeben und sich auf das Management der Bordinstrumente, des
Luftraums und des Funkverkehrs konzentrieren. Das manuelle Eingreifen ist nur in
Ausnahmefallen erforderlich, in Situationen, auf die der Pilot maximal vorbereitet ist.
Verschiedene redundante Sensoren ubermitteln im Millisekundentakt Impulse an den
Bordcomputer, der die Signale bewertet und Steuerimpulse Uber hydraulische Motoren
an die Ruder weiterleitet, um das Flugzeug zu bewegen. Jeder, der schon einmal in
einem Flugzeug mitgeflogen ist, hast das Gefuhlt des autonomen Fliegens bereits

erlebt, womoglich ohne dies bewusst wahrgenommen zu haben.



Das Sammeln und Auswerten von Daten und Informationen durch Sensoren und
zahlreiche Kameras an allen Seiten eines Fahrzeuges ist fur das autonome Fahren
somit die Grundvoraussetzung. (DGFF, 2023) Diese Sensoren scannen und erfassen
detailliert die gesamte Umgebung eines sich bewegenden Fahrzeugs, identifizieren
mogliche Hindernisse und Personen, berechnen und kalkulieren aktiv Abstande und
Geschwindigkeit und leiten diese Informationen an den Bordcomputer weiter. Dieser

verarbeitet die Daten und leitet daraufhin ab, wie sich das Fahrzeug fortbewegt.

Die Entwicklung des autonomen Fahrens wird hierbei in flinf Level unterteilt, die den
Reifegrad der Autonomie beschreiben. (Tryndin, 2020) (Daimler, 2023)

Level 0: ,Keine Automation, Fahrzeuge mit konventioneller Steuerung.
Nichtsdestotrotz kann es mit einfachen Fahrassistenzsystemen (z.B.
Spurhalteassistent oder Notfallboremssystem) ausgeristet sein. Diese Systeme

unterstltzen den Fahrer, das Fahrzeug wird jedoch nicht durch diese bewegt.

Level 1: ,Fahrassistenzsysteme®, Fahrzeuge mit automatischer einzelner Steuerung
von Fahrassistenzsystemen (z. B. adaptive-Geschwindigkeitsregelanlage), die mit
Hilfe von Radar den Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug unabhangig von der
Geschwindigkeit gleichbleibend halt. Die Automation in Level 1 kann entweder den
Abstand halten, das Fahrzeug lenken oder beschleunigen, aber nicht alles gleichzeitig.

Level 2: ,Partial Automation’, beschreibt das gleichzeitige autonome Lenken,
Beschleunigen und Bremens eines Fahrzeuges. Der Fahrer Uberwacht und greift nur

Notfall ein.

Level 3: ,Conditional Automation‘, Fahrzeuge mit erhohter Komplexitat der Autonomie
bis zu einem Grad des vollstandig autonomen Fahrens ohne menschliches Eingreifen,
in einer begrenzten und bekannten Umgebung. Wenn eine unvorhergesehene
Situation eintritt oder die Umgebung sich andert, wird der Fahrer aufgefordert, die

Kontrolle des Fahrzeugs zu Ubernehmen.



Level 4: High Automation* Fahrzeuge mit erhdhter Komplexitat der Systeme, um
vollautomatisiertes Fahren zu ermdglichen, das allerdings weiterhin nur in einer
begrenzten und bekannten Umgebung moglich ist. Hierbei ist es nicht mehr
erforderlich, dass ein Fahrer das System Uberwacht. In unkontrollierbaren Situationen
bringt das System das Fahrzeug automatisch unter minimalen Risikofaktoren sicher

zum Stehen, z. B. durch das Halten auf einem Seitenstreifen.

Level 5: )Vollautonom®, Fahrzeuge, die besser fahren als es Menschen jemals

konnten. Pedale und Lenkrad sind nicht mehr vorhanden.

2.2. Digitale Vernetzung von Fahrzeugen

Der standige Austausch von Daten und Informationen zwischen verschiedenen
Fahrzeugen wird in Zukunft dazu beitragen, das autonome Fahren sicher zu machen.
Im  digital  vernetzten  Strallenverkehr  kénnen  Lastkraftwagen  dank
Telekommunikationstechnologien, z. B. 5G-Internet, in Echtzeit miteinander
kommunizieren und relevante Daten und Informationen, wie ihre Geschwindigkeit und

Position, mit anderen Fahrzeugen teilen und austauschen.

Die Vernetzung von Fahrzeugen ist in der Entwicklung des autonomen Fahrens ein
entscheidender Faktor. Denn nur durch die Vernetzung und das fruhzeitige Teilen von
Daten und Informationen kdnnen potentielle Gefahrenquellen erkannt werden. Bewegt
sich z. B. ein schnelleres Fahrzeug im toten Winkel, kann der Lastkraftwagen somit
rechtzeitig und eigenstandig eingreifen. Die Reaktionszeiten autonomer LKW sind
bereits heute schneller als die eines Menschen, fir den Bremsweg im Notfall gilt dies
jedoch noch nicht. (BMDV, 2021) Somit ist das Verarbeiten der relevanten Daten und
Informationen zur richtigen Zeit von hochster Bedeutung, um potentielle

Gefahrensituationen zu vermeiden.
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Abbildung 3: lllustration Trucking und Internet of Things (loT)

2.3. Ausblick in die Zukunft

Die Entwicklung und die Technologie fur das autonome Fahren sind bereits weit
fortgeschritten, jedoch gibt es weiterhin Grenzen. In der Basis ist das autonome
Fahren dem Menschen bereits Uberlegen, aber im Erfassen und Bewerten komplexer
Situationen, vor allem im Bereich nonverbaler Kommunikation, ist der Mensch der

Technologie weiterhin einen Schritt voraus, zumindest noch. (DGFF, 2023)

Entscheidend fur die Umsetzung des autonomen Fahrens sind viel weniger
technologische Hurden, sondern vielmehr die Gesetzeslagen einzelner Lander. Die
rechtliche Situation in Bezug auf das autonome Fahren fuhrt zu Unsicherheiten in den
Prognosen, ab wann Fahrzeuge vollautonom ohne Fahrer auf den Stral’en unterwegs
sein werden. Noch schreibt das Gesetz im 6ffentlichen Strallenverkehr zwingend vor,
dass sich ein Fahrer in einem sich bewegenden Fahrzeug befinden muss. Dennoch
gehen Experten davon aus, dass Fahrzeuge des Levels 4 (,High Automation‘) im
Strallenguterverkehr bereits im Jahr 2025 und des Levels 5 (,Vollautonom®) bei
Lastkraftwagen im Jahr 2030 Realitat sein werden. (FMG, 2022)



