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EDITORIAL

Game Changer

Liebe Leserinnen und Leser,

vor lhnen liegt die Erstausgabe von Connected Transport. Connected Transport aus der
Redaktion lastauto omnibus ist das neue Fachmagazin fiir die sogenannte Logistik 4.0, fiir
vernetzte Nutzfahrzeuge und Omnibusse sowie fiir das automatisierte Fahren. Ganz bewusst
haben wir uns dazu entschieden, nach einer Beilage von Connected Transport in lastauto
omnibus 10/2016 zur IAA Nutzfahrzeuge im vergangenen Jahr, die eigenstdndige Erstaus-
gabe zur transport logistic, der Weltleitmesse fiir die Logistikbranche, nachfolgen zu lassen.
In Miinchen wird zum einen die komplette Wertschépfungskette in der Logistik abgebildet
und zum anderen werden viele der Aussteller innovative digitale Angebote vorstellen. Diese
Losungen werden Logistiker und Transporteure dabei unterstiitzen, Effizienz, Qualitat sowie
Kundenfreundlichkeit auf eine neue Stufe zu heben.

Digitalisierung ist ein Game Changer. Vereinfacht gesagt: Es wird nicht mehr nur darum
gehen, Giiter zu moglichst glinstigen Frachten von A nach B zu transportieren. Entscheidend
wird auf Dauer sein, Logistikprozesse und Marktmechanismen ftir Auftraggeber, Transpor-
teur und Empféanger transparent und damit nachvollziehbar abzubilden. Aktuell steht dabei
im Vordergrund, bei hoher Transportqualitat auch eine moglichst hohe Transporteffizienz zu
bieten, etwa durch stindige Uberwachung des Transportguts sowie seines Zustandes und
eine bestmogliche Auslastung des Laderaums eines Transportmittels. In nicht allzu ferner
Zukunft werden sich die Waren den Weg bis hin zum Empfanger auf der letzten Meile selber
suchen und dabei den kosteneffizientesten Weg wahlen. Die Mittel dazu, sprich: IT-Systeme,
werden sich rasant fortentwickeln. Neue Unternehmen und neue Geschéftsmodelle entste-
hen. Beides wird den klassischen Logistikmarkt, aber auch den der Anbieter von Transport-
mitteln durcheinanderwirbeln. Das kénnen die Besucher der transport logistic von 9. bis 12.
Mai eindrucksvoll in Miinchen erleben.

Connected Transport hilft dabei, den Uberblick in der Logistikwelt von morgen zu behalten.
Die Redaktion bewertet Entwicklungen, sie zeigt die Trends im Bereich des automatisierten
und vernetzten Fahrens auf. Beitrdge von fiihrenden Experten aus Industrie, Wissenschaft und
Logistik ergdnzen neben redaktionellen Beitragen das Themenangebot. Die Experten blicken
voraus, kommentieren aktuelle Entwicklungen, zeichnen mogliche Zukunftsszenarien, wei-
sen auf offene Fragen hin und versuchen Antworten darauf zu geben. Connected Transport
wird immer wieder auch ein Schlaglicht auf die Entwicklung von IoT-Anwendungen und
neue Player im Segment werfen. Dabei stehen IT-Start-ups, aber genauso Branchenriesen
aus den Bereichen Elektronik, IT und Stromversorgung im Fokus. Connected Transport wird
dazu beitragen, dass Sie den Uberblick in der sich dynamisch entwickelnden neuen Logistik
und Fahrzeugwelt nicht verlieren. Schlussendlich werden nur die Logistik- und Transport-
unternehmen bestehen kénnen, die sich die Vorteile von Logistik 4.0 zu eigen machen. Die
weitreichenden Verdnderungen durch die fortschreitende Digitalisierung lauten eine span-

nende Zeit ein. Wir freuen uns darauf, Sie auf diesem Weg zu begleiten.

Ihr Kontakt zur Redaktion: E jil'-:l::l E
Sie haben Kritik, Lob oder Anregungen 1 —
fiir die Redaktion, dann schreiben Sie mir

bitte eine E-Mail an: e
thomas.rosenberger@etm.de E

Fotos Thomas Kiippers, Fotolia (Hilch, envfx, Julien Eichinger)
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qﬂt
Wie nimmt ein autonom fahrender ,”

Lkw seine Umgebung wahr? Die
Grafik visualisiert sein ,,Sichtfeld”.

Text Dr. Laurin Paschek Grafik Continental

Nutzfahrzeuge ihr Umfeld erkennen. Es gibt eine Vielzahl
an Sensoren, die daftir infrage kommen. Ultraschall-
sensoren und 360-Grad-Kameras (innerer Kreis) decken das
direkte Fahrzeugumfeld bis zehn Meter ab, Radarsensoren
(auBerer Kreis) reichen bis 100 Meter und dartiber. In diesen
Bereich sehen auch nach vorn gerichtete Kameras (graues Drei-

U m Fahrfunktionen automatisieren zu konnen, miissen

eck), etwa um Verkehrszeichen zu erfassen. Am weitesten
reichen LIDAR- (150 Meter) und Fernbereichsradar-Sensoren
(bis 250 Meter, gelbes Dreieck und rote Fahrspur-Trajektorie). Bei
alledem gilt: Erst die intelligente Verkniipfung aller Sensordaten
ermoglicht ein umfassendes Bild der aktuellen Verkehrslage.
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Die grofle
Offenheit

Text Dr. Laurin Paschek Fotos iconimage — Fotolia, Daimler, DHL, RIO
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Mercedes-Benz Uptime

Digitale Plattformen ] SVIEW

Mehr Effizienz, mehr Transparenz, mehr Wettbewerb: Intelligente
Vernetzung soll die Logistik auf ein neues Niveau heben. Platt-
formen wie Fleetboard sehen dabei das Nutzfahrzeug als Dreh- und
Angelpunkt. Andere wie RIO oder die DHL-Tochter Saloodo! setzen
auf die Cloud. Sicher ist eines: Vernetzung funktioniert nur, wenn
alle mitmachen. Offene Plattformen sind das Gebot der Stunde. Eine
Bestandsaufnahme in einem durchaus turbulenten Markt.

ie sich die Zeiten &ndern. Noch vor Jah-
Wresfrist lehnte Andreas Renschler, Chef

von Volkswagen Truck & Bus, in verschie-
denen Interviews die Zusammenarbeit mit ande-
ren Herstellern beim Thema Digitalisierung kate-
gorisch ab. Die neue , Vernetzungslésung”, die da-
mals am Beginn ihrer Entwicklung stand, sollte aus-
schlieSlich den Volkswagen-Konzernmarken zur
Verfligung stehen. Mit Seitenblick auf Daimler
schloss er andere Hersteller als Partner aus. Im
Herbst 2016 wurde dann die Digitalplattform RIO
aus derTaufe gehoben. Sie hat ihren operativen Be-
trieb zwar noch nicht aufgenommen, ihr Ansatz
klingt aber aufgeschlossener, als die damaligen Au-
Berungen Renschlers vermuten lassen. ,Mit RIO
schaffen wir eine offene Plattform, um das gesam-
te Okosystem Transport und Logistik in allen Fa-
cetten zu verbessern”, sagt Frank Tinschert, Vice
President Marketing und Sales bei RIO. ,Wir laden
Partner ein, die eigenen Dienstleistungen und Ser-
vices auf unserer Plattform einzubringen. Das geht
von Anbietern spannender Apps bis hin zu unse-
ren Wettbewerbern, die mit ihren eigenen Fahrzeu-
gen und Telematiksystemen unterwegs sind. Denn
die allermeisten Unternehmen verfiigen tiber ei-
nen gemischten Fuhrpark.”

Die neue Einladungskultur hat einen handfes-
ten Grund. Noch ist nicht klar, welche Plattform
das Rennen machen wird. Wichtigste Zutat fiir den

Das Truck Data Center priift den Status der Fahrzeugsysteme und meldet Wartungs- und Reparaturbedarf aktiv.

Erfolg ist eine grundlegende Erfordernis der di-
gitalen Wirtschaft: die hinreichend kritische Mas-
se, also eine ausreichende Anzahl an Teilnehmern
und Partnern. So betonen Konzerne wie Volks-
wagen, Daimler und Deutsche Post DHL im glei-
chen Tempo, wie sie neue Features ihrer digitalen
Logistikplattformen ankiindigen, auch die grofie
Offenheit ihrer Marktplatze. Daimler beispielswei-
se erganzt das Fleetboard-Telematiksystem um den
Fleetboard Store, dessen Apps nicht nur in Lkw
von Mercedes-Benz, sondern auch in Fahrzeugen
aller Fremdmarken nutzbar sein sollen. ,Aktuell
bieten wir mit der Fleetboard-Manager-App allen
Mercedes-Benz-Kunden den einfachen, schnellen
und kostenlosen Einstieg in die Konnektivitat”, sagt
Daniela Gerd tom Markotten, Leiterin Digital So-
lutions & Services bei Mercedes-Benz Lkw. ,Der
nachste logische Schritt ist, unser System auch fiir
Dritte zu 6ffnen. Das setzen wir beispielsweise mit
dem Fleetboard-Store fiir Apps um.”

Die App-Plattform von Daimler zeigt beispiel-
haft, wohin die Reise gehen wird. Neue Ideen wer-
den schnell ins System eingespielt und zum Down-
load angeboten. Der Drahtseil-Hersteller Brugg-
Lifting etwa steuert eine App zur Berechnung der
Ladungssicherung bei, Continental die App-ge-
steuerte Kontrolle von Temperatur und Druck al-
ler Lkw-Reifen in Echtzeit, Schmitz Cargobull und
Krone Apps zur Uberwachung des Trailers mit-
samt Kiithlaggregat und EuroTransportMedia, Ver-
lag dieser Zeitschrift, eine App mit Informationen
zu Markttrends und Branchenterminen. Hinzu
kommen Apps zu glinstigen Tankstellen oder zu
noch freien Parkmoglichkeiten entlang der aktu-
ellen Route. Zusétzlich zu den Apps von Drittan-
bietern stellt Daimler Trucks auch eigene Anwen-
dungen bereit, etwa zur Optimierung des Lade-
raums, indem die Kamera des herausnehmbaren
Fahrer-Tablets von Fleetboard freien Laderaum do-
kumentiert, oder die CuCo-App, die den Fahrer
an Ruhezeiten oder beispielsweise das Einschal-
ten der Scheinwerfer erinnert.

Das alles soll aber kein Stiickwerk sein, sondern
einem iibergeordneten Ziel dienen. ,Wir wollen die
Transportindustrie mit digitalen Diensten revolutio-
nieren”, sagt Daniela Gerd tom Markotten. ,Dabei

connected-transport.de
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denken wir tiber die Grenzen der traditionellen Ge-
schéftsfelder hinaus.” Die dafiir notwendige Agilitat
will die Lkw-Sparte von Mercedes-Benz sicherstel-
len, indem der Bereich , Digital Solutions & Servi-
ces” organisatorisch eigenstandig ist und gleichzei-
tig auf mittlerweile 180.000 Fahrzeuge zuriickgrei-
fen kann, die mit einer Fleetboard-Telematikeinheit
unterwegs sind. ,Durch die intelligente Vernetzung
wird der Stralengiiterverkehr nun auf ein komplett
neues Niveau gehoben. Der Lkw wird dabei zum
zentralen Datenknoten, der sendet und empfangt”,
sagt Daniela Gerd tom Markotten. Gemeint ist da-
mit das neue, fest eingebaute Vernetzungsmodul
,Truck Data Center”, das kontinuierlich den Sta-
tus der Fahrzeugsysteme priift und an den Fuhr-
parkunternehmer sendet. Uber die Vernetzung mit
Werkstitten sollen damit jetzt auch Echtzeit-Dia-
gnosen und vorausschauende Wartung der Fahr-
zeuge moglich werden.

Wohl auch aus historischen Griinden bietet das
im Jahr 2000 gestartete Fleetboard-System aller-
dings immer noch iiberwiegend fahrzeugbezogene
Dienste an. Die Vernetzung der gesamten Liefer-
kette vom Auftraggeber tiber Transportunterneh-
men, Fahrer und Fahrzeug bis hin zum Empfin-
ger bietet noch ein grof8es Feld fiir Erweiterungen.
Ein Feld, das genauso andere bestellen.Volkswagen
Trucks & Buses etwa beansprucht mit einem un-
ter Federfithrung von MAN entwickelten System
gleich die ganze Logistikkette fiir sich. ,Wir wol-
len auf RIO samtliche Logistikdaten zusammen-
fiihren und je nach Prozess in sinnhafte Abhangig-
keiten stellen, um daraus wertschdpfende Zusatz-
informationen und Handlungsempfehlungen fiir
unsere Anwender zu generieren”, beschreibt Frank
Tinschert die Zielsetzung. ,Dabei fokussieren wir
uns nicht nur auf den Lkw als Mittel des Trans-
ports, sondern wollen unseren Kunden ermogli-
chen, an der gesamten digitalen Wertschopfungs-
kette teilzunehmen.” Dabei geht es insbesonde-
re auch um kleine und mittelstindische Unter-
nehmen, die lediglich tiber ein begrenztes Res-
sourcenmanagement verfiigen. ,Es geht weniger
um Kostensenkung, wie dies klassische Telematik-
systeme anbieten — das ist nur ein Teil des Gan-
zen”, sagt Tinschert. , Der viel grofSere Hebel liegt

Vermittlung von Transport-
auftrdgen: Mit ,,Saloodo!*
will DHL die Logistikkette

schlieBen.
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DE 22767 Hamburg
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4 Stuttgart
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darin, die Auslastung zu erhdhen und damit dem
Spediteur zu ermdglichen, mehr Umsatz und Pro-
fit zu erwirtschaften.”

Um das zu erreichen, setzt Tinschert auf die
Cloud. Denn RIO ist eine Software-Plattform und
nicht notwendigerweise an eine bestimmte Hard-
ware wie die RIO-Box gebunden, mit denen ab
diesem Jahr alle MAN-Lkw und optional auch die
Scania-Trucks ausgestattet werden. , Wir wollen
einen globalen, digitalen Wertschépfungsprozess
vollstandig transparent machen. Dafiir brauchen
wir alle relevanten Daten, die an jedem einzelnen
Prozessschritt vom Sender bis zum Empfanger ent-
stehen.” Darin liegt ein Grund, warum RIO als of-
fene Plattform angelegt ist: Moglichst viele Daten
aus vielen verschiedenen Quellen zu sammeln, zu
verdichten und iiber von Partnern entwickelte An-
wendungen zu vermarkten. Dariiber hinaus ent-
wickelt RIO aber auch eigene Dienste. Geld ver-
dienen will die Volkswagen Trucks & Buses-Toch-
ter vor allem mit Gebiihren, die die Plattform fiir
die Nutzung ihrer Services erhebit.

RIO ROLLT,

SCHWIMMT,
FLIEGT

Lkw sind nicht alles: Mit RIO will Volkswagen Truck & Bus alle Verkehrstrager einbeziehen.
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Eigene Anwendungen werden derzeit von RIO
noch nicht benannt — bis auf einen Dienst, der di-
gitale Zugangsschliissel fiir Fahrzeuge erstellt und
eine erweiterte Navigation, die den Fahrer unter
anderem direkt zur Abladestelle am Zielpunkt
fiihrt und die dabei entstehenden Auslieferungs-
prozesse dokumentiert. Gemeinsam mit dem Part-
nerunternehmen LoadFox bietet RIO einen Dienst
an, der freie Laderaumkapazititen kurzfristig ver-
marktet und — wenn méoglich — durch weitere Auf-
trdge entlang der Strecke ergénzt. LoadFox bertick-
sichtigt dabei wichtige Faktoren wie die vorge-
schriebenen Lenk- und Ruhezeiten des Fahrers
oder die mit dem eigentlichen Auftraggeber ver-
einbarten Service-Level-Agreements wie etwa
Transport- und Abladezeiten. Weitere Dienste sei-
en in Arbeit, versichert Tinschert. , Die Wichtigste
ist aber die Plattform an sich, die fiir den gesam-
ten Logistikprozess offen ist.”

Betrachtet man jedoch die ganze Wertschop-
fungskette, so fallt auf, dass weder Fleetboard noch
RIO — auBer bei der Optimierung und Vermark-
tung freier Laderaumkapazitdten — an der eigent-
lichen Vermittlung von Transportauftragen arbei-
ten. An diesem durchaus zentralen Service arbei-
tet ein anderes Unternehmen, das an dieser Stel-
le nicht unbedingt tiberrascht: die Deutsche Post
DHL. Nach einer viermonatigen Testphase starte-
te der Logistikkonzern im Januar 2017 das Toch-
terunternehmen Cillox, das mittlerweile unter dem
Namen , Saloodo!” firmiert. Dessen Chef Amadou
Diallo will mit dem Start-up die Logistikkette
schliefSen: ,Mit ihren Plattformen wollen die Fahr-
zeughersteller das Leben der Fahrer und Fuhrpark-
unternehmer vereinfachen”, sagt der Senegalese,

Soctwn baarbeten

Mach

um 15:30

um 11:30

Angebotsabgabe bis

at10:30
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ANGEBOT ARGEBEN
Akttve Angebote (1)

ANGEBOT ABGEBEN

Aktive Angubote 1)

ANGEBOT ABGEBEN
Aktive Angebote (1)

—

der zuvor CEO von DHL Freight war. ,Die Nut-
zung der Fahrzeuge erfolgt wiederum mehrheit-
lich durch Logistikunternehmen wie uns, und wir
stellen in der Logistikkette die Verbindung zum
Kunden dar.” (siehe Interview ab S. 12)

Saloodo! ist eine digitale Frachtplatiform, die
Versender mit zertifizierten Transportunterneh-
men zusammenbringt. Dazu kénnen sie sich auf
dem virtuellen Marktplatz kostenlos registrieren;
nachdem der Versender seine Daten in einen so-
genannten Sendungs-Assistenten eingegeben hat,
schldgt dieser einen Richtpreis vor. Innerhalb der
nachsten 90 Minuten kénnen Transportunter-
nehmen dann ein Angebot abgeben. Wenig
verwunderlich bei der DHL-Tochter: Ein
Angebot von DHL ist immer dabei.

Was das Angebot dann aber doch

in die Néhe der Plattformen der
Nutzfahrzeughersteller bringt,

ist die Tatsache, dass Sa-
loodo auch eine Fahrer-
App anbietet, tiber die

das Transportunter-
nehmen Auftra-
ge direkt sei-
nen Fahrern
zZuweisen

kann
und

mit der die Fahrer dann den Auftrag dokumen-
tieren konnen — zum Beispiel, dass die Ladung
in Empfang genommen wurde und unbeschadigt
war. Versender, Transportunternehmen und Fah-
rer kdnnen iiber ein Dashboard jederzeit auf die-
se Daten zugreifen.

Mit ihrer Idee gibt die DHL-Tochter Gas: Nach
nur zwei Monaten im Markt sind auf Saloodo! be-
reits rund 3.700 Nutzer registriert; die mehr als
1.300 verifizierten Transportunternehmen und
Speditionen haben mehr als 140.000 Fahrzeuge im
Einsatz. Nach Angaben des Unternehmens wur-
den bislang allerdings erst 5.800 Transaktionen ab-
gewickelt. In einer ndchsten Softwareversion sol-
len auch freie Laderaumkapazitdten angebo-
ten werden. Das erinnert wiederum an die
Ideen von Fleetboard und RIO. Die Ab-
grenzung fillt schwer. Am Ende wird

sich die Frage stellen, welchen Vor-

teil die fest verbaute Hardware im

Lkw bringt, wenn die Cloud-
Angebote tiber jedes beliebi-
ge Device abgerufen wer-

den konnen.

Der Wettlauf
zwischen den

Marktspie-

lern hat be-

gonnen.

Und
p e

Trailer-Telematik schafft
mehr Transparenz fur

Spediteure.
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nehmen.
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jederzeit im Blick = just more.
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I o) 24 140" Deutsche Post DHL Group/Saloodo!

»wWIR STEHEN ERST
AM ANFANG*“

Start-up-Mentalitat pragt Amadou Diallo schon lange. 1996
fing er bei der Deutschen Post im Controlling an, baute in
den 2000ern von Singapur aus das DHL-Geschift in Siidost-
asien auf und war zuletzt CEO von DHL Freight. Jetzt soll
er als Chef der neu gegriindeten DHL-Tochter Saloodo! die
Digitalisierung vorantreiben. Wie sich das Frachtgeschaft
dadurch verindern wird, haben wir ihn gefragt.

CONNECTED TRANSPORT 01-2017

Text Dr. Laurin Paschek Fotos Thomas Kiippers

Herr Diallo, beim Frachtgeschift
handelt es sich um einen groBen
Markt mit sehr vielen Anbietern.
Hat das Start-up-Denken dort schon
Tradition?

Im Januar dieses Jahres sind wir mit
unserem Online-Fracht-Marktplatz
Saloodo! gestartet. Bei Saloodo! brin-
gen wirVersender gemafs ihrer Bed{irf-
nisse mit von uns zertifizierten Trans-
portunternehmen zusammen. Ge-
biindelt auf der digitalen Plattform er-
haltenVersender und Transportunter-
nehmen gleichermafien sicheren und
komfortablen Zugang zu einem tra-
ditionell hochgradig fragmentierten
Markt. Die Entwicklung der Plattform
erfolgte dabei auflerhalb der beste-
henden Unternehmensstrukturen mit
einer kleinen, agilen Einheit — wie
man sie auch in Start-ups antrifft. In
gewisser Hinsicht steht Saloodo! da-
bei in der Tradition der zahlreichen

,Start-ups”, aus denen wir entstan-
den sind. Nehmen wir als Erstes un-
sere Frachtsparte von DHL. Sie ist aus
der Fusion mit Danzas unter dem
Dach von Deutsche Post DHL Group
entstanden.

Danzas wurde vor 200 Jahren — im
Jahr 1815 —von Louis Danzas gegriin-
det, und ich wiirde durchaus sagen,
dass das damals schon ein Start-up
im heutigen Sinne war. Seitdem ka-
men vor allem in Deutschland weite-
re Firmen hinzu, die die Speditions-
welt auch erst einmal als Start-up er-
funden und geprédgt haben. Dadurch
sind aber viele Prozesse entstanden,
die sich tiber sehr lange Zeitraume
etabliert haben — schon zu Zeiten, als
man nur mit Kutschen und Schiffen
unterwegs war.

Die Welt hat sich jedoch permanent
verdndert. So gab es zum Beispiel im
Jahr 1992 die Deregulierung des

Transportgeschifts. Diese beiden Ent-
wicklungslinien treffen jetzt aufein-
ander. Wenn Sie heute ein mittelstan-

disches Unternehmen sind und Thre
Waren an einen Kunden irgendwo in
der Welt verschiffen wollen, dann ist
es unmoglich, alle Spediteure heraus-
zufinden, die das anbieten konnten.
Denn wir reden hier alleine in Euro-
pa von mehr als 350.000 Transportun-
ternehmen — bei mehr als 20 Millio-
nen potenziellen Versendern.

Das Frachtgeschift ist also tatsdchlich
ein sehr grofSer Markt, auf dem An-
bieter und Kunden dann haufig aber
doch nur auf regionaler Ebene zusam-
menkommen. Und hier schliefSt sich
der Kreis, wir sind bei der Griindungs-
idee von Saloodo! angekommen.
Welche Auswirkungen hat das auf
das Marktgeschehen?

Die mangelnde Uberschaubarkeit des
Marktes gilt nicht nur ftir die Auswahl



der Anbieter, sondern auch fir die
Frage, was ein gerechter Preis fiir ei-
nenTransport — zum Beispiel vom Sii-
den Budapests nach Meckenheim —
sein kann. Nattirlich wird der Versen-
der in Budapest eine grobe Idee ha-
ben. Aber er hat keinen Hinweis, ob
diese Summe wirklich das ist, was er
fairerweise bezahlen sollte, denn die-
se Transparenz gibt es bisher nicht. Fiir
einen mittelstdndischen Unternehmer
ist es also auch betriebswirtschaftlich
schwierig, den richtigen Dienstleister
fiir seinen jeweiligen Transportbedarf
herauszufinden. Dieses Problem war
schon immer da.

Und mit der Digitalisierung wird
sich das verdndern?

Die Menschen sind ja inzwischen mit
Notebooks und Smartphones ausge-
stattet und standig im Internet unter-
wegs. Es gibt heute also eine Oppor-
tunitat, tiber Dinge Bescheid zu wis-

sen, tiber die man frither nichts wis-
sen oder nur mit sehr hohem Auf-
wand etwas in Erfahrung bringen
konnte. Das setzt nattirlich voraus,
dass im Internet flexible Anwendun-
gen existieren, die den Menschen ei-
nen Zugriff auf dieses Wissen ver-
schaffen. Diese Systeme miissen ih-
nen zudem Mehrwert bieten, um sie
zu motivieren, mitzumachen und Teil
dieses Marktes zu werden.

Das gilt genauso fiir die Transport-
branche. Zum Beispiel werden heu-
te immer noch 46 Prozent der Trans-
porte in Europa mit leerem Laderaum
gefahren. Gleichzeitig diskutieren wir
iiber Klimawandel und CO,-Emissio-
nen. Es liegt geradezu auf der Hand,
den vorhandenen Laderaum besser
auszunutzen. Aber die tatsdchlichen
Kapazitdten kennt keiner. Wir wis-
sen es zwar statistisch, doch wenn es
gezielt um eine Fahrt von KdIn nach

Valencia geht, dann wird es schwierig.
Genau hier kénnen digitale Plattfor-
men helfen, indem die Anbieter ih-
re freien Kapazitdten dort eintragen
und Nachfrager nach diesen suchen
konnen. Dazu miissen sie in unse-
rem Beispiel nicht einmal spanisch
reden koénnen, das geht einfach tiber
die Plattform.

Offene Plattformen - ist das der An-
satz, den Sie auch mit lhrem Start-
up Saloodo! verfolgen?

Genau das. Wir haben uns iiberlegt,
ob DHL Freight als Einzelkampfer
versuchen soll, alles abzudecken, oder
ob wir eine offene Plattform schaffen,
auf der die Nutzer alle relevanten In-
formationen finden — so wie Wikipe-
dia das im Knowledge-Bereich ge-
schafft hat oder wie Amazon das im
Handel versucht. Genau so etwas
brauchen wir auch fiir den Transport-
bereich: eine offene Plattform, aus der

AMADOU DIALLO
DEUTSCHE POST DHL
GROUP/SALOODO!

Chef mit afrikanischen Wurzeln:
Um das Frachtgeschaft umzu-
krempeln, geht Amadou Diallo
unkonventionelle Wege. Mit
den Mitarbeitern pflegt er ei-
nen lockeren Umgangston und
bevorzugt das ,Du“. Das Team
ist jung, die meisten sind keine
35 Jahre alt. Besonders gefragt:
Querdenker, die keinen Ballast
aus der klassischen Speditions-
welt mitbringen. Nur so kdnne
man alte Prozesse hinter sich
lassen.

»
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alle Teilnehmer einen Nutzen ziehen.

Damit schaffen wir mehr Effizienz und
erhohen die Transparenz.

Wie verdndern solche Plattformen
das Frachtgeschift?

Bisher war es so: Jemand, der etwas
verschicken will, kennt zwei oder drei
Spediteure, sucht in den Gelben Sei-
ten oder auf irgendwelchen digitalen
Marktiibersichten. Dabei findet er Ad-
ressen von Anbietern, die dort tatig
sein sollen, und stellt Anfragen, ohne
zu wissen, ob diese Anbieter das auch
wirklich leisten kénnen. Er macht sich
aber diese Miihen und geht tiberdies
noch ein Risiko ein, denn er hat ja kei-
ne andere Wahl. Hinzu kommt die
ganze Dokumentation in Papierform,
vom Transportauftrag bis zum Nach-
weis der Zustellung. Irgendwann er-
hilt er eine Rechnung, die dann auch
noch richtig gebucht werden muss.
Das alles ist potenziell fehleranfallig
und teuer.

Unsere digitale Plattform Saloodo!
vermeidet das, indem sie gezielt Ver-
sender und Spediteur zusammen-
bringt und dazu noch einen marktge-
rechten Preis ermittelt. Dabei entfal-
len alle tiberfliissigen, fehleranfalligen

Zwischenschritte entlang der gesam-
ten Prozesskette. Der Versender, das
Transportunternehmen, der Fahrer
und der Empfanger wissen jederzeit,
um welche Lieferung es sich genau
handelt, in welchem Zustand sie ist,
wo sie sich gerade befindet und wann
sie voraussichtlich ankommen wird.
Dazu gibt es eine vollstandige digita-
le Dokumentation, zum Beispiel wer
am Ende die Sendung entgegenge-
nommen hat, bis hin zur Abrechnung.
Wir digitalisieren und vereinfachen al-
so alle Prozesse, die mit der physi-
schen Zustellung verbunden sind. Ein
grofler Mehrwert ergibt sich auch aus
der Moglichkeit, dass jeder Teilneh-
mer den anderen bewerten kann. Das
macht die erbrachten Leistungen
transparenter und vergleichbarer.

Wo steht die Transportbranche denn
derzeit in Sachen Digitalisierung?
In vielen Industrieldndern stehen wir
erst am Anfang, vor allem wegen der
zu Beginn erwéhnten, iiber einen lan-
gen Zeitraum etablierten Prozesse im
Frachtgeschaft. In Mérkten, in denen
sich diese Prozesse nicht tiber Jahr-
zehnte hinweg in dieser Form entwi-
ckelt hatten, sind wir schon viel wei-

ter. Wenn Sie etwa in China Waren be-
stellen, werden diese meist schon am
gleichen Tag zugestellt. Denn alles
wurde von Anfang an auf einen rein
digitalen Ansatz, auf das ,sofort” hin
angelegt und der eigentliche Versand-
prozess dann erst drangehéngt.

Wie wollen Sie mit Saloodo! das Ge-
schéft skalieren?

Deutsche Post DHL Group hat sich
zum Ziel gemacht, die fithrende Lo-
gistikfirma der Welt zu werden. Einen
Anteil hieran kann die Digitalisierung
von Logistikketten haben. Die Digi-
talisierung bietet die Moglichkeit, un-
seren Kunden durch schnellere und
effizientere Prozesse einen echten
Mehrwert zu bieten, der den entschei-
denden Wettbewerbsvorteil fiir sie be-
deutet. Das macht uns zum Anbieter
erster Wahl.

Wir konnten jetzt zwar auf neue Ak-
teure warten, die sich méglicherwei-
se irgendwann mit neuen Technolo-
gien beschéftigen, und diese Systeme
dann tibernehmen. Da wir als DHL
jedoch schon lange weltweit aktiv
sind, kennen wir die spezifischen
Gegebenheiten in den einzelnen Lan-
dern sehr genau, und natiirlich ken-



nen wir uns ebenso mit der Logistik
aus. Dieses gebtindelte Know-how
haben wir bereits in unserem Unter-
nehmen. Deswegen ergibt es mehr
Sinn, die notwendigen Technologien
gleich selbst zu entwickeln, die dann

auf dieses Know-how zurtickgreifen.
Das wird uns entscheidend dabei
helfen, neue Geschiftsfelder ziigig
auszuweiten.

Inwiefern unterscheidet sich der
Ansatz von Saloodo! von denen der
Nutzfahrzeughersteller wie Fleet-
Board oder RIO?

Ich denke eher, dass sich diese An-
sdtze ergdanzen. Mit ihren Plattfor-
men wollen die Fahrzeughersteller
das Leben der Fahrer und Fuhrpark-
unternehmer vereinfachen. Die Nut-
zung der Fahrzeuge erfolgt wieder-
um mehrheitlich durch Logistikunter-
nehmen wie uns, und wir stellen in
der Logistikkette die Verbindung zum
Kunden dar. Wir wollen mit unserem
Ansatz Versender mit fiir sie passen-
den Transportunternehmen zusam-
menbringen und dadurch fiir beide
Seiten das Leben leichter machen. In
Summe also eine Optimierung ent-
lang der ganzen Logistikkette.

Dabei hilft unsere sehr breite, glo-
bale Prasenz. In China sind wir zum
Beispiel in rund 500 Stadten vertre-
ten, in Indien betreiben wir mehr als
22.000 Depots. Unser Anspruch ist, ei-
ne Plattform fiir die Welt zu schaffen,
mit der einVersender in Mosambik ei-
nesTages ganz leicht einen Dienstleis-
ter fiir eine Sendung nach Guatema-
la oder Papua-Neuguinea findet. Die
Digitalisierung hilft uns dabei, wenn
wir unsere Technologien nahtlos mit
den Instrumenten verbinden, die un-
sere Kunden fiir ihre Kommunikati-
on benutzen. Hier unterscheidet sich
unser Ansatz von dem, den die Nutz-
fahrzeughersteller verfolgen.