Folgende drei Szenarien sind derzeit mittelfristig vorstellbar und umsetzbar, wenn es
um die Prognose des autonomen Fahren im Guterverkehr geht. In allen drei Szenarien
wird das Berufsbild des Kraftfahrers neu definiert. Durch die Verbindung von
Digitalisierung und Automatisierung wird es eine Art Transformation am Transport- und
Logistikmarkt flr den Berufskraftfahrer geben: (FMG, 2022)

1. Der On-Board-Manager

Sofern sich die Gesetzesgrundlage nicht andert, muss weiterhin ein Fahrer in einem
Lastkraftwagen an Bord sein, um in Gefahrensituationen eingreifen zu kénnen. In der
Realitat wird dieser jedoch andere Aufgaben wahrnehmen und das Steuern und
Bedienen des Fahrzeugs wird hierbei nicht durch den Menschen ausgefiihrt. Der
Fahrer agiert quasi als eine Art ,On-Bord-Manager’, ahnlich dem Profil eines
Berufspiloten, der Bordinstrumente Uberwacht und sich um die Kommunikation
kiimmert. Dabei werden ein geringes Stresslevel und das vielseitigere Tatigkeitsprofil

das Berufsbild des Kraftfahrers wieder attraktiver machen.

2. Der Remote Driver

Sollte sich die Gesetzesgrundlage andern, kdnnte bei einer verstarkten Liberalisierung
das autonome Fahren im Stralenguterverkehr realisiert werden. Die Anwesenheit
eines Fahrers an Bord eines Lastkraftwagen ware somit nicht mehr notwendig, jedoch
muss das Fahrzeug im Betrieb fernUberwacht werden, ahnlich wie bei autonomen
Zugen. Der Remote Driver befindet sich in einem Kontrollzentrum, mdglicherweise
auch im Homeoffice, um die Aktivitaten der Fahrzeuge zu Uberwachen und zu
kontrollieren. Dieses Berufsbild kdnnte vor allem bei den Generationen Y und Z extrem
an Attraktivitat gewinnen. Hierbei ist die derzeitige rechtliche Situation die grofte
Hirde.

3. Der Kurzfahrer

Basierend auf Punkt 2, dem Remote Driver, und unter der Annahme die Gesetze
erlauben autonomes Fahren, kann ein der Bedarf an sogenannten Kurzfahrern
entstehen. Wahrend der Gulterverkehr auf der Langstrecke vollstandig automatisiert

und autonom ablauft, kann der Bedarf an Fahrern auf der Kurzstrecke, speziell in
8



innerstadtischen Bereichen und Ballungszentren, der sogenannten ,Letzten-Meile’,
stark zunehmen. Moglicherweise ist hier weiterhin ein Fahrer gesetzlich
vorgeschrieben, oder der Ablauf und Prozess der An- und Auslieferung macht einen
Fahrer notwendig. Hierbei werden die Fahrer viel starker in eine Art Service-Rolle
genommen, was das Berufsbild attraktiver machen kann. Dabei darf das Berufsprofil
des Kurzfahrers nicht mit dem eines Auslieferfahrers im Bereich Kurier-Express-Paket

(KEP) verwechselt werden.



3. Alternative Energiel6sungen und Dekarbonisierung

Die Vorzlge des globalen Handels haben einen hohen Preis auf unsere Umwelt. Die
Zeiten haben sich jedoch geandert und die Transportlogistik steht nun im Fokus der

Lieferkette.

Der CO2 FuRabdruck in der globalen Transportlogistik betragt jahrlich 3,4 Milliarden
Tonnen CO2 und ist damit vergleichbar hoch wie der CO2 Ausstol} einiger fUhrender
Industrienationen. Hierbei fallen 68% der Emissionen auf den Stral3enguterverkehr,
25% auf die Seeschifffahrt, 5% auf die Luftfahrt und 2% auf den Schienenverkehr.
(GoGreen, 2022) Die Transportlogistik ist nach der Energiegewinnung und der

produzierenden Industrie der drittgrofdte Treiber globaler Emissionen. (ISO, 2023)

Nachhaltigkeit in der Transportlogistik ist zwingend erforderlich, da die CO2
Emissionen in diesem Sektor signifikant hoch sind. Mit den heutigen Technologien in
Kombination mit nachhaltigen Treibstoffen bestehen zunehmend mehr Moglichkeiten,

Emissionen zu reduzieren oder gar zu eliminieren.

3.1. Pariser Klimaabkommen

Das Pariser Klimaabkommen wurde im Dezember 2015 auf der Weltklimakonferenz in
Frankreich beschlossen, in dem sich 195 Staaten dazu verpflichteten, den

Klimawandel einzudammen und die Wirtschaft klimafreundlich zu gestalten.
Die drei wesentlichen Hauptziele des Abkommens sind:

- Beschrankung des Anstiegs der weltweiten Durchschnittstemperatur
- Senkung der Emissionen und Anpassung an den Klimawandel

- Lenkung von Finanzmitteln im Einklang mit den Klimaschutzzielen (BMZ, 2022)

Die Zielsetzung der EU ist es im Jahr 2050 klimaneutral (,net zero) zu sein. (EUC,
2015) Zahlreiche Nationen und Unternehmen der Privatwirtschaft haben sich bereits

heute dazu verpflichtet, dieses Ziel umzusetzen und investieren dazu Summen in
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Milliardenhéhe in den Ausbau der Infrastruktur zur Erreichung dieser Ziele.

Nachhaltigkeit ist kein Sprint sondern ein Marathon.

3.2. Was bedeutet klimaneutral?

Allein die Reduzierung von Treibhausgasen reicht nicht aus, um die im Pariser
Klimaabkommen vereinbarten Ziele einzuhalten. Immer wieder lesen wir von Begriffen
wie ,carbon neutral’ und ,net zero* im Zusammenhang mit Nachhaltigkeit und den
Klimazielen. Doch was steckt eigentlich hinter diesen Begrifflichkeiten? Hierbei sind
die Bezeichnungen ,Treibhausgasneutralitat' und ,CO2-Neutralitat’ klar abzugrenzen,

da sie eine unterschiedliche Bedeutung haben.