Sind denn Schnittstellen in diese
Plattformen denkbar?
Grundsitzlich ja, denn mithilfe von
Schnittstellen konnten die Fahrer un-
sere Plattform nutzen, ohne dass sie
zusétzliche Hardware in ihrem Lkw
benétigen. Das wiirde die Kommu-
nikation zwischen Versender, Spedi-
teur und Fahrer deutlich vereinfachen
und wadre nicht zuletzt eine gute Er-
ganzung, weil wir auch fahrerrelevan-
te Dienste entwickeln. So ist es zum
Beispiel ab der ndchsten Version mog-
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lich, freie Laderaumkapazitéten tiber
unsere Plattform anzubieten. AufSer-
dem wollen wir den Fahrer von admi-
nistrativen Aufgaben entlasten, etwa
indem wir den Liefernachweis digi-
tal abbilden.

Ihr Angebot umfasst bislang nur
Frachtauftrige, die von Deutsch-
land aus starten oder die nach
Deutschland gehen. Wie sehen lhre
Pléne aus?

Unsere Kunden dufsern schon jetzt
den Wunsch, das System auch in an-
deren Landern nutzen zu konnen.
Spatestens bis September 2017 wol-
len wir die Plattform auf Europa aus-
weiten, danach dann auf weitere
Markte in Asien und Amerika. AufSer-
dem wollen wir weitere Produkte in
der Speditionswelt abbilden. Welche
genau, kann ich Ihnen zum jetzigen
Zeitpunkt aber noch nicht sagen.
Wichtig ist jedenfalls: Wir wollen kein
System exklusiv fiir DHL-Kunden
schaffen, sondern eines, mit dem je-
der einzelne Spediteur arbeiten kann.
Damit werden bisherige Konkurren-
ten zu Partnern, und nur so konnen
wir von Europa aus im weltweiten
Frachtgeschaft Standards setzen. {(

Gestenreich: Die Player zusammenbringen, Preis
ermitteln und los geht's. So einfach kann die
Logistik der Zukunft sein.

connected-transport.de
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Text Johannes Winterhagen Fotos Fotolia, Hamburger Hochbahn, VHH, VW

Die grof3e Linie

CONNECTED TRANSPORT 01-2017

Emissionsfreie Antriebe und neue Mobilitatsdienstleis-
tungen: Der offentliche Personennahverkehr steht vor
grofien Herausforderungen. In Hamburg, das sich selbst
als Modellstadt fiir intelligente Mobilitat und Logistik
definiert, stellen sich Verkehrsbetriebe und Senat bereits
auf die Zukunft ein. Partnerschaften mit den Fahrzeug-
herstellern spielen dabei eine wichtige Rolle.




Meter hoch ist der Waseberg. Was anderswo gerade so als Hiigel
87 durchginge, ist direkt an der Elbe schon eine ansehnliche

Erhebung. Im feinen Hamburger Stadtteil Blankenese sind die
Wege zwar kurz, aber auch beschwerlich. Daher findet die Buslinie 48 bei den
tiberwiegend wohlhabenden Einwohnern regen Zuspruch. Liebevoll werden
die Midibusse auch Bergziegen genannt. Im Jahr 2014 begannen die Verkehrs-
betriebe Hamburg-Holstein (VHH) damit, die bestehenden Dieselfahrzeuge
durch Elektrobusse zu ersetzen. Die Busse liefert der italienische Hersteller
Rampini, die Antriebstechnik, mit deren Hilfe Steigungen von bis zu 16 Pro-
zent bewiltigt werden, stammt von Siemens. ,Das Projekt zeigt, dass ein
wirtschaftlicher und zuverldssiger Nahverkehr mit Elektrobussen moglich
ist”, sagt VHHH-Geschéftsfiihrer Toralf Miiller heute. Sowohl bei den Kosten
als bei der Verfiigbarkeit von mehr als 90 Prozent hétten die E-Busse mittler-
weile mit den Diesel-Vorgiangern gleichgezogen. Dass sich der Betrieb trotz
der deutlich héheren Anschaffungskosten rechnet, ist allerdings vor allem
der Topografie zu verdanken. Denn bei der Bergabfahrt arbeitet der Elektro-
motor als Generator und ladt die Batterie allein durch Bremsenergie wieder
auf. So reicht eine Batterieladung fast fiir den kompletten Tagesumlauf, der
bis zu 218 Kilometer betragt. Tatsdchlich wird mehrmals pro Tag nachgeladen,
um die Lebensdauer der Akkus zu verldngern.

Das Projekt in Blankenese ist fiir die VHH nur der Anfang: Der Hambur-
ger Senat hat die im Stadtgebiet tatigen Verkehrsbetriebe verpflichtet, ab
dem Jahr 2020 nur noch lokal emissionsfreie Busse in Betrieb zu nehmen.
Damit verandert sich die Rolle der Verkehrsbetriebe dramatisch. ,Wir sind
dabei, unsere komplette Organisation neu aufzustellen. Forschung und Ent-
wicklung gehoren nun ebenso zu unseren Aufgaben”, sagt Miiller. Als
Maschinenbauingenieur, der seinen Berufsweg in der Motorenentwicklung
von Daimler begann, weif$ er, wovon er redet. Ursache des Wandels: Es gibt
bislang keine Kataloglésungen, weder fiir die Elektrobusse noch fiir die
Ladeinfrastruktur. Das zeigt sich derzeit in Hamburg in einem weiteren
E-Bus-Projekt: Auf der Metrobus-Linie 3, mit mehr als 30.000 Fahrgasten
proTag eine der meistgenutzten Linien im Stadtgebiet, sollen zwei Elektro-
gelenkbusse des belgischen Herstellers Van Hool zum Einsatz kommen.
Urspriinglich war die Inbetriebnahme bereits fiir den Herbst 2016 geplant,

Steigungen bis zu 16 Prozent muss der Elekiro-Midibus in Hamburg-Blankenese erklimmen.
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doch sie verzdgerte sich wegen mangelnder elektromagnetischer Vertrag-
lichkeit der Hochvoltkomponenten.

Daher zieht Miiller an vielen Féden, sucht technische Losungen genauso
wie Verbiindete. Dafiir hat er politischen Riickenwind: Im August 2016 ver-
einbarten die regierenden Biirgermeister von Berlin und Hamburg eine
gemeinsame Beschaffungsinitiative flir emissionsfreie Linienbusse. Die lan-
deseigenen Verkehrsbetriebe BVG, Hamburger Hochbahn und VHH betrei-
ben insgesamt rund 2.900 Busse und gehéren damit zu den grofiten Abneh-
mern von Linienbussen in Europa. Bis zu 200 emissionsfreie Busse pro Jahr
wollen die Partner beschaffen — damit entsteht fiir die Anbieter erstmals ein
attraktives Marktvolumen. Zudem ist die Partnerschaft der beiden Stadt-
staaten fiir weitere Mitglieder offen.Vertreter weiterer Stddte, darunter Stutt-
gart und Miinchen, sitzen schon heute bei den Besprechungen am Tisch.

Doch Hamburg setzt nicht nur auf Marktmacht,
sondern auch auf direkte Kooperationen mit den
Fahrzeugherstellern. Im Herbst 2016 schlossen
Hamburger Hochbahn und VHH eine Entwick-
lungspartnerschaft mit MAN. Felix Kybart, Leiter
Alternative Antriebe bei MAN Truck & Bus, sieht
darin eine grofie Chance: ,Unsere Partner bekom-
men zum Beispiel Einblicke in unseren Entwick-
lungsfortschritt, wir bekommen umgehend Riick-
meldungen und haben so die Gelegenheit, im lau-
fenden Prozess direkt darauf einzugehen.” Man
wolle nicht einfach bestehende Busse elektrifizie-
ren, sondern die ndchste Generation an Stadtbus-
sen auf elektrisches Fahren hin entwickeln. Die
VHH hat dafiir neuerdings wertvolle Forschungs-
ergebnisse, die sie in die Partnerschaft einbringt.
Mithilfe von Experten der Helmut-Schmidt-Uni-
versitdt wurde fiir jede einzelne Teilstrecke der
exakte Energiebedarf berechnet, von Haltestelle zu
Haltestelle. Mit diesen Ergebnissen lassen sich nicht
nur die Umldufe von Elektrobussen besser planen,
sondern in Entwicklung und Beschaffung bereits
die benétigten Akkugrofien berticksichtigen.

connected-transport.de
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Ungeféhr im Jahr 2032 soll die Umstellung der gesamten VHH-Busflotte
auf Elektroantriebe abgeschlossen sein. Entsprachen Netz und Takt dann
noch dem heutigen Stand, wiirden die Akkus jahrlich mit etwa 49 Gigawatt-
stunden Strom geladen. Schon heute steht fiir Miiller fest, dass ein weit-
gehend zentrales Ladekonzept die richtige Wahl ist. Auf allen Betriebshofen
soll die notwendige elektrische Infrastruktur bereitgestellt werden, um die
Akkus jewedils fiir einen kompletten Tagesumlauf zu laden. Dem Nachladen
an speziellen Pantografen, also mit Stromabnehmern, oder gar per Stecker
an den Endhaltestellen erteilt Miiller eine Absage. Zum einen ware der
Bauaufwand erheblich, zum anderen steige der Betriebsaufwand.

Nicht nur beim The- i
ma Elektromobilitat
will Hamburg Vorreiter
sein. Geht es nach dem
Willen der Stadtplaner,
versammeln sich im
Oktober 2021 mehr als
10.000 Verkehrsexper-
ten aus aller Welt in der
+Modellstadt fiir intel-
ligente Mobilitat und
Logistik”. Die Ham-
burger Bewerbung um
den ITS-Weltkongress
wurde dem Veranstal-
ter Ertico im Méarz 2017
zugestellt — passender-
weise mit einem auto-
nom fahrenden Paket-
zusteller. Automati-
sierung und digitale
Vernetzung des offent-
lichen Personennahver-
kehrs spielen in der —
aus Wettbewerbsgriin-
den geheim gehaltenen
- Bewerbungsunterlage
eine wichtige Rolle. So-
viel zumindest verrit
Projektleiter Sebasti-
an Hetzel: ,Es geht um
mehr als nur darum, ei-
nen Kleinbus im Kreis
fahren zu lassen.”

Doch auch unabhéngig vom ITS-Kongress hat Hamburg in den vergange-
nen Jahren bereits eine Vielzahl von Initiativen auf den Weg gebracht, die
die urbane Mobilitat verbessern sollen. Ein Schwerpunkt liegt dabei auf der
sogenannten Anschlussmobilitit. Der Gedanke dahinter: Den OPNV
attraktiver zu machen, indem man den Nutzer auf der letzten Meile nicht
alleine lasst. So hat Hamburg mit StadtRad ein eigenes Fahrradverleihsystem
aufgebaut, das 2016 mit rund drei Millionen Nutzungen einen neuen
Rekord erzielte. Deutlich erweitert wurde das intermodale Angebot mit den
switchh-Punkten der Hochbahn: An zwolf zentralen Standorten sowie den
Fernbahnhoéfen kénnen nicht nur Fahrrader, sondern auch Carsharing-
fahrzeuge unterschiedlicher Anbieter mit einer einzigen Karte genutzt
werden. Insgesamt stehen den Kunden 1.500 Autos zur Verfiigung.

CONNECTED TRANSPORT 01-2017

Beim Ausbau der Angebhote setzt Hetzel generell auf die Kréfte des Mark-
tes: ,Es gibt meist nicht nur eine Losung. Gute Ideen setzen sich im Wett-
bewerb durch.” Dennoch initiiert die Stadt gezielte Kooperationen mit
einzelnen Unternehmen. So will Hamburg mit der Volkswagen-Tochter
Moia neue Angebote fiir Mobility on demand testen. In den aufgrund ihres
hohen Altbaubestands sehr beliebten Wohnvierteln Eimsbiittel und Otten-
sen hat BMW in Kooperation mit dem Senat und den Bezirken eine Studie
durchfiihren lassen. Ziel ist es, herauszufinden, unter welchen Bedingun-
gen Haushalte ganz auf ein eigenes Auto verzichten wiirden. Hetzel zieht
eine klare Grenze zwischen solchen nicht-exklusiven Kooperationsprojek-

Von der U-Bahn direkt ins Auto: switchh-Station am Berliner Tor in Hamburg.

ten und einer Private-Public-Partnership: ,Es geht darum, zunachst ein
Experimentierfeld zu schaffen, in dem wir neue Ideen testen kénnen.”
Wenn sich eine Idee bewahrt, sei es durchaus denkbar, anschliefSend eine
offentliche Ausschreibung zu starten — dann miissen sich die Unternehmen
im Wettbewerb bewédhren.

Der Laborcharakter Hamburgs hat fiir Hetzel auch eine soziale Dimension.
,Wir sind hier in einer privilegierten Situation”, sagt er mit Verweis auf die
Tatsache, dass die meisten Einwohner der Hansestadt weniger als 300
Meter bis zur nachsten Bushaltestelle laufen miissen. ,In der Stadt konnen
wir frithzeitig neue Technologien testen, die zu einem spéateren Zeitpunkt
die Mobilitdt auf dem Land deutlich verbessern.” Zu solchen Angeboten



Ride Pooling: Autonome
Shuttle-Fahrzeuge lassen
sich auf Knopfdruck vor die
eigene Haustiir rufen

gehort das Ride Pooling, eine neue Form der Mobilitdt, die zwischen Indivi-
dualverkehr und o6ffentlichem Personennahverkehr rangiert. Die Idee:
Autonome Shuttle-Fahrzeuge kdnnen per Smartphone oder sogar auf Knopf-
druck vor die eigene Haustiir gerufen werden und bringen den Passagier
direkt an sein Ziel. Von einem klassischen Taxi unterscheidet solche Fahr-
zeuge nicht nur das Fehlen des menschlichen Fahrers, sondern auch, dass
unterwegs weitere Fahrgdste zusteigen, die ein dhnliches Ziel haben. Im
Hintergrund koordiniert ein méachtiges IT-System die Wiinsche der Fahr-
gaste und die Routen.

Der im Herbst 2016 von Volkswagen gegriindete Mobilitdtsdienstleister
Moia will das Ride Pooling gar zum Kern seines Geschéftsmodells machen.
Die Flexibilitit eines Taxis mit den giinstigen Tarifen des OPNV zu verbin-
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den, ist das Ziel von Ole Harms, dem CEO von Moia: , Die Fahrt muss auf
einem vergleichbaren Kostenniveau liegen wie der 6ffentliche Nahverkehr.”
Damit will er neue Zielgruppen erschlieffen, Studentinnen etwa, die nachts
die U-Bahn scheuen, oder dltere Menschen. Fiir die Realisierung setzt Harms
auf Partnerschaften mit den Kommunen: ,Jede Stadt hat ihre eigenen Vor-
stellungen und Bedtirfnisse.” Auch wenn Moia zunachst auf den Heimat-
markt Europa zielt, kénnte der neue Ansatz den OPNV sogar in den
Vereinigten Staaten voranbringen. Eine im Marz 2017 veroffentlichte Um-
frage der Unternehmensberatung McKinsey in zehn US-amerikanischen
Stadten ergab: Rund zwei Drittel aller Befragten wollen in Zukunft 6fter auf
solche Mobilitdtsdienstleistungen zuriickgreifen. Nach Einschatzung der
Berater konnte der Markt bis zum Jahr 2030 ein Umsatzvolumen von zwei
Billionen (2.000 Milliarden) US-Dollar erreichen.