Die CO2-Neutralitat bezieht sich allein auf die Emission von Kohlenstoffdioxid,
wahrend Treibhausgasneutralitdt bedeutet, dass gar keine klimawirksamen Gase

freigesetzt werden, oder jeder Ausstol} ausgeglichen wird. (Schneeweily, 2021)

Das Ziel eines klimaneutralen Konzepts (,net zero), ist es, so viel Kohlendioxid aus
der Atmosphare zu entfernen, wie produziert wird. Hierbei sind die Reduzierung bzw.

Vermeidung und der Ausgleich von Emissionen wesentlich. (FC, 2022)
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3.3. Elektromobilitat im StraBenguterverkehr

In der europaischen Union (EU) kdnnen ab dem Jahr 2035 keine neuen Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotoren fossiler Kraftstoffe mehr zu gelassen werden. Das Gesetz
umfasst derzeit nur Fahrzeuge mit einer Gesamtmasse von bis zu 3,5 Tonnen, was
auch Kleintransporter einschlief3t. (Wedolo, 2023) Die deutsche Bundesregierung hat
sich zusatzlich in ihrem Klimaschutzprogramm das Ziel gesetzt, bis 2030 ein Drittel
des kompletten StraRenglterverkehrs in Deutschland zu elektrifizieren. (Oko-Institut,
2020)

Die Ladeinfrastruktur ist hierbei die wohl wichtigste Voraussetzung fur den Erfolg der
Elektrifizierung des  StralRenguterverkehrs. Dabei muss eine geeignete
Ladeinfrastruktur rund um das Autobahnnetz entstehen, die fiir das Uber-Nacht- und
Schnell-Laden geeignet ist. Eine Bedarfsanalyse hat gezeigt, das 50 % des
Gesamtenergiebedarfs im elektrifizierten StralRenglterverkehr vor Fahrtantritt geladen
werden konnen. Weitere 25 % des Energiebedarfs missen demnach Uber Night-
Charging-Systeme (NCS) abgedeckt werden, um das Laden uber Nacht an
Raststatten zu ermdglichen. Die Ubrigen 25 % an Elektrizitdt missen wahrend der
Fahrt an sogenannten Megawatt-Charging-Stationen (MCS) bereitgestellt werden, die
das Laden innerhalb der vorgeschriebenen Ruhepausen von 45 Minuten ermaoglichen.
(BVSE, 2023)

Abbildung 4: Bedarf éffentlicher Ladepunkte entlang des Autobahnnetzes in

Deutschland im Jahr 2035
12



Derzeit liegt die Reichweite elektrischer Lastkraftwagen gerade bei bis zu 300
Kilometern. (Volvo, 2024) Sie ist somit bei Weitem noch nicht wettbewerbsfahig mit
den Reichweiten von Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor. Zudem hangt die
Reichweite elektrischer Lastkraftwagen von &ufleren, nicht beeinflussbaren

Bedingungen wie Wetter, Temperatur und Windwiderstand ab.

Ein weiteres wichtiges Element bei der Energiewende und Elektrifizierung des
Straldenguterverkehrs ist die effiziente Speicherung von Elektrizitat. Kein derzeitiges
Element bietet bisher bessere Eigenschaften fur die Anwendung in Batterien in der
Elektromobilitat als Lithium. Der Rohstoff Lithium gilt auf absehbare Zeit, flr
mindestens zehn weitere Jahre, als konkurrenzlos, unverzichtbar und unersetzlich als

Ladungstrager von Elektrizitat.

Der internationale Abbau von Lithium ist sehr aufwendig sowie ressourcenintensiv und
gilt daher als umstritten. Vor allem der hohe Verbrauch an Wasser und der Aussto3
von CO2 Emissionen bei der Gewinnung von Lithium beeinflussen die Umwelt hierbei
negativ. (ENBW, 2023)

Abbildung 5: Entwicklung Lithiumbedarf
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Als letzten Faktor ist der Energiebedarf, die Gewinnung von Strom und die Kapazitat
des Stromnetzes zu betrachten. Das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz,
nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz hat im Jahr 2020 in einer Studie zum
Thema Strombedarf und Netze fur Elektromobilitat festgestellt, dass fur die komplette
Elektrifizierung des Personen- und Guterverkehrs zusatzliche 15 % mehr Kapazitat am
Stromnetz bendtigt werden. (BMUV, 2020) Laut Bundesnetzagentur kann dieses Extra
an Kapazitat von Strom nur durch den Ausbau erneuerbarer Energien und Import

gewahrleistet werden. (Tagesschau, 2024)

Stromerzeugung in Deutschland

Vor und nach dem Atomausstieg | in TWh

Kernenergie
Erneuerbare

Fossile

Importe/
Exporte
468
Last 459

B 1604.2022-15.04.2023 [l 16.04.2023 —15.04.2024

Abbildung 6: Stromerzeugung in Deutschland
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3.4. Nachhaltige Kraft- und Treibstoffe

Um Transporte zu dekarbonisieren, gibt es generell zwei Moglichkeiten. Zum einen
konnen COz2-Emissionen am Transport reduziert und oder vermieden werden (,burn
less‘), zum anderen kdonnen mit dem Einsatz nachhaltiger Treibstoffe (Biofuels)

Treibhausgase eingespart werden (,burn clean).

The Path Towards
Zero Emissions (co,

BURN CLEAN
(decarbonization)

Sustainable
Fuels
&
Clean
Technologies

2
=
=
=
wl
x
2
=}
@
[
<
o

Supply Chain
Optimization

BURN LESS (carbon efficiency)

Abbildung 7: S-Kurve Burn Less und Burn Clean

Die Dekarbonisierung von Transporten befindet sich aktuell zwischen zwei Kurven
(siehe Abbildung 7). Die Verbesserung der Effizienz und Produktivitat in der Supply
Chain ist weiterhin sehr relevant (z. B. Routenoptimierung), jedoch ist das Potential
zur Reduzierung von CO2-Emissionen vergleichsweise gering. Die Entwicklung neuer
Technologien und Treibstoffe steht derzeit im Vordergrund. Dabei sind viele dieser
neuen LOosungen und Technologien heute noch nicht skalierbar oder wirtschaftlich

wenig rentabel, mit Ausnahme von Biofuels.