Erwéchst den Verkehrsbetrieben und dem klassischen Linienbus durch
das Ride Pooling eine neue Konkurrenz? Toralf Miiller ist nicht bang: ,Der
OPNV hat seine klassische Stiarke darin, dass er jeden mitnimmt. Wir
haben noch gewaltiges Potenzial.” Zudem verweist er auf die deutlich
hohere Kapazitat: Ein Gelenkbus mit einer Lange von 18,75 Metern fasst
rund 170 Passagiere, das entspricht den Insassen von mehr als 40 voll
besetzten Pkw. Die feste Taktzeit, die Linienbusse aufweisen, sieht er nicht
nur als Nachteil: ,Der Mensch gewohnt sich schnell an einen festen Takt,
er wird zum Bestandteil des Lebens.” Viel entscheidender sei, so Miiller,
eine klassische Tugend, , dass der Bus piinktlich ist”. «

Noch Zukunftsmusik: Studie fiir ein autonom fahrendes Shuttle-Fahrzeug von Volkswagen.

connected-transport.de
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Text Dr. Jiirgen Steinberger Fotos Knorr-Bremse

Der Weg hin
zZum autonomen
Fahren

Mit den im vergangenen Jahr von unterschiedlichen Herstellern und
Zulieferern vorgestellten Versuchsfahrzeugen wurden einige der grofien
Herausforderungen des autonom fahrenden Nutzfahrzeugs gelost. Die
Basistechnologien in intelligenten Subsystemen wie Sensorik, Antrieb,
Lenkung und Bremse sind bereits in Serie verfiigbar. Die Kunst besteht jetzt
vor allem darin, diese Subsysteme moglichst intelligent zu vernetzen.

zeugen liegen viele Moglichkeiten, den Fahrer zu entlasten und die Sicher-
heit im Verkehr zu erhéhen. Mit deren Vernetzung kann bereits auf dem
Weg zum voll automatisierten Fahren durch die Hersteller von Subsystemen
ein Mehrwert geschaffen werden. Knorr-Bremse zum Beispiel hat mit dem
sogenannten Autonomous-Yard-Maneuvering-System den komplett auto-

I n der schrittweisen Automatisierung der Fahrfunktionen von Nutzfahr-

nom fahrenden Lkw als Pilotsystem realisiert und auf der IAA Nutzfahrzeu-
ge vorgestellt. Schon bei den bereits in Serie befindlichen Fahrerassistenz-
systemen, wie dem 2015 vorgestellten Abstandstempomaten Wingman Fusi-
on, der in den USA tdtigen Knorr-Bremse Tochter Bendix, interagieren Video-
kamera, Radarsensor, Bremssystem und Motorsteuerung miteinander. Die
intelligente Zusammenarbeit dieser einzelnen Komponenten ermoglicht die
Einleitung einer Notbremsung genauso wie das automatisierte Einhalten des
Abstands zum Vordermann.

Fiir den nichsten evolutionéren Schritt spielen Technologie und Know-how
rund um die Lenkung eine wichtige Rolle. Durch die Akquisition von tedrive
Steering Systems fithrte Knorr-Bremse diese Kompetenz im vergangenen
Jahr unter das Dach des Unternehmens. Die tedrive-Ldsung, eine elektro-
nisch gesteuerte Hydrauliklenkung, ermdglicht ein fahrerunabhéngiges
Lenkmoment und ist somit eine wesentliche Basis fiir automatisierte Fahr-
funktionen. Ein Schwerpunkt der weiteren Entwicklung ist jetzt die integ-
rierte Regelung flir das hochautomatisierte Fahren, mit der die Langs- und
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Querfiihrung sicher realisiert werden kann. Denn
das System muss auch in fahrdynamisch kritischen
Zustanden und bei einem méglichen Ausfall von Ein-
zelkomponenten noch zuverlédssig funktionieren.

FEHLERTOLERANZ
ALS KRITISCHER FAKTOR

Die Fehlertoleranz ist ein sehr wichtiger Punkt
bei der Entwicklung dieser Steuerungssysteme.
Darunter ist die Eigenschaft eines technischen
Systems zu verstehen, seine Funktionsweise auch
dann noch aufrechtzuerhalten, wenn unvorher-
gesehene Storungen oder Fehler in der Elektro-
nik, Mechanik oder Elektrik auftreten. Ein grofier
Teil der Entwicklungsarbeit wird in Zukunft da-
rin bestehen, die immer komplexeren Netzwer-
ke robust zu machen gegen die Vielzahl an St6-
rungen, die unter realen Fahrbedingungen auf-
treten konnen. Denn die Fehlfunktion einer ein-
zigen Baugruppe, der Ausfall einzelner System-
komponenten oder der Ausfall eines gesamten



Bordnetzes kénnen fatale Folgen haben. Vor diesem Hintergrund ist ent-
scheidend, dass Zulieferer Systemverantwortung tibernehmen. Knorr-Brem-
se entwickelt und liefert bereits seit Jahrzehnten komplexe sicherheitsre-
levante Mechatroniksysteme fiir Nutzfahrzeuge und {ibernimmt dabei die
Gesamtverantwortung fiir Hardware, Software und die Systemfunktionen.
In Verbindung mit automatisiertem Fahren gehort dazu beispielsweise der
Einsatz von Redundanzsystemen fiir die kritischen Systempfade, insbeson-
dere fiir Bremse und Lenkung. Als Redundanz fiir eine ausgefallene Len-
kung kann dabei etwa das Lenken mithilfe der Bremssteuerung herange-
zogen werden, indem einzelne Réader gezielt gebremst werden — das soge-
nannte Steer-by-Braking. Um die Sicherheit zu gewahrleisten, durchlaufen
die Losungen von Knorr-Bremse auflerdem aufwendige Testverfahren. Und
die wichtigen Software-Algorithmen fiir Steuerung und Regelung entwi-
ckelt die Knorr-Bremse-Gruppe selbst.

VERNETZUNG AM BEISPIEL PLATOONING

Zusitzlich zur fahrdynamischen Regelung automatisierter Nutzfahrzeu-
ge stellen die Kommunikation zwischen einzelnen Fahrzeugen und der
Datenaustausch zwischen dem Fahrzeug und derVerkehrsinfrastruktur einen
weiteren Schritt in Richtung autonomes Fahren dar. Ein Beispiel dafiir ist
das sogenannte Platooning, also das automatisierte Kolonnenfahren. Hier
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eroffnet sich bei Autobahnfahrten mit Fahrzeugabstdnden von 10 bis 15
Metern ein signifikantes Potenzial, um Kraftstoff einzusparen. Die Lkw hin-
ter dem Leitfahrzeug fahren dann im Windschatten und profitieren von ei-
nem deutlich geringeren Luftwiderstand. Auch das Leitfahrzeug profitiert
durch eine verbesserte Aerodynamik. Heute gilt bei einer Geschwindigkeit
von 85 Kilometern pro Stunde ein Sicherheitsabstand von 50 Metern. Um
den deutlich geringeren Abstand sicher zu beherrschen, ist eine Kommu-
nikation zwischen den Fahrzeugen innerhalb der Kolonne unerlasslich. Sie
ermdglicht eine gleichzeitige Beschleunigung und Verzégerung aller Fahr-
zeuge der Kolonne und vermeidet dadurch den sogenannten Ziehharmo-
nika-Effekt. Mit dieser gleichméafigeren Fahrweise wird ein zuséatzlicher
Einspareffekt erzielt.

Am Beispiel Platooning lisst sich auch die Relevanz der telematischen An-
bindung einzelner Fahrzeuge zeigen. Dazu gehort etwa die Verbindung mit
dem Managementsystem des Betreibers oder einer anderen Softwareplatt-
form zur Koordination von Platoons in der Cloud. Erst das ermdglicht eine
sinnvolle Planung von Kolonnen-Gemeinschaften, die Berechnung von ge-
eigneten, gemeinsamen Strecken sowie die faire Verteilung desVorteils un-
ter den beteiligten Fahrzeugen. Als effiziente Basis fiir die fehlertolerante
Steuerung einer Nutzfahrzeugkombination hat Knorr-Bremse im letzten
Jahr die neue Generation der Bremsensteuerung GSBC vorgestellt. Neben
den bekannten elektronischen Bremssteuer- und Stabilisierungsfunktionen
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wie ABS und ESP wird GSBC zu- 3
kiinftig Redundanzlésungen fiir ' 4
Lenk- und Bremsfunktionen anbie-
ten und dient so als Integrations-
plattform fiir weitergehende Fahr-
zeugfunktionen.

DER RECHTLICHE
RAHMEN: VIELE .
FRAGEN UNGEKLART

Heute bekannte Assistenzsysteme
entlasten den Fahrer bei seiner Ar-
beit und machen die Ablaufe siche-
rer. Warnende Systeme wie der Spur-
verlassenswarner beschranken sich
in einer Gefahrensituation darauf,
den Fahrer auf die moglicherweise
kritische Situation aufmerksam zu
machen. Dies geschieht durch opti-
sche, akustische oder haptische Sig-
nale. Eingreifende Systeme wie der
Notbremsassistent reagieren in einer kritischen Situation mit einer Eingriffs-
Kaskade, die zum Beispiel von einer akustischen Warnung iiber eine schwa-
che Bremsung bis hin zu einer Vollbremsung fithrt. Andere Assistenzsyste-
me wie das ESP unterstiitzen den Fahrer in kritischen Fahrsituationen, in-
dem sie das Schleudern oder Umkippen verhindern. Die Verantwortung und
die Entscheidungsgewalt tiber das Fahrzeug liegen auf dieser Stufe der assis-
tierenden Systeme jedoch allein beim Fahrer.

Das éndert sich beim Ubergang zum hochautomatisierten Fahren. Hier
wird die Verantwortung des Fahrers in bestimmten Fahrsituationen oder auf
klar vorgegebenen Streckenabschnitten voriibergehend ganz oder teilwei-
se auf das Automated Driving-System {iibertragen. Dazu muss ein solches
System nicht nur in Standard-Fahrsituationen das Fahrzeug vollstindig un-
ter seiner Kontrolle haben, sondern auch in Gefahrensituationen selbststan-

Beispiel Platooning: Erst die Vernetzung ermdglicht eine sinnvolle Streckenplanung und die faire Verteilung des Verbrauchvorteils.

dig entscheiden, ob es etwa eine Notbremsung einleitet oder ausweicht.
Der Fahrer bleibt beim hochautomatisierten Fahren weiterhin in der Kabi-
ne und muss die Fahrzeugkontrolle jederzeit innerhalb von rund zehn Se-
kunden wieder tibernehmen. Sollte er dazu nicht in der Lage sein, so wird
das Fahrzeug mittels eines Minimal-Risk-Mané&vers — also einer kontrol-
lierten Bremsung — automatisiert zum Stillstand gebracht.

Beim voll automatisierten oder autonomen Fahren bewegt sich das Fahr-
zeug ohne Zutun des Fahrers. Die Systeme allein iibernehmen die Ver-
antwortung fiir einen reibungslosen Verkehrsablauf. Um das zu gewahr-
leisten und dabei Fehler mit fatalen Folgen sicher ausschlieffen zu kon-
nen, muss die Komplexitit der Umgebungsbedingungen derzeit noch stark
eingeschrankt werden. Deshalb werden sich solche Systeme im Nutzfahr-
zeuggeschift zundchst in geschlossenen, nicht 6ffentlichen Umgebungen
wie auf einem Betriebshof oder bei-
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spielsweise in einer Mine durchset-
zen. Denn hier lassen sich die mog-
lichen Verkehrssituationen sehr gut
kontrollieren.

Beim Autonomous Yard Maneuvering
von Knorr-Bremse zum Beispiel be-
ginnt der Lkw seine autonome Fahrt
ohne Fahrer erst, nachdem das Fahr-
zeug im Managementsystem eines
Betriebsgeldndes eingeloggt ist und
ihm eine Zielposition zugewiesen
wurde. Auf vorgegebenen Strecken-
verldufen fahrt das Fahrzeug dann
GPS-gesteuert zur zugewiesenen
Verladerampe. Ist die Strecke durch
ein Hindernis wie einen querenden
a  Gabelstapler versperrt, erkennen das
/ die Umfeldsensoren des Fahrzeugs
und es bleibt stehen. Die automati-

Wahrend des hochautomatisierten Fahrens ist der Fahrer nicht verantwortlich, muss jedoch nach Aufforderung innerhalb einiger Sekunden die Kontrolle
wieder tibernehmen konnen. So schreibt es die aktuelle Gesetzeslage vor.

sierte Fahrt wird erst fortgesetzt,
wenn die Strecke wieder frei ist. An
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der Zielposition angekommen, rangiert das Fahrzeug automatisch und prazise riickwérts bis an die Ver-
laderampe. Auch hier wird das Umfeld permanent iiberwacht, um Unfélle zu vermeiden.

Fiir den Einsatz autonomer Nutzfahrzeuge auf éffentlichen StraBen sind jedoch noch viele Fragen zu
klaren. Die heutige Gesetzgebung schreibt beispielsweise einen Mindestabstand von 50 Metern vor, wo-
mit Platooning nicht zugelassen ist. Die Vorschriften miissen daher so angepasst werden, dass unter be-
stimmten Voraussetzungen Platooning moglich ist. Eine wichtige Fragestellung ist dabei unter anderem:
Was passiert bei einer Kolonne von mehreren Lkw, die sich in voller Fahrt im optimierten Abstand von
gut zehn Metern auf der Autobahn einer Ausfahrt ndhern? Miissen die Abstédnde vortibergehend erwei-
tert werden, um aus- und einfahrenden Fahrzeugen mehr Raum zu geben?

DR. JURGEN
STEINBERGER

Mitglied der Geschéfts-
fiihrung der Knorr-Bremse
Systeme fiir Nutzfahrzeuge
GmbH

Ist verantwortlich fir Fahrer-
assistenz und automatisiertes
Fahren.

Automatisierte Bremseingriffe helfen dabei, Lkw-Unfalle mit Radfahrern zu vermeiden.

HOHE KOMPLEXITAT BEIM INNERSTADTISCHEN FAHREN

Gegeniiber der Verkehrssituation auf einer Autobahn erreicht der innerstadtische Verkehr eine deut-
lich hohere technische Komplexitédt. Auch hier wird es weitere Assistenzfunktionen geben. Dazu gehort
der Abbiegeassistent von Knorr-Bremse. Er warnt den Fahrer vor méglichen Kollisionen mit Verkehrs-
teilnehmern an den Seiten des eigenen Fahrzeugs. In der auf der IAA Nutzfahrzeuge 2016 von Knorr-
Bremse vorgestellten Version beschrankt sich der Assistent auf das Warnen. Fiir eine der ndchsten Evolu-
tionsstufen sind auch hier automatisierte Eingriffe in die Bremse vorgesehen. Denn der geringe Abstand
zwischen dem Lkw und einem rechts vorbeifahrenden Radfahrer beispielsweise ist so gering, dass die
Zeit fiir eine vollstdndige Warnkaskade fehlt. Mit dem direkten Eingriff in die Bremse konnen schwere
Unfélle verhindert werden.

Mit den kommenden Funktionen des automatisierten Fahrens verdandert sich auch die Aufgabenstellung
des Fahrers. Er wird kiinftig immer mehr Fahrzeug-Manager, ibernimmt Uberwachungsaufgaben oder
betreut weitere logistische Prozesse. Das autonome Nutzfahrzeug wird dabei zunédchst nur auf Autobah-
nen fahren. Bis zu seinem Einsatz im &ffentlichen, innerstadtischen Bereich wird es dagegen wohl noch
deutlich langer dauern. Mit dem sogenannten Automation Level 3 (SAE J3016), das dem Fahrer in be-
stimmten Situationen und fiir eine begrenzte Zeit die Fithrungsverantwortung abnimmt, ist ab dem Jahr
2023 zu rechnen. Voraussetzung ist bei alledem, dass der Gesetzgeber die ausstehenden rechtlichen
Fragestellungen eindeutig 16st.

connected-transport.de
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Wenn der Postmann
ar nicht klingelt
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Die ,letzte Meile” bezeichnet den Abschnitt der Transportkette, in dem eine Sendung dem
Endkunden zugestellt wird. Hier wird die Qualitit einer Logistikleistung fiir Kunden in
besonderer Weise spiirbar, hier kampfen Logistikdienstleister um Sekunden in der
Organisation ihrer Prozesse. Hinzu kommen hohe Kosten, weil die Stopp-Dichten - also
die Anzahl an Zustellvorgangen pro Halt — vor allem in der Paketzustellung an private
Empfanger meist gering sind. In besonderer Weise spiegelt die letzte Meile Trends,
Herausforderungen und Chancen der Logistik insgesamt wider.

och mehr als heute wird die
N Logistik auf der letzten Mei-

le in den néchsten Dekaden
durch den technologischen Wandel
und gesellschaftliche Veranderungen
beeinflusst werden. Der Trend zur Ur-
banisierung schreitet ebenso voran
wie der demografische Wandel. Nie
zuvor war der Anteil &lterer Men-
schen in den Industrielandern so hoch
wie jetzt und noch nie lebten so vie-
le Menschen auf der Welt in Stadten.
Haushaltsgrofien werden dabei im
Mittel kleiner und der Wunsch nach
individuellem Service und Conveni-
ence pragt neue Angebote. Fiir die Lo-
gistik geht dies mit schneller Beliefe-
rung einher. Wenn sie flexibel und in-
dividuell sein soll, wird sie bei unver-
dnderter organisatorischer und tech-
nologischer Gestaltung aufwendiger.