Bei ,Burn less‘ und ,Burn clean‘ kommt es vor allem auf die Effizienz an. Hierbei

unterscheiden wir zwischen Ladekapazitat, Reichweite und Antrieb.
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Abbildung 8: International CO, Verbrauch nach Verkehrstréger

Um die Atmosphare nicht mit weiteren CO2- und Treibhausgas-Emissionen zu
belasten, muss von fossilen auf nachthaltige Brennstoffe umgestiegen werden. Es gibt
zwei wesentliche Arten nachhaltiger Kraftstoffe: Biokraftstoff und synthetische
Kraftstoffe. Da die Rohstoffe und die Produktion von Biokraftstoffen begrenzt sind,
gelten diese nur als Ubergangstechnologie. Sobald geniigend Okostrom zur

Verflgung steht, durften synthetische Kraftstoffe die beste Option sein.

Abbildung 9: Ubersicht Brenn- und Treibstoffe
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Die drei Kraftstoffarten unterscheiden sich auf3erdem in ihrer Anwendbarkeit. Einige
kénnen mit bestehen Antriebsarten verwendet werden (,drop-in‘), andere Kraftstoffe
erfordern neue Motorenlosungen oder eine Modifizierung bekannter Motoren (,non-

drop-in‘).

Abbildung 10: Ubersicht zur Anwendbarkeit von Kraftstoffen

Aus verschiedenen Kraftstoffarten kénnen die gleichen Kraftstoffprodukte erzeugt
werden (z.B. Diesel, Biodiesel und E-Diesel). Die Herkunft und Gewinnung bestimmt
die Kraftstoffart und deren Nachhaltigkeit. Ab dem Jahr 2030, wird es eine signifikante
Menge Strom im Markt geben. Synthetische Brennstoffe werden ab dann mit aller
Voraussicht die beste Option sein. Die physikalischen und chemischen Eigenschaften
des Treibstoffes bestimmen hierbei jedoch die Anwendbarkeit der heutigen
Transportmittel, LKW, Schiff und Flugzeug.

Im Wettbewerb der besten ,Non-drop-in‘ Treibstoffe stehen sich Ammoniak und
Methanol gegenuber, denn beide sind vielversprechende Alternativen zu nachhaltigen
,Drop-in‘ -Treibstoffen. Sie liegen in flissiger Form vor und haben eine nur geringflgige
geringere Energiedichte als Olbasierte Kraftstoffe. Ferner gehéren sie zu den am
meisten produzierten Substanzen der Welt und verfugen Uber einen sehr gut
entwickelten Produktionsprozess. Der Transport und die Lagerung von Ammoniak und
Methanol sind zudem um ein vielfaches einfacher als bei LNG und reinem Wasserstoff.

(GS, 2022) (GoGreen, 2022)
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Um wirklich nachhaltig zu sein, mussen Ammoniak und Methanol als synthetischer
Kraftstoff verwendet werden. Allerdings haben beide Produkte bei all ihren Vorzigen,
weiterhin groRe Nachteile. E-Ammoniak wird aus (Oko-) Strom und Stickstoff
hergestellt wofur kein CO2 notwendig ist. Jedoch ist es hochgiftig und ein Zwischenfall,
wie, eine Havarie auf dem Meer hatte verheerende Folgen flr die Umwelt und Natur.
E-Methanol ist biologisch abbaubar, es wird jedoch eine zu grol3e Menge CO:2 bei der

Herstellung bendtigt.

3.5. Ausblick in die Zukunft

Die Energiewende ist kostenintensiv. Das deutsche Bundesministerium fir Wirtschaft
und Klimaschutz der Bundesrepublik Deutschland hat eine Studie in Auftrag gegeben,
zur Ermittlung der Kosten zur Erfillung der Ziele des Pariser Klimaabkommen. Der
Studie zufolge sind Investitionen in Hohe von 5 Billionen Euro erforderlich um im Jahr
2045 klimaneutral zu sein. (MM, 2022)

Das Erreichen der Ziele hangt von vielen verschiedenen Faktoren ab, vor allem aber
von Ressourcen und Kapazitaten. Zudem mussen Unternehmen hohe Summen
investieren und dabei in der Lage zu sein, diese zusatzlichen Kosten auf ihre Produkte
und Dienstleistungen zu addieren. Wenn Unternehmen nicht in der Lage sind, diese
extra Kosten zu kompensieren, werden sie nicht in diesem Bereich investieren und

tatig sein.

Letztlich tragt auch der Verbraucher mit seinem Verhalten, beim Kauf nahhaltiger
Produkte dazu bei, den Energiewandel voranzutreiben. Jedoch sind nachhaltige
Produkte meist weitaus teurer. Im globalen Logistik- und Transportmarkt sind die
Kunden aus Industrie und Verbraucher noch sehr verhalten in Bezug auf zusatzliche
Kosten beim Einsatz alternativer Energielosungen. Transport darf generell nichts
kosten, Beispiel Amazon Prime, von einer zusatzlichen Gebuhr flir Nachhaltigkeit ganz
zu schweigen. Viele Verlader und Importeure aus der Industrie haben bereits Ziele zur
Reduzierung von CO2-Emissionen von ihrem Management und Shareholdern
aufgelegt bekommen, jedoch oftmals kein Budget, was im Widerspruch zueinander
steht.
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4. Sharing-Economy

Die Okonomie des Teilens, englisch ,sharing economy‘ bezieht sich auf das
organisierte Ausleihen, Verleihen oder gemeinsame Nutzen von Ressourcen zur
gleichen Zeit. Sharing-Economy ist dabei mittlerweile auch das Synonym fur das
Teilen von Daten, Informationen und Wissen. Die Sharing-Economy hat dabei ganze
Branchen erfasst und unwiderruflich verandert. So haben Anbieter wie DriveNow
(Carsharing) und Airbnb (Ubernachtung) ihre Industriezweige neu definiert. Die Idee
des Teilens und des gegenseitigen Nutzens ist ein absoluter Megatrend. Anfanglich
machten Start-up’s mit innovativen Ideen rund ums Teilen von sich reden. Mittlerweile
sind auch grofe deutsche Unternehmen, wie BMW oder Linde, in das attraktive
Sharing-Geschaft eingestiegen. Auch Unternehmen im Bereich Transport und Logistik
haben erkannt, wie effizient die Sharing-ldee als Geschaftsmodell ist, und kdnnen sich
diesem Trend nicht entziehen. (DVZ, 2015) Das Konzept der Okonomie des Teilens
gilt als mdgliche Lésung fur einige der grof3ten gesellschaftlichen Herausforderungen

und hat daher in den letzten Jahren extrem stark an Bedeutung gewonnen.

Nur 6% der B2B-Asset-Sharing-Plattformen werden von etablierten Unternehmen

betrieben, 94% sind Start-ups, die deren Branche neu definieren.

Abbildung 11: Start-ups in Sharing Economy
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4.1. Kollaborative Logistik

In der Okonomie des Teilens nimmt die kollaborative Logistik eine entscheidende Rolle
ein. Um Kosten zu senken und die Produktivitat zu steigern, werden Transport- und
Logistikressourcen (z. B. Fahrzeuge oder, Lager) mit anderen Unternehmen geteilt.
So kénnen sich Unternehmen ein Fahrzeug teilen, das eine ahnliche Strecke hat,
wodurch wiederum die Anzahl von Fahrten gesenkt werden kann und Leerkilometer
entscheidend reduziert oder sogar vermieden werden konnen. Dieser Ansatz entlastet
den StralRenverkehr, da fur die gleiche Anzahl von Ladung weniger Fahrzeuge bendtigt
werden. Zudem kann auch der Ausstol® an CO2-Emissionen verringert werden.
(Saloodo, 2022)

Das grofte Potential kollaborativer Logistik hat der Kurier-Express-Paket (KEP) Markt.
Bei mehreren Bestellungen beispielsweise bei Amazon, die gleichzeitig getatigt
werden, erfolgt die Zustellung je nach Versand- und Lieferart (FBA — ,Fullfilment by
Amazon‘ oder FBM — ,Fullfilment by Merchant’) Uber verschiedene KEP-Dienstleister
(z.B. Amazon Prime, DHL, Hermes, DPD, 0.a.). Anstatt einer Anlieferung kann es unter
Umstanden zu mehreren Anlieferungen, verschiedener KEP-Dienstleister an einem
Tag kommen. Bei einer gemeinsamen Zusammenarbeit dieser, konnten Ressourcen
geteilt, die Anzahl der Anlieferungen reduziert und die Routenplanung effizienter
gestaltet werden. Dieser Ansatz bedarf jedoch einer Kooperation zwischen den

Unternehmen.

Der Markt kollaborativer Logistik als Teil der Shared-Economy wird mit rund 335
Milliarden USD global im Bereich Transport und Logistik einen grof3en Anteil in der
Branche im Jahr 2025 ausmachen. (Driver, 2022)
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4.2. Anwendungsfelder

Es gibt zahlreiche Lésungsansatze im Bereich Shared-Economy-Logistics, die dazu
beitragen, Ressourcen, Daten, Informationen und Wissen mit der Community zu teilen.
(BVL, 2022)

1. Fuhrpark

Transportdienstleister mit eigenem Fuhrpark konnen bei geringerer Auslastung
ungenutzte Fahrzeuge Uber Sharing-Plattformen anbieten. Somit kdnnen anderen
Unternehmer ohne grof3en Aufwand kurzfristig ihre Kapazitat erhéhen.

2. Transportkapazitaten

Um die Auslastung, auch in Zeiten begrenzter Transportkapazitaten, zu erhdhen und
Routen besser zu planen, werden Uber Sharing-Plattformen, sog. Frachtenbdrsen,
Daten zwischen Transportunternehmen und Verladern ausgetauscht. Auf diesen
Plattformen kdénnen Sendungen mit anderen Unternehmen geteilt und getauscht
werden.

3. Mitarbeiter

Um dem Mangel an Fachkraften und Fahrern in der Transport- und Logistikbranche zu
begegnen, bieten digitale Plattformen zum Austausch von Arbeitskraft auf Abruf eine
Ldsung, um Auftragsspitzen bewaltigen zu kénnen. Unternehmen kdnnen temporar
auf Abruf, Arbeitskraft anderer Unternehmen nutzen, sollten diese nicht ausgelastet
sein. Neben der Automatisierung, die in der Logistik eine tragende Rolle spielt, bietet
die Shared-Economy wertvolle Moglichkeiten und Chancen.

4. Lagerung

Haufig erweist sich die Verteilung und Nutzung von Lagerflachen als unflexibel.
Lagerflachen werden fest auf vertraglicher Basis Uber einen vereinbarten Zeitraum
vermietet oder bewirtschaftet, unabhangig und ohne Berlcksichtigung von der
Auslastung des Lagers. Die Idee der Shared-Economy ist es, Uberschissige und freie
Lagerflachen auf digitalen Plattformen anzubieten, um die Auslastung der Lager auf
ein Maximum zu erhdhen.
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5. Diskrete Lagerung

Diskrete Lagerung eignet sich besonders gut in Stadten und Ballungszentren.
Unternehmen, aber auch Privatpersonen, koénnen ungenutzte Flachen, z.B.
Kellerraume, Garagen und Parkplatze uUber digitale Plattformen an Transport- und
Logistikdienstleister vermieten. Somit konnten vor allem Innenstadte besser versorgt
und der Transport reduziert werden.

6. Daten und Informationen

Transport- und Logistikdienstleister betreiben aufwendige und komplexe Netzwerke
und sind in der Lage, qualitativ hochwertige Daten zu erfassen und zu verarbeiten.
Das Teilen und das zur Verfligung stellen dieser Daten auf Sharing-Plattformen kann
dazu beitragen, die gesammelten Daten und Informationen auszuwerten (Datamining),
um neue Trends zu identifizieren. Dies funktioniert nur als Gemeinschaft. Ein
Unternehmen kann dies allein kaum umsetzen, da es an Quantitat und Diversitat fehit.

4.3. KEP: Crowdsourcing und Peer-to-Peer-Logistik

Beim Crowdsourcing und der Peer-to-Peer-Logistik handelt es sich jeweils um
Sonderformen im Bereich der Okonomie des Teilens, welche sich mit der Zustellung
von Paketen bei der Auslieferung, der sog.  letzten Meile', beschaftigen um diese
effizienter zu gestalten. Beide Ansatze basieren auf dem Nutzen von Ressourcen und
Expertise einer grollen Gemeinschaft (,crowd*), bieten Vorteile bei der Flexibilitdt und
Geschwindigkeit in der Auslieferung und koénnen zudem Kosteneinsparungen
ergeben. (Wolff, 2023)

1. Crowdsourcing

Beim Crowdsourcing werden Teile des Logistikprozesses in der Auslieferung an eine
grolde Gruppe von Privatpersonen und Unternehmen ausgelagert. Dies bedeutet, dass
diese Privatpersonen und Unternehmen, die Uber ein Fahrzeug verfligen, die
Auslieferung und Zustellung von Paketen auf der ,letzten Meile® Ubernehmen. Da beim

Crowdsourcing auf eine hohe Anzahl von potentiellen Zustellern aus einem breiten
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Pool zurtickgegriffen werden kann, wird Transport- und Logistikdienstleister der
Prozess der Auslieferung noch flexibler gestaltbar. Das Ziel hierbei ist ein noch

schnellerer und effizienterer Versand an den Kunden.