Hinzu kommen neue Chancen fiir
die Herstellung und den Vertrieb
bestimmter Produkte durch additi-
ve Fertigung. Zwar eignet sich nicht
jedes Produkt zur Herstellung auf
dem heimischen 3D-Drucker und
nicht jeder Haushalt mochte diesen
Weg gehen, aber von der privaten bis
zur gewerblichen Nutzung steckt ein
grofes Potenzial in den sogenann-
ten , generativen Herstellungsverfah-
ren”. Sie benétigen lediglich Pulver
oder Fliissigkeit als Rohstoff sowie
Daten tiiber die Produktgeometrie.
Bei kleinen Stiickzahlen und kom-
plizierter Geometrie sind sie her-

Text Prof. Dr.-Ing. Uwe Clausen

kémmlichen Fertigungsverfahren
schnell tiberlegen und er6ffnen einer
dezentralen Vor-Ort-Fertigung neue
Perspektiven. Wenn der Informati-
onsaustausch mit dem Kunden, die
Logistikleistung und die Herstellung
zusammengefiihrt werden, spricht
man von hybriden Dienstleistungen.
Diese erfordern Nahe zum Kunden,
aber ermoglichen auch schnelle Re-
aktionszeiten und neue Formen der
logistischen Wertschépfung.

AUTOMATISIERTES
FAHREN VON
NUTZFAHRZEUGEN

Da die Verkehrsdichte in Ballungs-
rdumen zu- und die mittlere Ge-
schwindigkeit abnimmt, werden der-
zeitige Strukturen ohnehin infrage
gestellt. Ein wichtiger Trend wird sein,
dass Standorte in Kundenndhe wie-
der an Bedeutung gewinnen. Ein
weiterer Trend ist die Automatisie-
rung, nicht nur in Produktion und
Lager, sondern auch beim Fahren.
Schon heute zeigt die Vielzahl von
Fahrerassistenzsystemen, inwieweit
Menschen von Lenk-, Fahr- und
Bremsaufgaben bei der Fahrzeugfiih-
rung entlastet werden kénnen. Die
technologische Entwicklung tiber das
teilautomatisierte zum vollautoma-
tisierten Fahren wird aufgrund des
grofieren Marktes vor allem im Per-
sonenverkehr vorangetrieben, jedoch
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profitiert auch die Nutzfahrzeug-
branche davon und entwickelt aktu-
ell geeignete Anwendungsszenarien.
Nach derzeit geltendem Recht hat je-
der Fahrzeugfiihrer in kiirzester Zeit
die Kontrolle iiber das Lenkrad wie-
der zu erlangen und muss sie auch
verantwortlich ausiiben kénnen.
Aber iiber eine ganze Reihe von
Pilotprojekten des automatisierten
Fahrens wird der Weg von der Halb-
zur Vollautomatisierung im Straflen-
verkehr vorbereitet.

Im spurgebundenen, offentlichen
Personennahverkehr gibt es schon
seit Jahren vollautomatisierte Syste-
me, die operativ gut funktionieren
und die weitere Verbreitung erfah-
ren werden. Dennoch sind auch noch
viele Herausforderungen bei der In-
terpretation von Umgebungsdaten
und beim sicheren Management des
Verkehrsgeschehens zu 16sen — et-
wa, wenn nicht von Menschen ge-
fiihrte, autonome Fahrzeuge auf Fuf3-
ganger und Radfahrer treffen. Darti-
ber hinaus sind verschiedene Fahr-
stile und Fahrbahnmarkierungen zu
berticksichtigen. Nicht nur das Ver-
meiden von Unféllen, auch ein Um-

gang mit Stérungen, der Blockaden
auflost und das Weiterfahren ermog-
licht, sind kommende Aufgaben.

Die Sensorik, Kommunikation und
Vernetzung innerhalb von Fahrzeu-
gen nimmt stetig zu, aber auch die
Vernetzung von Fahrzeugen unter-
einander und mit der Infrastruktur
generiert grole Datenmengen und
-stréme. Durch deren Analyse und
Interpretation konnen Prognosen
wie zum Beispiel iiber Lieferzeit-
punkte abgegeben oder MaSnahmen
wie etwa alternative Routen ausge-
16st werden. Die Vernetzung von
Fahrzeugen setzt jedoch nicht nur bei
den Fahrzeugen bestimmte Techno-
logien voraus, sondern benétigt auch
die entsprechenden Infrastrukturen
und Sicherheitsstandards, sowohl bei
den Fahrzeugtechnologien selbst, als
auch beim Umgang mit den Daten.

ROBOTERFAHRZEUGE
FUR DIE
PAKETZUSTELLUNG

Im Transportbereich lassen sich
durch automatisch an die Rampe

Roboter bringen dem Postboten Nachschub
oder holen Retouren ab.

rangierende Lkw neue effiziente For-
men der Hoflogistik organisieren. Bei
der Zustellung darf allerdings nicht
ubersehen werden, dass die Fahrer
neben der reinen Fahrzeugfithrung
oft eine ganze Reihe von Aufgaben
der Kommunikation und Adminis-
tration ibernehmen. Neue Techno-
logien miissen die Perspektive der
Kunden einnehmen und die Prozes-
se ganzheitlich organisieren, um er-
folgreich zu sein. Dabei wird es nicht
nur um dieVollautomatisierung heu-
tiger Fahrzeuge, sondern gleichfalls
um ganz neue Fahrzeugkonzep-
te gehen. Die wohl kleinsten Aus-
fiihrungen kiinftiger, autonom fah-
render Zustellfahrzeuge sind Paket-
zustell-Roboter, die mit wenig mehr
als Schrittgeschwindigkeit auch auf
Gehwegen fahren kénnen.

Diese Technik bringt eine ziemlich
revolutiondre Neuerung der letzten
Meile in der Paketzustellung mit sich.
Relativ kleine Teams werden fiir Bela-
dung, Wartung und Verkehrsmanage-
ment zustdndig sein und die eigent-
liche Zustellung passiert dann auto-
matisch. Auf diese Weise werden Zu-
stellfahrten idealerweise nicht vom



Versender oder Dienstleister, son-
dern durch Abruf der Kunden ausge-
16st. Der grofse Vorteil liegt bei dieser
Umkehrung des Zustellprinzips dar-
in, dass Sendungen auch tatsachlich
erwartet werden, wenn sich der Zu-
stellroboter mit dem Paket tiber Geh-
wege dem Empfanger nahert. Der-
zeit laufende Pilotprojekte von Star-
ship Technologies in Diisseldorf und
Hamburg lassen erwarten, dass die-
ses Prinzip grundsatzlich fiir die gro-
e Mehrzahl kleinerer Pakete funk-
tionieren kann.

Auch etablierte Kurier-, Express- und
Paket-Dienstleister, weitere Herstel-
ler und sogar ein Pizza-Lieferdienst
arbeiten an automatischen Konzep-
ten fiir frische Produkte, fiir heifde Piz-
za und fiir grofiere Sendungen. Auch
wenn die neuen Transportroboter
heute noch erklarungsbediirftig sind
und ihre Logistik betreuungsintensiv
ist, so spricht doch vieles dafiir, dass
sie schon bald zu unserem Stadtbild
gehoren werden. Der Postmann und
die Postfrau werden dann sicher im-
mer noch ihre Runden drehen, aber
vermutlich unterstiitzt von automa-
tischen Helfern, die Nachschub brin-
gen oder Retouren mitnehmen. Bei
so manchem neuen Angebot wird
sich dann der Roboter beim Empfan-
ger bemerkbar machen und nicht
mehr ,der Postmann klingeln”.

ANFORDERUNGEN UND
AUSPRAGUNGEN NEUER
ZUSTELLKONZEPTE

Bei den Logistikkonzepten ist zu
beachten, dass jedes Fahrzeug nicht
nur eine Station oder ein Depot fiir
die Be- und Entladung von Sendun-
gen braucht, sondern auch fiir das
Laden von Akkus fiir den Antrieb. Ein
auf aktuellen Kundenabruf abgestell-
ter Logistikprozess verringert das Ri-
siko der Nichtzustellbarkeit, aber er-
héht auch die Anforderungen an die
Verfiigbarkeit von Fahrzeugen und
an die Nahe zum Kunden. Hier wird
sowohl fiir die Vorhaltung einer Ro-
boterflotte als auch fiir die Bevorra-
tung der auszuliefernden Sendungen

Ein auf Kundenabruf abgestellter Logistikprozess
verringert das Risiko der Nichtzustellbarkeit.

Platz und ein geeignetes Wegenetz
zu den Empfangern bendtigt. Die
,Verkiirzung der letzten Meile” er-
fordert diese Logistikflachen und
auch Logistikkonzepte, die beson-
ders sparsam mit Lager- und Ver-
sandflache umgehen.

Elektromobilitét bei neuen Trans-
portrobotern wie auch bei groeren
Fahrzeugen kann dafiir sorgen, dass
saubere und leise Transporte statt-
finden. Neue hybride und reinelek-
trische Fahrzeuge werden die urba-
ne Mobilitdt und Logistik verandern.
Der Radverkehr erlebt in bestimm-
ten Bereichen eine Renaissance. Er
bereichert nicht blof§ die Palette der
Mobilitdtsangebote, sondern durch
Lastenrdder iiberdies die Logistik auf
der letzten Meile, wenn auch in ab-
sehbarer Zukunft weiterhin als Ni-
sche mit jeweils regionaler Bedeu-
tung. Verstdarkte Anstrengungen
bei den Herstellern und die Vorga-
ben von o6ffentlicher Seite zur Luft-
reinhaltung werden zu steigenden
Marktanteilen bei alternativen An-
trieben fiihren.

Gleichzeitig werden aber fiir lan-
gere Zeit auch noch Fahrzeuge mit
Verbrennungsmotor — insbeson-
dere aulerhalb von Metropo-

len — eine wichtige Rolle in
der Transportlogistik spielen.
In landlichen Gebieten mit
deutlich geringerer Dichte an
Sendungen je Flache ist der
Kostendruck in der Logistik
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erheblich. Zeitkritische Sendungen
oder Services sind dort teurer und
konnen oft nicht in gleicher Weise
wie auf der letzten Meile in Stadten
angeboten werden.

AUSBLICK

Neben dem Umweltschutz sind es
die anhaltende Herausforderung der
Verkehrssicherheit und die Chancen
der Digitalisierung, die fiir die kom-
menden Jahre wichtig sind: Trotz be-
achtlicher Fortschritte in der Fahr-
zeugsicherheit und Intensivmedizin
sind Tausende Verkehrstote und noch
sehr viel mehr Schwerverletzte jedes
Jahr auf deutschen Straien zu bekla-
gen. Tiefer gezogene flichige Schutz-
vorrichtungen, Abbiegeassistenten
und ein besonderes Augenmerk in
der Verkehrsplanung kénnen bei-
spielsweise die Haufigkeit und die
Schwere von Lkw-Fahrrad-Unfédllen
mindern helfen.

Im Mobilitdtsbereich sind viele in-
novative, auf Digitalisierung basie-
rende Geschéaftsmodelle entstanden
und weitere absehbar. Das Smart-
phone ist nicht bloff mobile Infor-

mationsquelle, um den jeweils bes-
ten Weg zu finden, sondern wird
ebenso fiir Buchung und Reservie-
rung genutzt. Neue Anbieter ent-
wickeln Systeme, um miteinander
vereinbare Reisewlinsche zu sam-
meln und Fahrten in grofien Pkw
oder kleinen Bussen fast individuell
und mit wenigen Stopps zu attrak-
tiven Preisen anzubieten. In Zukunft
werden es auch multimodale Wege-
ketten und dartiber hinausgehende
Services von Gastronomie, Veranstal-
tern und Handel sein, die zu kun-
denspezifischen Angebotspaketen
geschniirt werden.

In der Transportlogistik wird die Di-
gitalisierung neue Chancen eroff-
nen, freie Kapazitdten zu finden und
zu nutzen. Da allerdings so manche
Logistikleistung erklarungsbedtirf-
tiger ist als eine Taxifahrt von A nach
B, besteht bei Start-ups und Tech-
nologieunternehmen ein hoher Be-
darf an Logistikkompetenz, bei Spe-
ditionen Schulungs- und Entwick-
lungsbedarf in Sachen Digitalisie-
rung. Bis dahin wird der Postmann
wohl doch noch so einige Male die
Klingel betatigen.

8745
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NACHGEFRAGT:
,IST DER VERKAUF VON
NUTZFAHRZEUGEN IN
ZEHN JAHREN NOCH IHR
KERNGESCHAFT?*

Die Folgen der Digitalisierung reichen weit tiber das traditionelle
Geschift der Fahrzeughersteller hinaus. Denn die Vernetzung von
Lkw und Bussen ist nur ein erster Schritt. In den kommenden Jahren
geht es auch um die Vernetzung der gesamten Logistikkette, im
Giiter- wie im Personentransport. Neue Geschaftsmodelle entstehen —
mit Chancen und Risiken fiir etablierte Unternehmen genau wie

fiir neue Anbieter. Andreas Renschler, Chef von Volkswagen Truck &
Bus, Sascha Kaehne, Vorstand Vertrieb und Marketing

von Iveco Magirus, und Stefan Buchner, Leiter Mercedes-Benz Trucks,
geben Einschiatzungen aus Herstellersicht.

Text Dr. Laurin Paschek Fotos Daimler, lveco, Scania
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wHerstellung und Verkauf von Nutzfahrzeugen ist unser Kern-
geschaft. In den nachsten Jahren werden wir uns allerdings mehr
und mehr vom reinen Hardwarehersteller zum Anbieter intelligenter
Transportlosungen entwickeln. Denn die Digitalisierung verdndert die
Logistikbranche von Grund auf - vor allem bietet sie sehr viele
Chancen fiir alle Beteiligten. Die Volkswagen Truck & Bus-Gruppe
wird diesen Umbruch aktiv mitgestalten, damit unsere Kunden und
Partner 2027 noch erfolgreicher sein kénnen, als sie es heute sind.*

ANDREAS RENSCHLER
Vorstandschef Volkswagen Truck & Bus

wAller Voraussicht nach wird auch in zehn Jahren der physische
Transport von Giitern mit Nutzfahrzeugen erfolgen. Und diese Fahr-
zeuge werden auch weiterhin vorwiegend an Betreiber aus dem
Logistiksektor verkauft werden. Aber die Fahrzeuge werden anders
aussehen. Vor allem die Arbeitsumgebung des Fahrers wird von der
,Connectivity* geprégt sein, die das Jobprofil des Fahrers bereichern
und seine Arbeit deutlich erleichtern wird.