Abbildung 12: Darstellung Crowdsourcing in Logistik

2. Peer-to-Peer-Logistik

Das Konzept des Peer-to-Peer-Logistiknetzwerks basiert auf der Idee Ressourcen
gemeinsam zu nutzen. Privatpersonen und Unternehmen, die eine ahnliche
Transportroute haben, schlieRen sich zusammen und nehmen Pakete flr andere mit,
indem Transportkapazitaten geteilt werden. Somit kdnnen Leerfahren reduziert oder
vermieden und die Auslastung erhdht werden. Ressourcen kdnnen hierbei deutlich

effizienter genutzt werden.
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4.4. Ausblick in die Zukunft

Die Okonomie des Teilens, als sozialdkonomischer Trend, wird sich zunehmend mit
dem technologischen Fortschritt und der Digitalisierung weiter ausbreiten. Der Ansatz
der kollaborativen Logistik zeigt bereits heute vielversprechende Entwicklungen und
Ergebnisse. Technologien und Innovationen wie Blockchain, Internet of Things (loT)
und kanstliche Intelligenz (KI) werden die Shared-Economy in der Logistik weiter
voranbringen. Dabei werden auch neue, heute nicht bekannte, Geschaftsmodelle
entstehen. Plattformen fur die gemeinsame Nutzung von Ressourcen, Daten,

Informationen und Wissen werden weiterhin signifikant an Bedeutung gewinnen.

Eine grol3e Herausforderung bei der Shared-Economy im Bereich Transport und
Logistik ist die Daten- und Informationsicherheit, also die Cybersecurity und der
Umgang mit Regularien und Gesetzen, um das volle Potential der Okonomie des

Teilens ausnutzen zu konnen.

Der Ansatz der Okonomie des Teilen hat eine vielversprechende Zukunft, in der das
kollaborative Zusammenarbeiten eine immer wichtigere Rolle spielen wird und dabei

die Logistikbranche nachhaltig verandern wird.
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5. Zusammenfassung

Unternehmen in der Transport- und Logistikbranche muissen sich in der heutigen
dynamischen Welt aktiv mit dem Thema Trends, Technologien und Innovationen
auseinandersetzen und diese analysieren, um herauszufinden, wie sie ihr
Geschaftsmodell unterstitzen, verandern oder sogar transformieren kénnen. Die
kontinuierliche Entwicklung und Implementierung, das exakte Timing, sowie der
angemessene Einsatz finanzieller Mittel ist fur die Zukunftssicherung von

entscheidender Bedeutung.

Die Bereitstellung von ausreichendem Kapital fur die Investition in Technologien und
Innovationen zur Erhéhung der Produktivitat, Effizienz und Profitabilitat ist hierbei
malfigeblich. Der Kunden von Morgen ist anspruchsvoller als je zuvor.
Maligeschneiderte digitale Logistiklosungen werden zuklnftig Uber Wachstum
entscheiden. Jedes Unternehmen muss sich genau hinterfragen und sorgfaltig priufen,
wie diese Megatrends auf ihr Geschaftsmodell anzuwenden sind. Der Return-on-
Invest (Rol) ist bei der Bewertung der Rentabilitdt von Investitionen ein
ausschlaggebender Faktor. Die Transport- und Logistikbranche leidet seit Jahren an
einem extrem anhaltenden Fachkraftemangel. Der Einsatz von Technologien und
Innovationen kann dabei helfen Prozesse zu automatisieren. Zeitglich missen auch
Ressourcen und Kapazitaten im Bereich Technologie auf- und ausgebaut werden. Das
Personal muss uber das erforderliche Know-how verfigen, um Megatrends
implementieren zu konnen. Zudem wird sich die Arbeitsweise der heutigen
Mitarbeitenden andern und gesamte Berufsbilder, z. B. das des Kraftfahrers, werden
in Zukunft neu definiert. Es ist entscheidend, sich bereits heute mit den Technologien
und Megatrends der Zukunft auseinanderzusetzen, um weiterhin wettbewerbsfahig zu
sein. Dabei ist bedeutsam ein ,Innovation Leader’, oder ,2nd Follower’ zu sein, denn
wenn Unternehmen Megatrends verpassen, erleiden sie kurz-, oder langfristig
Wettbewerbsnachteile. Dabei konnen neue Projekte gestartet und Investitionen
getatigt werden, auch wenn sie bald darauf wieder aufgegeben werden. Das Gespur
fur Trends, das Lernen aus Erfahrungen und Fehlern und das kontinuierliche

Verbessern werden den unternehmerischen Erfolg dauerhaft pragen.
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Publikationen im Rahmen der Schriftenreihe: Praxisarbeiten

In der Schriftenreihe ,Praxisarbeiten’ veroffentlichen wir Arbeiten mit einem Fokus auf ein jeweils aktuelles
und relevantes Thema einer Branche. Wir sind die Herausgeber, die Autorenrechte und Autorenpflichten
liegen bei den jeweiligen Verfasserinnen und Verfassern.

ab 2020

St. Gallen
Business School

Die Vertriebsbank der Zukunft

Heiko Franzke

St. Gallen
Business School

Agilitat als Kernkompetenz fiir
erfolgreiche Bankgeschafte

Fabian Hoheisel

St. Gallen
Business School

Chancen der Digitalisierung
im Sales der Baustoffindustrie

Lucas Danneberg

Die Vertriebsbank der Agilitat als Kernkompetenz Chancen der Digitalisierung
Zukunft fuir erfolgreiche Bank- im Sales der Baustoffindustrie
St.Gallen 2020 geschafte St.Gallen 2020

St.Gallen 2020

St. Gallen St. Gallen St. Gallen
Business School Business School Business School

Recyclingbeton als Werkstoff Startup's und regionale
der niachsten Generation: Standortfaktoren
Ressourcenschonender Beton Joseph HeB

Agilitat in bisher hierarchisch
gefiihrten Unternehmen?
Anja Brown

Salvatore Gumina

Recyclingbeton als Werk- Startup's und regionale Agilitdt in bisher

stoff der nachsten Standortfaktoren hierarchisch geflihrten
Generation: Ressourcen- St.Gallen 2020 Unternehmen?
schonender Beton St.Gallen 2020

St.Gallen 2020



St. Gallen
Business School

Verpackungen aus Wellpappe
Wachstum dank E-Commerce

Jonas Grundmann

St. Gallen
Business School

Klima-Neutralitat:
CO,-Strategie im Mittelstand

Klaus Felix Heusler

St. Gallen
Business School

Dank Digitalisierung zur
Einzigartigkeit in der
Faltschachtelindustrie

Maximilian Briickmann

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galer Praxisstudiums.

Klima-Neutralitat:
CO,-Strategie im Mittelstand
St.Gallen 2021

Verpackungen aus Wellpappe
Wachstum dank E-Commerce
St.Gallen 2021

Dank Digitalisierung zur
Einzigartigkeit in der
Faltschachtelindustrie
St. Gallen 2021

St.Gallen St.Gallen St. Gallen
Business School Business School Business School

Einzigartiger Kundennutzen im
Industriegiitergeschaft

Die Kundennutzen-Karte als
Servicemanagement-Tool

Entwicklung der Software Branche Megatrend Kundenverhalten
in Data Analytics und im OPNV
Artificial Intelligence (Al)

Stefan Herbert

Eine Herausforderung fiir etablierte ,Player’

Axel Eschment
Oliver Hupke

Zukunftsszenarien der
Messe-, Tagungs- und
Kongressbranche
St.Gallen 2022

Entwicklung der Software
Branche in Data Analytics
und Artificial Intelligence (Al)
St.Gallen 2021

Megatrend Kundenverhalten
im OPNV | Eine Heraus-
forderung fiir etablierte ,Player’
St.Gallen 2022



St.Gallen
Business School

Zukunftsszenarien der Messe-,
Tagungs- und Kongressbranche

Sandra Orth

Zukunftsszenarien der
Messe-, Tagungs- und
Kongressbranche
St.Gallen 2022

St.Gallen
Business School

Die Totalunternehmung

Wandel eines klassischen Geschaftsmodells

Philipp Hirt

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Praxisstudiums

Die Totalunternehmung
St. Gallen 2023

St. Gallen
Business School

Erweiterte Digitalisierung von
Kundendatenbanken
fiir KMU's im Bereich Fahrzeugelektrik

Raphael Posovszky

Erweiterte Digitalisierung
von Kundendatenbanken
St. Gallen 2022

St.Gallen
Business School

Nischenstrategie in der
Pumpenbranche

ESG, |0T und Digitalisierung beim Abbau abrasiver
Medien im Bergbau

Alexander Janzon

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Praxisstudiums

Nischenstrategie in der
Pumpenbranche
St. Gallen 2023

St.Gallen
Business School

Der Weinbau im Wandel

Wie gestaltet sich die Zukunft fiir deutsche Winzer?

Florian Streng

Der Weinbau im Wandel
St. Gallen 2023

St.Gallen
Business School

Die Bauindustrie der Zukunft

Produktivitatsrevolution, Klimaschutz und
Blue Ocean-Strategie: Die Branche muss sich wandeln

Jochen Bansemir

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galer Praxistudiums.

Die Bauindustrie
der Zukunft
St. Gallen 2023




St.Gallen
Business School

Die Bauindustrie der Zukunft

Produktivitatsrevolution, Klimaschutz und
Blue Ocean-Strategie: Die Branche muss sich wandeln

Markus Frasch

Die Bauindustrie
der Zukunft
St. Gallen 2023

St.Gallen
Business School

Human Capital

Herausforderungen und Losungsansatze am Beispiel
eines Autohauses

Torsten von Hacht

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Praxisstudiums

Human Capital
St. Gallen 2023

St.Gallen
Business School

Kése und Késealternativen
Wohin entwickelt sich die Milchwirtschaft?

Susanne Wilke

Kase und Késealternativen
St. Gallen 2023

St. Gallen
Business School

Markterfolg mit Medizinprodukten

Medizinprodukteklasse |, la, Ilb
Zugang filr Schweizer Hersteller zum Européischen Markt
Zugang fiir Européiische Hersteller zum Schweizer Markt

Dietmar Holzhammer

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galer Praxisstudiums.

Markterfolg mit Medizin-
produkten
St. Gallen 2023

St.Gallen
Business School

Megatrend Neo-Okologie

Einfluss auf die Unternehmensstrategie am Beispiel
eines kunststoffverarbeitenden Betriebs

Dr. Andreas Bleier

Megatrend Neo-Okologie
St. Gallen 2023

St.Gallen
Business School

Customer Care im Wandel der Zeit
Im Fokus: Die Energiebranche - B2B

Franziska Huber

[ T e ———

Customer Care im Wandel
der Zeit
St. Gallen 2023




St.Gallen St.Gallen St.Gallen
Business School Business School Business School

Megatrend OpenAl & LLM Digitale Transformation in der Die deutsche Automobilindustrie
Disruption im Bereich des ,Service Desk’ HandI6t-Industrie 4.0 in der Krise

Chancen und Herausforderungen Folgen und MaBnahmen aus Sicht der
Ingenieursdienstleister

Tobias Steinig

Marcel Teller Christian Barner

Megatrend OpenAl & LLM Digitale Transformation in Die deutsche Automobil-
St. Gallen 2023 der Handl6t-Industrie 4.0 industrie in der Krise
St. Gallen 2023 St. Gallen 2023
St.Gallen I St.Gallen I St.Gallen I
Business School Business School Business School

Fondsdienstleister in einem Reaktivierung eines land- Das unbewusste Stressmodell
sich dynamisch verindertem wirtschaftlichen Betriebes mit Die Auswirkungen von unbewusstem Stress auf
Wettbewerbsumfeld Wildtierhaltung in Osterreich Ctoasiatiznenundiratperonen

Falk Sauer Stefan W. Pirker Dr. Nikolas Epp

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Praxisstudiums im Rahmen des St. Galle Praxisstudiums [ T e ———