Dariiber hinaus glauben wir, dass in geeigneten Anwendungsfillen
in zehn Jahren nicht unbedingt mehr ein Fahrer an Bord sein muss.
Dann kann die Digitalisierung der gesamten Logistikkette auch dazu
fiihren, dass sich ein Fahrzeughersteller hin zu einem Logistikdienst-
leister entwickelt. Denn er kann den beim Transport generierten
Datenfluss nutzen, um autonome Transporte insgesamt effizienter zu
gestalten.*

SASCHA KAEHNE
Vorstand Vertrieb und Marketing von Iveco Magirus

sunser Kerngeschift wird weiterhin der Lkw bleiben. Mit dem
umfassenden Ansatz ,Road Efficiency‘ fassen wir unser Angehot noch
viel weiter: Unser Versprechen umfasst niedrige Gesamtkosten durch
optimale Kraftstoffeffizienz; gleichzeitig stehen aber auch Sicher-
heit und hohe Fahrzeugnutzung im Fokus. Im Verteilerverkehr liegt
die Zukunft auBerdem im vollelekirischen Fahren. Der Urban eTruck
konnte schon Anfang des nadchsten Jahrzehnts als Serienfahrzeug
auf den StraBen sein. Dariiber hinaus schopfen wir die Chancen der
Digitalisierung voll aus, indem wir passende Vernetzungsangebote
bieten. Mit Mercedes-Benz Uptime vermeiden wir Liegenbleiber und
mit dem FleetBoard Store bieten wir die passende App fiir jede Trans-
portaufgabe.“

STEFAN BUCHNER
Leiter Mercedes-Benz Trucks

connected-transport.de
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Text Edwin Fischer Fotos & Grafiken Deutsche Telekom

Carwill
change lane

3om [

Highspeed-Netze furs
automatisierte Fahren

Sollen Lkw und Pkw teil- oder vollautomatisiert fahren, miissen sie auch das Stauende hinter der
nichsten Kurve ,sehen”. Das geht nur mit Mobilfunk. Mit steigenden Anforderungen stofit das heutige
Mobilfunknetz jedoch an seine Grenzen. Deswegen arbeitet die Deutsche Telekom zum einen daran,
die Latenzzeiten im LTE-Netz zu senken. Zum anderen werden mit dem LTE-Nachfolger 5G nicht nur
Bandbreite und Kapazitit deutlich steigen, sondern auch virtuelle Netzabschnitte moglich.
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Achtung Testfahrt
N,

gerdte und Kameras — moderne Fahrzeuge verfii-

gen iiber eine Vielzahl an Sensoren. Doch mit die-
sen kdnnen sie nicht viel weiter sehen als bis zu zweihun-
dert Meter. Dasselbe gilt fiir direkte Funkverbindungen
mit nahen Fahrzeugen und Ampeln: Auch der WLAN-
basierte Standard ,802.11p” im Frequenzband 5,9 Giga-
hertz ermoglicht Kommunikation nur tiber Entfernun-
gen von wenigen Hundert Metern — bei freier Sicht. Doch
dieser Radius reicht nicht unbedingt aus, damit Fahrzeu-
ge automatisch bremsen oder gar komplett selbststandig
fahren. Ein Beispiel: Ein Lkw, der mit Sensoren und Nah-
funkmodul ausgestattet ist, fahrt auf der Autobahn hinter
einem anderen Lkw. Dadurch werden Sicht- und Funk-
kontakt nach weiter vorne unterbrochen. Bremst nun ein
Fahrzeug vor dem Lkw plétzlich stark ab, bemerken das
weder die Sensoren des hinten fahrenden Fahrzeugs noch
kommt eine Warnung per Funk durch. Erst wenn der erste
Lkw bremst, bemerkt der zweite Lkw die Gefahrensitua-
tion und reagiert — womoglich zu spat.

U Itraschall- und Lidar-Sensoren, Infrarot-Sicht-

Ubertragungsstandards |=¥4d4:al'41 =Wﬁ

Testauto auf der A9 demonstriert Echtzeitkom-
munikation zwischen Fahrzeugen per Mobilfunk.

Je schneller Fahrzeuge unterwegs sind, desto weiter
miissen sie sehen kénnen — deutlich weiter, als es WLAN
erlaubt. Sie sind auf Informationen angewiesen: iiber die
Situation hinter der nachsten Kurve oder Hiigelkuppe
oder den Zeitpunkt des néachsten Platzregens. Moglich
macht das die Mobilfunktechnologie. Doch die Anforde-
rungen an die Mobilfunknetze sind hoch, besonders bei
Telematik-Diensten und sicherheitskritischen Fahrfunk-
tionen: Die notigen Daten miissen zuverldssig und in
Echtzeit tibertragen werden. Echtzeitkommunikation be-
deutet dabei eng definierte, konstante Ubertragungszei-
ten und Latenzen von wenigen Millisekunden.

DATENSTAU IM MOBILFUNKNETZ

Zu den Telematik-Diensten zdhlen alle Funktionen,
die das Fahren direkt unterstiitzen, etwa Navigation
und Bremsassistent. Die Telematik-Dienste senden und
empfangen nur kleine Datenpakete, sobald ein bestimm-
tes Ereignis auftritt — etwa wenn ein vorausfahrendes

connected-transport.de
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EDWIN FISCHER
Senior Expert Alliances &
Business Development,
Deutsche Telekom AG

Edwin Fischer arbeitet im Be-
reich Technology Innovation der
Deutschen Telekom als Senior
Expert fiir Alliances & Business
Development und ist in der
European Automotive & Tele-
communications Alliance sowie
in der 5G Automotive Associati-
on tatig.
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T EXPERT VIEW Ubertragungsstandards

5G:haus
MOBILE-EDGE COMPUTING

KONNTE AUTOFAHREN SICHERER MACHEN

1.

'Wie lassen sich Latenzzeiten fur

Echtzeit-Anwendungen drastisch

reduzieren, die rasante - =)
Reaktionszeiten bendtigen?

Al Indom umtmr www bedokom com
¥ Chall; Ducinche Talabern 2015 .
s v

Einfach ein kleines bisschen
Netz-Intelligenz aus der Cloud in ein
kleineres ,Cloudlet* am Rand des
Zugangsnetzes verschieben, um
Reaktionszeiten zu verkiirzen -
Maobile-Edge Computing!

Mobile Edge Computing verkiirzt den Ubertragungsweg von Daten {iber das Mobilfunknetz.

Fahrzeug ein vereistes StrafSenstiick erreicht. Um diese
Daten zu tibertragen, ist das heutige LTE-Netz gut aufge-
stellt: mit Spitzengeschwindigkeiten von bis zu 300 Mbit/s
und Latenzzeiten von deutlich unter 100 Millisekunden.

Die Herausforderung liegt an anderer Stelle: Zum ei-
nen miissen die Mobilfunknetze schon heute gewaltige
Datenmengen bewdltigen. Das mobile Datenvolumen
in Deutschland hat sich laut des ,Jahresberichts 2015”
der Bundesnetzagentur zwischen 2010 und 2015 ver-
neunfacht — auf 591 Millionen Gigabyte. Zum anderen
bieten vernetzte Fahrzeuge auch Infotainment-Dienste,
wie Videostreaming iiber einen Hotspot im Innenraum.
Diese datenintensiven Dienste konnten den Telematik-
Diensten die Netzkapazitit streitig machen. Sind zum
Beispiel die Strafien in einer Funkzelle voller Fahrzeuge
und die Mitfahrer in den Autos streamen Musik, schau-
en Internetvideos und surfen, werden sowohl diese ge-
nau wie die Telematik-Daten iiber denselben Mobilfunk-
mast iibertragen. Wenn die Ubertragungskapazitit auf
der Luftschnittstelle ausgeschopft ist, werden auch die
—mitunter sicherheitskritischen —Telematik-Daten zeit-
verzogert {ibertragen.

KLEINE RECHENZENTREN ENTLANG
DER STRASSE

Um solche Laufzeitverzégerungen zu vermeiden, arbei-
tet die Deutsche Telekom in dem Projekt ,Car2MEC” an
der Car-to-X-Kommunikation der ndchsten Generati-
on — zusammen mit den Partnern Continental, Fraun-
hofer-Institut ESK, Nokia Networks und der Porsche-
Beratungstochter MHP. Die Technologie ,Mobile Edge
Computing” hilft dabei, die Latenzzeiten zu reduzieren,

indem sie den Ubertragungsweg der Daten verkiirzt. Bis-
her wurde etwa die Information iiber einen Stau von ei-
nem stehenden Fahrzeug tiber einen LTE-Mast und das
Netz in ein Rechenzentrum {ibertragen. Wurden die Da-
ten dort verarbeitet, gelangen sie {iber das Netz und ei-
nen LTE-Mast zum herannahenden Fahrzeug. Wie lan-
ge diese Ubertragung dauert, hangt unter anderem da-
von ab, wie weit das Rechenzentrum vom Ort des Ge-
schehens entfernt ist. Angenommen, die Latenz inklusive
Datenverarbeitung betriige 500 Millisekunden, wére ein
100 km/h schnelles Fahrzeug wéhrend der Datentiber-
tragung schon 15 Meter weitergefahren.

Mobile Edge Computing holt die Rechenkapazitét da-
her an den Rand des Mobilfunknetzes, in ein sogenann-
tes ,Cloudlet”, ein kleines Cloud-Rechenzentrum nahe
der LTE-Basisstation. Die Daten werden also in unmit-
telbarer Néhe der Strafle verarbeitet und nicht in einem
weit entfernten Rechenzentrum. Ende 2015 zeigten die
Partner zum Projektauftakt auf dem , Digitalen Testfeld
Autobahn”, der A9 zwischen Niirnberg und Miinchen,
eine erste Demonstration, die von einer Initiative des
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie ausge-
zeichnet wurde. Dabei erreichten sie bereits Latenzzei-
ten von weniger als 20 Millisekunden. In dieser Zeit hét-
te das 100 km/h schnelle Fahrzeug gerade mal 60 Zenti-
meter zuriickgelegt.

LTE-NACHFOLGER ERMOGLICHT
VIRTUELLE NETZABSCHNITTE

Weiteres Potenzial, um die Dateniibertragung bei der
Mobilfunkkommunikation vernetzter Autos zu beschleu-
nigen, bietet die Ubertragungstechnologie. Mit 5G, dem



Mobilfunkstandard der nachsten Generation, werden
Bandbreite und Kapazitdt deutlich steigen und gleich-
zeitig die Latenz spiirbar sinken. Entscheidend — auch
fur vernetzte Fahrfunktionen — wird aber sein, dass sich
mit 5G auf einer Infrastruktur erstmals verschiedene vir-
tuelle Netzabschnitte, sogenannte Network Slices, be-
treiben lassen.

Diese virtuellen Netzabschnitte ermoglichen es, Daten-
verkehre mit einer bestimmten Qualitdt zu {ibertragen,
also zum Beispiel besonders schnell. Mit einem leistungs-
fahigen virtuellen Netzabschnitt gelang dem Telekom-
Innovationslabor ,5G:haus” bereits ein Weltrekord: eine
Ende-zu-Ende-Ubertragungsdauer von unter einer Milli-
sekunde. Telematik-Funktionen konnten dann ein virtu-
elles Netz nutzen, das fiir eine hohe Reaktionsschnellig-
keit ausgelegt ist. Infotainment-Dienste konnten auf ei-
nem anderen virtuellen Netz senden, das fiir Video und
Audio optimiert ist und die Ubertragung der Telematik-
Daten nicht beeinflusst. Wie genau sich die Vorteile von
5G fiir das vernetzte Fahren nutzen lassen, wird das in-
dustrietibergreifende Konsortium ,5G-ConnectedMo-
bility” in den kommenden Jahren auf der A9 erproben.

AUCH FUR DEN NOTFALL
EINEN PLAN

Um Telematik-Daten zuverldssig weiterzugeben, muss
das Mobilfunknetz auch flachendeckend verfiigbar sein.
Das deutsche LTE-Netz steht dabei laut Bundesnetzagen-
tur schon gut da. Nach Aussage der Behorde gab es Ende
2015 rund 38.800 LTE-Basisstationen — gegentiber 2014
ein Plus von 28.700. Die Deutsche Telekom erreicht mit
ihrem LTE-Netz 95 Prozent der deutschen Bevolkerung.
Sollte das Netz aber dennoch einmal nicht fiir die Tele-
matik-Dienste ausreichen, muss ein vernetztes Fahrzeug
das erkennen. Daher sollte es die Netzverbindung kon-
tinuierlich tiberwachen und abgestufte Riickfallldsungen
finden: zum Beispiel den Wechsel in ein alternatives Mo-
bilfunknetz oder die Anpassung der Geschwindigkeit auf
die Reichweite der fahrzeugeigenen Sensorik.

EINE SPRACHE FUR ALLES

Mobilfunktechnologie lasst sich auch fir die direkte
Kommunikation zwischen Fahrzeugen — etwa beim Pla-
tooning — sowie fiir die Kommunikation mit Ampeln und
Schranken einsetzen. Dafiir hat die Standardisierungs-
Organisation 3GPP im Marz 2017 die Spezifikation des
Standards LTE-V (LTE-Vehicular) verabschiedet. LTE-V
nutzt denselben Frequenzbereich wie 802.11p, namlich
5,9 Gigahertz, ermdglicht jedoch hohere Reichweiten und
eine robustere Signalausbreitung als der WLAN-Stan-
dard. Zudem kann LTE-V im koordinierten Modus die
Ubertragungsverzogerung bei gesendeten Nachrichten
senken. Denn bei 802.11p tibermitteln die Fahrzeuge ih-
re Nachrichten grundsétzlich unkoordiniert. Das bedeu-
tet: Wenn zufdllig zwei Fahrzeuge gleichzeitig auf dem-
selben Kanal senden mochten, kollidieren diese Nach-
richten. Die Ubertragung schldgt fehl. Deswegen sieht

Ubertragungsstandards |44 :u il | =W&

der WLAN-Standard vor, die Sendeversuche nach einer
zufélligen Zeitspanne zu wiederholen, bis die Ubertra-
gung funktioniert. Bei LTE-V hingegen konnen die LTE-
Basisstationen als Koordinator dienen. Sie geben jedem
Fahrzeug einen bestimmten Takt vor, in dem es — und
kein anderes — senden darf. Das vermeidet Nachrich-
tenkollisionen und fiihrt in der Summe zu weniger Ver-
zbgerung und einer hoheren Kommunikationskapazi-
tat als bei 802.11p.

MEHR WEITSICHT ALS DER FAHRER

In einem ersten Test auf der A9 bei Ingolstadt haben
Audi, Deutsche Telekom, Huawei, Toyota Motor Europe
und weitere Partner bereits gezeigt, dass sich LTE-V fiir
Sicherheitsfunktionen wie Kollisionswarnungen und
Smart-Mobility-Anwendungen etwa zum Kraftstoffspa-
ren eignet. Dazu hatten die Partner die Mobilfunkinfra-
struktur und die Forschungsfahrzeuge mit LTE-V-Hard-
ware ausgeriistet. Die Telekom plant zudem als Mitglied
der 2016 gegriindeten , European Automotive-Telecom
Alliance”, LTE-V entlang eines Abschnitts der A9 zu er-
proben. Ziel ist es unter anderem zu zeigen, wie effektiv
und effizient Fahrzeuge tiber diesen Standard kommu-
nizieren kénnen.

Ein weiterer Vorteil von LTE-V: Fahrzeuge bendttigen
nur noch eine Kommunikationseinheit, weil sie sich tiber
eine Technologie direkt mit anderen Verkehrsteilnehmern,
derVerkehrsinfrastruktur und den Mobilfunkmasten ver-
netzen. Das senkt die Kosten fiir die benétigte Hardware.

Auf diese Weise erfassen Autos per Mobilfunk nicht
nur die ndchste Umgebung, sondern erlangen eine Fern-
sicht, die sogar {iber die des Fahrers hinausgeht. Damit
sind Stauenden hinter Kurven, plétzliche Regenschauer
und Hindernisse auf der Fahrbahn fiir teil- und vollauto-
matisierte Fahrzeuge keine Uberraschung mehr.

5. INFRASTRUCTURE-to-BACKEND-

Kommunikation Backend
NB-loT (z.B. Flottenmamt,,
) Fernzugriffs-Dienste,
Roadside- = @ : 5 CAR»!OBIAC!(END— sichere Auto-Cloud,
Infrastruktur A Kommunikation ﬁ dynamische HD-
(z.B. Ampeln, 0] dor—1 Karten)
Roadside-Einheiten) LTE
i %\ 1. CAR-to-BACKEND-
g Mobile Edge 3. CAR-to-X- \ Kommunikation
Computing Kommunikation 1y
. ; iiber Netzwerkzelley | LTE

4. CAR-to-INFRASTRUCTURE-
Kommunikation
=

LTEV

Mobilfunk verleiht den Fahrzeugen den nétigen Weitblick.

LTE-V 2. CAR-to-CAR-
Direktkommue
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A IME XPERT VIEW

Elektrifizierung, Digitalisierung, Automatisierung: Wenn Maschinen
mehr Verantwortung iibernehmen, dann miissen sie dabei sicher mit
dem Menschen kommunizieren. Der Schnittstelle zwischen Mensch
und Maschine fillt deswegen bei allen aktuellen Megatrends in der
Automobilindustrie eine zentrale Rolle zu. Systemiibergreifende,

ganzheitliche Ansitze sind gefragt.

Text Dr.-Ing. Michael Jorg Ruf Fotos Continental

Umbruch: Neben der Elektrifizierung hat
auch die Digitalisierung das Fahrzeug erfasst.
In modernen Lkw und Bussen zeichnen etwa 170
Sensoren Daten auf, mehr als 90 elektronische Steu-
ereinheiten verarbeiten sie und rund 150 Aktua-
toren setzen sie in mechanische Bewegung um. Und

D ie Automobilindustrie befindet sich im

nattirlich verlangen nicht nur Pkw-Fahrer, sondern
auch Lkw-Fahrer und Spediteure digitale Dienste,
die das Fahren effizienter oder komfortabler ma-
chen. Gerade bei Nutzfahrzeugen spielen die Total
Cost of Ownership (TCO) — also die Gesamtkos-
ten fiir den Fahrzeugbesitzer — eine entscheidende
Rolle. Schliefslich eréffnen Fahrerassistenzsysteme
neue Moglichkeiten, die Zahl der Unfalle weltweit
zu reduzieren. Das wird voraussichtlich zu einer
weiteren Automatisierung der Fahrzeuge fiihren,
denn in 90 Prozent der Unfélle ist menschliches
Versagen die Ursache. Dabei spielt die Mensch-
Maschine-Schnittstelle (MMS), oder im Englischen:
das Human-Machine-Interface (HMI), eine wich-
tige Rolle fiir die Weiterentwicklung und auch fiir
die Akzeptanz der oben genannten technologischen
Entwicklungen. Ausgehend von der aktuellen
Marktsituation betrachtet dieser Beitrag daher die
Anforderungen und Lésungen fiir die ndchste Fahr-
zeuggeneration von Trucks und Bussen. Im Aus-
blick werden MMS-Konzeptideen und Technolo-
gien fiir das automatisierte Fahren aufgezeigt.

TRENDS IN DER
INSTRUMENTIERUNG:
DIE GROSSE ZAHLT

Die Mensch-Maschine-Schnittstelle im Fahr-
zeug wird zunehmend von Trends im Endverbrau-
chermarkt dominiert. So wie Smartphones die
mobilen Tastentelefone verdrangt haben und in
Fernsehern immer grofiere Flachbildschirme zum
Einsatz kommen, ziehen displaybasierte Losun-
gen und die mit ihnen verbundenen Interaktions-
moglichkeiten in das Fahrzeug ein. Damit einher-
gehend bedarf es Konzepte einer vom Fahrer intui-
tiv zu nutzenden und sicher zu kontrollierenden
Mensch-Maschine-Schnittstelle, die die Fahrer-
ablenkung minimiert, trotzdem aber eine Bedie-

nung von mobilen Geraten zuldsst. Daher ist die
Entwicklung einer verstandlichen, einfach zu nut-
zenden, erschwinglichen und sicheren Losung die
groBte Herausforderung fiir Designer und Fahr-
zeughersteller. [Literaturhinweis 1]

In der Instrumentierung werden in Pkw zuneh-
mend Hybridcluster mit Zeigerrundinstrumenten
durch sogenannte frei programmierbare Kombi-
instrumente (FPK) ersetzt. Als Quasistandard
haben sich Farb-TFT-Displays in 12,3 Zoll Grofe
im Format 8:3 durchgesetzt. Eine Losung, die auch
auf Lkw iibertragbar ist. Denn mit steigender
Funktionsdichte in Lkw und Bus kommt es zu
einer wachsenden Anzahl an Informationen, die
dem Fahrer angezeigt werden sollen — unter Be-
riicksichtigung seiner Fahrsituation, aber ohne ihn
weiter abzulenken.

DIE ABLENKUNG MINIMIEREN -
MIT FLEXIBLEN ANZEIGEN UND
BEDIENHILFEN

Die in Lkw befindlichen Kombiinstrumente wer-
den in der nédchsten Fahrzeuggeneration immer
mehr durch FPK ersetzt. Das FPK bietet die
Moglichkeit, flexibel Informationen von Fahrzeug
und seiner Umgebung, Assistenzfunktionen so-
wie sicherheitsrelevante Informationen bis hin zu
Infotainment- und Kamerabildern anzuzeigen.

Die in hoher Stiickzahl fiir Pkw gefertigten Dis-
plays lassen sich fiir Nutzfahrzeuge zu giinstigen
Preisen verwenden. Aufgrund der unterschied-
lichen Geometrien von Lkw zu Pkw sind auch gro-
Bere Displays — etwa in Dimensionen von 14 Zoll
und dariiber — denkbar. Ein wesentlicher Vorteil
der flexiblen Gestaltung der grafischen Benutzer-
schnittstelle: Es werden nur die, je nach Fahrmo-
dus, besonders wichtigen Informationen angezeigt.
Auch der Einsatz von Kamerasystemen, die das
Geschehen rund um das Fahrzeug abbilden oder
als digitaler Spiegelersatz dienen, erfordert pas-
sende Anzeigegerite. Dariiber hinaus lassen sich
beim Einsatz von FPK Kosten sparen, indem auf
zusétzliche Monitore verzichtet werden kann.

connected-transport.de
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Die holistische Mensch-Maschine-Schnittstelle ist ein systemiibergreifender Ansatz (I.). Anforderungen an die Mensch-Maschine-Schnittstelle beim automatisierten
Fahren (r.): Wer hat gerade die Kontrolle iiber die Maschine, welchen Profit bietet das System, wie kann ich meine Handlungsweise verbessern, kann ich der Kl trauen?

Frei programmierbare Kombiinstrumente ermdglichen die
flexible Anzeige wichtiger Informationen.

CONNECTED TRANSPORT 01-2017

Denn die Anzahl an Displays nimmt weiter zu.
Im zentralen Bereich des Dashboards werden
Schalter zunehmend durch Touchflichen und
Displays ersetzt, die vorerst weiterhin mit Dreh-
stellern und Sprachsteuerungen kombiniert
werden. Dieser multimodale Ansatz findet sich in
vielen Pkw und zunehmend auch Lkw, weil der
Fahrer auf diese Weise weniger als bei Einzel-
systemen abgelenkt wird [Literaturhinweis 2].
Touchfunktionen kénnen zudem haptisch mit
taktiler Riickmeldung und multipler Finger-
erkennung ausgefiihrt werden. Konnektivitdt tiber
mobile Gerate, Cloud-Server oder Social Media
werden verbreitet vorhanden sein und vermutlich
auch die Logistikprozesse beeinflussen.

DIE HOLISTISCHE MMS:
DER ANSATZ MACHT DEN
UNTERSCHIED

Die Mensch-Maschine-Schnittstelle der Zukunft
ist allerdings nicht auf einzelne Produkte oder
Losungen begrenzt. Vielmehr ist sie ein system-
tibergreifender, ganzheitlicher Ansatz, um die im
Zuge der Digitalisierung deutlich steigende Men-
ge an Informationen zu kanalisieren. Hardware-
und Softwarekomponenten werden sich kiinftig
dynamisch an Priferenzen und Bediirfnisse des
Fahrers sowie an Situation und Umgebung des
Fahrzeugs anpassen. Das ultimative Ziel einer
sogenannten holistischen MMS: das Fahren im
Nutzfahrzeug sicherer und intuitiver zu machen.

Dieser Ansatz wird heutige Fahrzeugarchitektu-
ren beeinflussen und vormals getrennte Produk-
te verschmelzen lassen. Aus einem selbststandig
arbeitenden FPK und einem im Mittelkonsolen-
bereich vorhandenen Infotainmentsystem las-
sen sich kiinftig von einer zentralen MMI-ECU
(Head-Unit) als Recheneinheit mehrere Moni-
tore oder Anzeigefldchen ansteuern. Kostenop-
timierung ist weniger auf Modul- als vor allem
auf Systemebene moglich. Ein niedrigeres Ge-

wicht, ein Maximum an Gestaltungsfreiheit und
Flexibilitadt beziiglich Funktionen und Zuordnun-
gen sprechen fiir dieses Konzept.

Herausfordernd ist die Kombination strikt von-
einander getrennter Partitionen in einer einzigen
Head-Unit, um die entsprechenden Funktionen in
FPK und Mittelkonsolendisplay abzubilden. In der
Regel unterscheidet man dabei zwischen sicheren
Partitionen, fiir sicherheitsrelevante Funktionen,
zuverladssigen Partitionen, etwa fiir Geschwindig-
keit, und offenen Partitionen, etwa fiir soziale
Netzwerke. Die zugrunde liegende Software-
architektur basiert auf einem Hypervisor-Konzept.
Es ermoglicht eine fahrerbezogene Personali-
sierung und eine flexible Informationsdarstellung
iber mehrere Monitore hinweg. Konnektivitdt,
die Einbindung von mobilen Geréten, Telematik-
anwendungen, Daten von Fahrzeugaufbauten und
Drittanbietern sowie Informationen von sicher-
heitsrelevanten Systemen wie dem Rechtsab-
biegeassistenten konnen in dieser Lésung intel-
ligent kombiniert und dargestellt werden.

CONTINENTAL-KONZEPTSTUDIE:
VIER ZENTRALE
ANFORDERUNGEN FUR DIE MMS
DER ZUKUNFT

Eine Konzeptstudie von Continental [Literatur-
hinweis 3] formuliert aufgrund einer intensiven
Befragung und Beobachtung von 21 Probanden —
darunter Lkw-Fahrer, Nutzfahrzeughersteller und
Flottenbetreiber —vier zentrale Anforderungen an
die kiinftige MMS:

e Freude am Fahren,

¢ Beschiftigung des Fahrers in verschiedenen
Situationen, um Unter- oder Uberlastung zu ver-
meiden,

e zusatzlichen Fahrernutzen,

e vertrauensbildende MafSnahmen in neue Tech-
nologien fiir das automatisierte Fahren.



Wesentlich ist dabei die Einteilung in drei un-
terschiedliche Zonen mit jeweils spezifischen
Funktionen. Zunédchst gibt es eine Zone in der
Windschutzscheibe mit samtlichen Informationen
zum automatisierten Fahren. Die zweite Zone in
Hohe des Lenkrades stellt die relevanten Fahrzeug-
informationen dar — etwa Kameraanzeigen, Fahr-
zeugzustand sowie Diagnosedaten. Rechts davon
gibt es eine Zone fiir Logistikdaten, in der der Fah-
rer beispielsweise wihrend des automatisierten
Fahrens Aufgaben erledigen kann.

AUTOMATISIERTES FAHREN: AUS
INTUITION WACHST AKZEPTANZ

Wie sich der Fahrer involvieren und informie-
ren lasst, spielt fiir die Akzeptanz des automati-
sierten Fahrens eine wichtige Rolle: Gerade im Sta-
tus ,Automatisiert Fahren” muss der Fahrer die
Zustande kennen und das Systemverhalten mog-
lichst intuitiv verstehen.

Die MMS als Schnittstelle zwischen Fahrer und
Fahrzeug hilft also, das fiir die Akzeptanz des
automatisierten Fahrens entscheidende Vertrauen
in das Fahrzeug herzustellen. Mit Ubernahme der
Fahrtatigkeit durch Fahrzeugsysteme stellt sich die
Frage, inwieweit der Lkw- oder Busfahrer fit und
konzentriert sein muss oder wie er anderen sinn-
vollen Tatigkeiten nachgehen kann. Eine Méglich-
keit: Die Sperrung oder Freischaltung von Funk-
tionen je nach Fahrmodus — manuell oder auto-
matisiert — kann dabei helfen, Zeit im Fahrzeug
sinnvoll zu nutzen. Denkbar sind etwa die Erledi-
gung von logistischen Téatigkeiten, der Tagespla-
nung, von Dokumentationen und die Ubernahme
von Biiroarbeiten wie zum Beispiel Lieferscheine
zu erstellen oder eine Abrechnung vorzubereiten.

Die MMS muss gewahrleisten, dass die gerade wichtigen Informationen auch im Blickfeld des
Fahrers liegen beziehungsweise intuitiv wahrnehmbar sind.

Das automatisierte Fahren und neue Aufgaben
fiir den Fahrer erfordern neue Anzeigeflichen, zum
Beispiel virtuelle Displays in der Frontscheibe.
Head-up-Displays und OLED-Folien (Folien orga-
nischer Leuchtdioden) sind erste Schritte in diese
Richtung. Damit erscheinen Informationen im
priméren Sichtfeld des Fahrers. Besonders Infor-
mationen zum automatisierten Fahren sind hier
optimal platziert, da der Fahrer sie sofort in
Zusammenhang mit der Umfeldsituation erken-
nen kann. Diese kénnen um Signale eines LED-
Leuchtstreifens am unteren oder oberen Rand der
Windschutzscheiben erganzt werden — beispiels-
weise, um eine bevorstehende Ubergabe per
Countdown einzuleiten. All das ist ein erster Schritt
in Richtung der Vision, die gesamte Windschutz-
scheibe als Display zu nutzen.

DER HOLISTISCHEN MENSCH-
MASCHINE-SCHNITTSTELLE
GEHORT DIE ZUKUNFT

Die automobile Welt befindet sich in einer
Phase der Transformation. Digitalisierung und
Vernetzung spielen eine immer groflere Rolle.
Grofiflichige Anzeigeeinheiten, virtuelle Darstel-
lungen, neue Bedienkonzepte und das automati-
sierte Fahren fithren zu neuen Konzepten und Sys-
temlosungen — immer mit dem Ziel, dem Men-
schen die Fahraufgabe zu erleichtern oder teilwei-
se und in Zukunft vielleicht ganz abzunehmen.
Entscheidend fiir die Akzeptanz auf Seiten der
Fahrer wird, neben der Transparenz des Systems,
auch sein, wie vorhersehbar das System reagiert.
Die holistische Mensch-Maschine-Schnittstelle im
Nutzfahrzeug der Zukunft ist ein wesentlicher
Schritt in diese Richtung.
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A CAEXPERT VIEW

Die Zeiten, in denen ein Auflieger vor allem robust sein musste, sind ein fiir alle Mal
vorbei. Fuhrende Trailer-Hersteller wie Krone und Schmitz Cargobull setzen auf
digitale Vernetzung. Nicht nur die Bereitstellung von Daten, sondern auch die
Auswertung tiber Telematikportale wird zum Bestandteil des Geschaftsmodells.

igaretten, Medikamente, Markenturnschuhe und Smart-
Z phones: Besonders beliebt bei Langfingern sind relativ klei-

ne, aber wertvolle Waren. Die lassen sich gut weiterverkau-
fen. Tatort ist immer haufiger der Lkw-Rastplatz. Im Schutz der
Dunkelheit schleichen sich die Diebe an, zerschlitzen die Plane
des Aufliegers und stehlen in Windeseile mehrere Paletten. Den
in Deutschland entstehenden Gesamtschaden durch Ladungs-
diebstahl schétzt das Landeskriminalamt Niedersachsen auf jéhr-
lich 1,5 Milliarden Euro. Ein fester Kofferaufbau statt Plane bie-
tet einen besseren, wenn auch nicht den perfekten Schutz fiir
sensible Giiter. Wird dem Fahrer Gewalt angedroht, handigt er
verniinftigerweise den Schliissel aus. Deshalb riisten immer mehr
Spediteure ihre Trailer mit einem Tiirschutzsystem aus, das auf
einem Telematiksystem beruht. Der Fahrer kann dann die Tiiren
nicht mehr alleine 6ffnen: An die Ware kommt er nur, wenn ein
in der Leitstelle sitzender Disponent diese zuvor freigibt. Das tut
er erst, wenn er feststellt, dass der per GPS geortete Trailer die
Entladestelle tatsachlich erreicht hat.

Die Fernentriegelung ist nur eine Anwendung innerhalb des
Telematiksystems von Krone, an dem Jan Hermeling seit nun-
mehr zehn Jahren arbeitet. Damals begann er ein duales Stu-
dium beim Fahrzeugwerk Bernard Krone. Fasziniert von der
Verbindung klassischer Mechanik mit IT-Losungen, arbeitete
er von Anfang an daran, den Funktionsumfang des Telematik-
systems stetig zu erweitern. Der war anfangs bescheiden: Im
Wesentlichen handelte es sich um ein GPS-Modul, das es er-
moglicht, den Standort des Trailers zu bestimmen. Die Hard-
ware stammte von einem Zulieferer, getestet wurde sie zunachst
nur mit eigenen Lieferanten. Doch Hermeling, der seit 2012 die
Telematik-Aktivitaten von Krone leitet, ist sich sicher: ,Es war
richtig von uns, so frith telematisch zu denken.” In den Folge-
jahren entwickelte sich der Markt permanent weiter. Immer
héaufiger nutzen Speditionen nicht ausschliefilich eigene Zug-
fahrzeuge, sondern engagieren Fremdfirmen. Allein die Positi-
onsbestimmung des Aufliegers und die aus dem EBS (elektro-
nischen Bremssystem) ausgelesenen Daten zu kennen, stellen
dann schon einen Wert da.