Fondsdienstleister in einem Reaktivierung eines land- Das unbewusste Stress-
sich dynamisch verdndertem wirtschaftlichen Betriebes modell
Wettbewerbsumfeld mit Wildtierhaltung in St. Gallen 2023

St. Gallen 2023 Osterreich

St. Gallen 2023



St.Gallen
Business School

Schweizer Chemie- und Pharma-
unternehmen im Wandel der Zeit

Herausforderungen und Trends

Dr. rer. nat. Adrian B. Pritzius

Schweizer Chemie- und
Pharmaunternehmen im
Wandel der Zeit
St. Gallen 2024

St.Gallen
Business School

Hochleistungsteams im
Breitbandausbau

Wer Millionen «im Boden versenkt», kann auch in
Mitarbeiterentwicklung investieren

Tobias Lemke

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Praxisstudiums

Hochleistungsteams im
Breitbandausbau
St. Gallen 2024

St.Gallen
Business School

Softwarel6sungen in der
Travel Retail Industrie

Herausforderungen und Strategien in
der Post-Pandemie-Ara

Manuel Heidler

Softwareldsungen in der
Travel Retail Industrie
St. Gallen 2024

St.Gallen
Business School

Zentralisierung der Controlling
Funktion

Der Weg zur verbesserten Unternehmenssteuerung.
Ein Praxisbericht aus der Konsumgiiterindustrie.

Ekaterina Wolf

Zentralisierung der Controlling
Funktion
St. Gallen 2024




2010 - 2019

St. Gallen
Business School

Vermarktung und Investition
in der Gesundheitsbranche

Ricarda Cramer, Jorg Genstorfer

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Paxisstudiums

Vermarktung und Investition
in der Gesundheitsbranche
2. Auflage 2020,

186 Seiten

St. Gallen
Business School

Prozesse effizient gestalten
Andrea Wagenheim

Prozesse effizient gestalten
2. Auflage 2020,
172 Seiten

St. Gallen
Business School

Optimierung von Prozessen

und Projekten

Kevin Schmidhauser, Armin Bredel

Optimierung von

Prozessen und Projekten

2. Auflage 2020,
225 Seiten

St. Gallen
Business School

Optimale
Organisationsentwicklung
Christian Grajek, Christian Wolfsteiner

Optimale Organisations-

entwicklung
2. Auflage 2020,
193 Seiten

St. Gallen
Business School

Analysieren, bewerten,
kontrollieren

Laurin D. Friedrich, Anna Dirksen, Daniel Voss

Analysieren, bewerten,

kontrollieren
2. Auflage 2020
289 Seiten

St. Gallen
Business School

Markte analysieren.
Integrierte Strategien entwickeln.
J. Schmidt, Michael Klade

Markte analysieren.

Integrierte Strategien

entwickeln.
2. Auflage 2020
206 Seiten



St. Gallen
Business School

Der Kunde im Fokus
Maura Trumpp, Bernd Friihwald, Enrico Kehding

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Paxisstudiums

Der Kunde im Fokus
2. Auflage 2020,
285 Seiten

St. Gallen
Business School

Ideen- und
Innovationsmanagement

Markus Heubi, Robert Hormes, Rainer Brockmaller

Ideen- und Innovations-
management

2. Auflage 2020,

170 Seiten

St.Gallen
Business School

Das EFQM-Exzellenz-Modell
und seine Anwendung
Stephan Gehling

Das EFQM-Exzellenz-Modell
und seine Anwendung

2. Auflage 2020,

128 Seiten

St. Gallen
Business School

Ganzheitliche
Unternehmensanalyse

Karl Paukner, Jannis Lindschau

Ganzheitliche
Unternehmensanalyse
2. Auflage 2020,

172 Seiten

St. Gallen
Business School

Humanressourcen:
Rekrutierung, Aus- und
Weiterbildung

Martin Schmauss, Riccardo Sawkin

Humanressourcen:
Rekrutierung, Aus- und
Weiterbildung

2. Auflage 2020,

192 Seiten

St. Gallen
Business School

Erschliessung neuer
Geschaftsfelder

Swen Postels, Sabine Kerum

Erschliessung neuer
Geschaftsfelder

2. Auflage 2020
144 Seiten



St. Gallen
Business School

Integriertes Key-Account-
Management

Hans-Jorg Lindner, Joachim Schmid,
Roger Affeltranger

Integriertes Key-Account-

Management
2. Auflage 2020,
268 Seiten

St. Gallen
Business School

Planen & Optimieren

Armin Huerlimann, Alexander Hust

Planen & Optimieren
2. Auflage 2020,
198 Seiten

St. Gallen
Business School

Produktmanagement

in Einzelhandel und Medienwelt

Nina Dianna Tebartz, Wilfried Wiist

Produktmanagement
in Einzelhandel und
Medienwelt

2. Auflage 2020,
156 Seiten

St. Gallen
Business School

Transfer & Auslagerung
Hagen Hohl, Thomas Gazlig

Transfer & Auslagerung

2. Auflage 2020,
194 Seiten

St. Gallen
Business School

Strategische Planung &
Controlling

Thomas Schuler, Thomas Schwarz, Tamara Garny

Strategische Planung &
Controlling

2. Auflage 2020,

268 Seiten

St.Gallen
Business School

Wettbewerb & Marktbearbeitung

Simone Bliem, Wolfgang Blender

Wettbewerb & Markt-
bearbeitung

2. Auflage 2020

152 Seiten



St. Gallen
Business School

Produkt & Vermarktung

Iris Maria Ziegler, Eva-Maria Tomic, Erwin Thom

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galler Praxisstudiums

Produkt & Vermarktung
2. Auflage 2020,
252 Seiten

St. Gallen
Business School

Projektmanagement &
Prozessoptimierung
Frank Weinfurth, Gabriel Alain Fechir

Projektmanagement &
Prozessoptimierung

2. Auflage 2020,

188 Seiten

St. Gallen
Business School

General Management &
Strategie

Daniel L. Riiedi, Thomas Griin, Ingrid Schwaiger

Praxisarbeit im Rahmen des St. Galer Praxistudiums

General Management &
Strategie

2. Auflage 2020,

338 Seiten




St.Gallen Business School
Rosenbergstrasse 36
CH-9000 St.Gallen

Telefon: +41 71 225 40 80
E-Mail: seminare@sgbs.ch
Internet: www.sgbs.ch