Der groBe Schub kam jedoch Anfang der Dekade, als Krone
erstmals eine Temperaturiiberwachung fiir Kiihlauflieger anbot.
Ging es anfangs nur darum, die Ist-Temperatur auszulesen, so

wurde auch hier der Umfang sukzessive ausgebaut: 2010 er-
moglichte das System erstmals eine Zwei-Wege-Kommunika-
tion, die die Nachregelung aus der Ferne erlaubt. Seit 2012 iiber-
nimmt die Steuereinheit auch die Aufgabe eines ATP-zertifi-
zierten Temperaturschreibers. Wichtig ist das vor allem fiir Trans-
porte in der Lebensmittel- oder Pharmaindustrie, wo am Ziel-
ort ein Protokoll des Temperaturverlaufs iibergeben werden
muss. Mit dem Telematiksystem ist es nicht nur moglich, die
Temperaturen zu speichern, sondern auch elektronisch an die
Entladestelle zu iibergeben — das erspart lastige Papierarbeit
wahrend der Wareneingangskontrolle. ,Zudem entfallen die
Kosten fiir den mechanischen Temperaturschreiber”, sagt Her-
meling und fiigt hinzu: ,Bedienfehler sind ausgeschlossen.”

Datensammler: die von Krone entwickelte Telematik-Box.

Mit dem Funktionsumfang wuchsen die Anforderungen an
die Hardware der Telematik-Einheit. Der fiir Entwicklung und
Produktion verantwortliche Zulieferer erwies sich als wenig fle-
xibel, wenn es um Anderungswiinsche ging. Die Konsequenz:
Krone entwickelte die erste eigene Telematik-Einheit, die von

einem Auftragsfertiger produziert wird. Prasentiert wurde sie )
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zur JAA 2016. Seitdem wird sie in allen Krone-Trailern verbaut.
Und nicht nur dort: Da das Unternehmen tiberdies eine Land-
technik-Sparte besitzt, kommt die Box auch dort zum Einsatz.
,DerTrend zurVernetzung ist in der Landtechnik noch viel aus-
gepragter als in der Transportbranche”, sagt Hermeling. , Wir
profitieren bei der Entwicklung erheblich von dem Know-how
unserer Schwesterfirma.” So ermdglicht die Box beispielswei-
se immer den Koordinatenempfang von mindestens zwolf GPS-
Satelliten und weist daher eine sehr hohe Positioniergenauig-
keit auf. Um nicht auf externe Stromversorgung angewiesen zu
sein, ist ein Akku fest verbaut — wichtig fiir langere Standzei-
ten, wie sie im kombinierten Verkehr auftreten konnen. Neben
zahlreichen Schnittstellen — etwa vier Eingdngen fiir CAN-Bus-
signale — verfiigt das Gerit in einer hoherwertigen Ausstat-
tungsvariante tiber eine WLAN-Schnittstelle fiir den Datenaus-
tausch. Damit kann der Kunde seine Daten per FTP-Transfer
auf besonders gesicherte Server von Krone hochladen.Von dort
lasst er sie entweder iiber das Krone-Telematikportal auswer-
ten und nutzen oder er integriert die Rohdaten direkt in seine
eigene Fuhrpark- und Auftragsverwaltung. ,Offenheit ist uns
sehr wichtig”, betont Hermeling. ,Wir wollen auch den Kun-
den, die unser Portal nicht nutzen, die Daten bereitstellen.”

Mit der neuen Hardware sollen neue Lisungen fiir eine ver-
netzte Transportwelt mdoglich werden. Beispielsweise eine Lade-
raumiiberwachung, die es dem Disponenten — oder auch einem
vollautomatisierten System — ermdglicht, rund um die Uhr den
noch verfligharen Laderaum zu bestimmen und Restkapazita-
ten iiber Onlineportale zu vermarkten (siehe dazu auch Titel-
geschichte auf S. 8). Dafiir arbeitet die Telematik-Einheit mit ei-
ner im Laderaum installierten Kamera zusammen. Die Bildaus-
wertung erfolgt dann in der Box, die tiber entsprechende Re-
chenkapazitdt verfiigt. ,Letztlich arbeitet die gesamte Trans-
portwelt daran, Frachtdaten, Tourdaten und Fahrzeugdaten
zusammenzuschieben”, sagt Hermeling. ,Nur so gelingt es
uns, langfristig den steigenden Transportbedarf vom Verkehrs-
aufkommen zu entkoppeln.”

Auch Wetthewerber Schmitz Cargobull setzt auf die Digita-
lisierung. Das Unternehmen will seinen Kunden kiinftig nicht
mehr nur Auflieger, sondern digitales Transportmanagement
anbieten. ,Wir entwickeln uns immer mehr zu einem Berater
fiir die Digitalisierungen rund um Trailer und Transport. Ging
es frither hauptsichlich um die Trailer-Uberwachung, so be-
treuen wir heute unsere Kunden auch bei der Digitalisierung
ihrer logistischen Prozesse”, sagt Andreas Schmitz, Vorstands-
vorsitzender von Schmitz Cargobull. Diese Tendenz bestatigt
auch Karl-Heinz Neu, Geschaftsfiihrer bei Schmitz Cargobull
Telematics, und figt hinzu: ,Die Ladung auf dem Trailer riickt
fiir unsere Kunden immer mehr in den Fokus. Daher ist es fiir
uns wichtig, auch hier Lésungen fiir ihre Bediirfnisse anzubie-
ten.” Dafiir wird Schmitz Cargobull sein komplett {iberarbeite-
tes Telematiksystem als Standard in die Trailer einbauen. So ent-
wickelt das Unternehmen die Applikations-Software im Steu-
ergerat jetzt selbst und offnet sich weiter fiir fremde Systeme.

Alle fiilhrenden Transportmanagement-Systeme konnen nach
Herstellerangaben die Daten von Schmitz Cargobull Telema-
tics bekommen. ,Wir sind fiir alle Wege offen und machen es
letztendlich vom Kunden abhéngig, wie er die Daten aufberei-
tet haben mochte”, erlautert Neu. Dabei arbeitet der Trailer-
Hersteller mit Webservice-Schnittstellen, die leicht angepasst
werden konnen. So dauert es nach den Erfahrungen von Die-
ter Honkomp, Technischer Leiter bei Schmitz Cargobull Tele-
matics, fiir die IT-Abteilungen der Kunden nur wenige Tage,
um die Fahrzeugdaten in kundeneigene Systeme zu integrie-
ren. Schmitz Cargobull hat aber auch das eigene Portal , Trailer

-,_‘,.:-_- - . -.

Geht noch was? Telematik von Krone sorgt dafiir, dass der Disponent immer genau weiB, wie viel Platz auf dem Trailer
ist. Die maglichst effiziente Auslastung der Transportkapazitdten ist unumganglich im harten Wetthewerb.
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Connect” einer Verjiingungskur unterzogen. Hohe Verfiigbar-
keit, neue, auf den Anwender zugeschnittene Funktionen so-
wie eine intuitive Bedienung standen bei der Entwicklung im
Vordergrund. Fiir das Gesamtsystem setzt Schmitz Cargobull
weiterhin auf die Partner Deutsche Telekom und Bosch, wobei
Bosch weiterhin die Hardware fiir das Fahrzeug liefert. Indivi-
duelle Software-Applikationen fiir das Steuergerat entwickelt
das Unternehmen hingegen kiinftig selbst, um schneller auf die
Kundenwtinsche reagieren zu kénnen.

Dokumantation?

Termingerechle
Lieferungen?

Sankung der
Prozesskosten?

Sichere Kihlketta?

Transparente
Lite-Cycle-Costa?

Effizientes
Flottenmanagement?

Optimisrung der Warlungs- und
Repamturaufwendungen?

Diebstahlschutz
fir wartvolle Fracht?

Immer mehr Funktionen: die Anforderungen an die Trailer-Vernetzung.

Die auf dem Portal einzusehenden Informationen werden ab
Herbst 2017 von einem neuen zentralen Steuergerdt geliefert.
Bereits auf der Messe ,transport logistic” in Miinchen stellt
Schmitz Cargobull unter dem Titel ,Smart Trailer” die dritte
Generation seiner Telematik-Losung vor. Dieses Steuergerat
integriert erstmals Funktionen des Aufliegers wie beispiels-
weise eine Reifendruckkontrolle oder einen Temperaturschrei-
ber. Weiter ausgebaut ist die Fahrzeugvernetzung auf Basis
von LIN- und CAN-Bus. Die Informationen aller Steuergera-
te, Sensoren und Aktuatoren laufen damit im Telematik-Steu-
ergerat zusammen.

A CAEXPERT VIEW

Sowohl Schmitz Cargobull als auch Krone setzen bei der
Bedienung ihrer Telematiksysteme zunehmend auf Apps, die
auch vom Fahrer genutzt werden kénnen. So unterschiedlich
die Oberflachen auch aussehen mogen, der Kerngedanke ist
der gleiche. Auf dem Smartphone steht nicht der volle Funk-
tionsumfang zur Verfligung, den der Disponent auf dem Bild-
schirm sieht. Dafiir ist das Wesentliche schnell im Blick: War-
nungen etwa iiber unzuldssige Temperaturen oder gedffnete Tii-
ren. Oder Informationen zum genauen Standort fiir den Fahrer
der Sattelzugmaschine, der den Auflieger abholen soll. Beide
Unternehmen haben ihre Software-Entwicklung in den ver-
gangenen Jahren deutlich verstarkt.

0b die Vor- oder die Nachteile einer eigenen Hardware-Ent-
wicklung, wie Krone sie betreibt, auf Dauer {iberwiegen, kann
derzeit nicht abschliefSend beurteilt werden. Sicher ist: Der Wert
fir die Spedition entsteht vor allem durch die Datennutzung,.
,Eigentlich geht es darum, die komplette Transportkette in einer
Industrie 4.0 zu digitalisieren”, erldutert Johannes-Jorg Riiger,
beim Elektroniklieferanten Bosch fiir das Nutzfahrzeuggeschaft
verantwortlich. ,Wenn wir durch vernetzte Trailer ganz genau
wissen, wann was in welchem Zustand geladen wurde und was
mit dem Ladegut wahrend des Transport passiert ist: Brauchen
wir dann noch eine Wareneingangskontrolle?” So liefert Bosch
nicht nur die Hardware und nutzt dabei Skaleneffekte, die da-
durch entstehen, dass viele Bausteine auch fiir vernetzte Zug-
maschinen benotigt werden. Ende 2017 will der Zulieferer mit
einer eigenen Software-Losung an den Markt gehen, mit der
sich Produkte iiber die gesamte Lieferkette verfolgen lassen.
Deren Name , Track & Trace” ist Programm: Er kann mit , Auf-
spliren und Verfolgen” iibersetzt werden. {(
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VON PHEROMONEN UND =~~~
KOLLEKTIVER INTELLIGENZ

as wir Menschen derzeit mit einer Ar-

mada an Sensoren, Aktoren und Algorith-

men versuchen, das beherrscht die Gat-
tung der Formicidae, vulgo Ameisen, schon seit
mehr als 100 Millionen Jahren: den vernetzten
Transport schwerer Giiter. Dabei sind die Krabbel-
tiere durchaus ernst zu nehmen, iibersteigt die Bio-
masse aller Ameisen auf der Erde doch die der Men-
schen bei Weitem. Ameisen kommunizieren auf
verschiedenen Wegen, vor allem aber chemisch mit-
hilfe von Duftstoffen wie etwa den Pheromonen,
die sie in ihren Driisen erzeugen. Fiir jede Situati-
on gibt es das passende Sekret — sei es, um einen
Transportweg hin zu einem Beutetier zu markie-
ren, sei es, um einen Alarm auszulosen, wenn Fress-
feinde wie Spechte, Schlangen und Spinnen na-
hen. Ameisen geben Informationen aber auch tak-
til durch das Betasten mit ihren Fiihlern weiter:
Beim sogenannten Antennenkreuzen beriithren sich
die Fiihler beispielsweise kurz oder lang und ab-
rupt oder gleitend. Damit fithren sie die Artgenos-
sen ihres Ameisenstaats immer dann auf den rech-
ten Weg, wenn die Duftspur zum Transportauftrag
hin noch nicht intensiv genug ist.

Auch wenn der Volksmund den Ameisen nachsagt, dass sie im Verhaltnis zu ihrem Kor-
pergewicht auierordentlich viel Gewicht tragen kénnen: Ber{icksichtigt man die fiir die Kraft
verantwortliche Querschnittsflache ihrer Muskeln, dann ist ihre Transportleistung leider nur
durchschnittlich. ,Connected Transport” ist deswegen auch im Reich der Ameisen durchaus
angesagt. Die maximal zehn Milligramm schweren Tiere bedienen sich dabei der kollektiven
Intelligenz. Zunéachst versucht jede einzelne Ameise fiir sich, die Beute zum Nest zu schaf-

Ihr Kontakt zur Redaktion:

B . ) . ) Sie haben Kritik oder Anregungen? Dann
fen. Der Transportzug setzt sich genau dann in Bewegung, wenn ausreichend viele Ameisen lassen Sie uns das wissen. E-Mail an:

zusammengekommen sind, um die Beute zu bewegen. Dann zerren alle Tiere die Masse in thomas.rosenberger@etm.de

ungefdhr dieselbe Richtung.
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IHRE NEUEN EXKLUSIVEN LASTAUTO OMNIBUS-VORTEILE:

* Als E-Paper lesen: Wo, wann und womit Sie wollen

* Ausgewdhlite brandaktuelle Inhalte: Vor Erscheinen im Heft lesen

* Mehr Wissen: Profitieren Sie von exklusiven Inhalten & Serviceangeboten
auf www.lastauto-omnibus.de bzw. www.eurotransport.de

Bis
50%

Ersparnis

SIE SIND NOCH KEIN ABONNENT SIE SIND SCHON ABONNENT
KOMBIABO LASTAUTO OMNIBUS DIGITALABO LASTAUTO OMNIBUS DIGITALES UPGRADE
Heft + Digitalpaket: das Digitalpaket: zum Heftabo:
Jahresabo nur € 95,10 Jahresabo nur € 78,20 Upgrade zum Jahresabo nur € 16,90
¢ 11 Hefte + 1 Katalog frei Haus* ¢ 11 E-Paper-Ausgaben* « Jede Ausgabe auch als E-Paper*
¢ 11 E-Paper-Ausgaben ¢ Digitale Webportal-Lizenz mit » Digitale Webportal-Lizenz mit
« Digitale Webportal-Lizenz exklusiven Vorab-Informationen, exklusiven Vorab-Informationen,
mit exklusiven Vorab-Informationen, und wertvollen Inhalten nur fir und wertvollen Inhalten nur fir
und wertvollen Inhalten nur fir Abonnenten. Abonnenten.
Abonnenten.
AUCH ALS TESTANGEBOT AUCH ALS TESTANGEBOT *fur alle Plattformen & Geréte:
ERHALTLICH UBER 3 MONATE ERHALTLICH UBER 3 MONATE |0S, Android, Windows
FUR NUR € 18,20 FUR NUR € 15,80

JETZT IHR PERSONLICHES

LASTAUTO OMNIBUS-ABO SICHERN
Gleich QR-Code
scannen und

wemroomess — [gstauto-omnibus.de/digital
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the leading exhibition

9.-12. Mai 2017
Messe Miinchen

Besuchen Sie uns!
Halle A6, Stand 305/406
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,Intelligent angepackt:
Cool bleiben auf dem
Datenhighway.”

Jan Hermeling, KRONE Telematics/KRONE Fair Care

Unser Cool Liner und KRONE Telematics sind ein perfektes Team, das Ihnen viele Transportsorgen abnimmt.
Das intelligente Zusammenspiel von Trailer und KRONE Telematics ermdglicht Ihnen jederzeit ganz bequem
online Position und Temperatur Ihrer Transporte zu erfassen und sogar direkt auf lhre Kihlmaschine zuzugreifen,
um Anderungen vorzunehmen. So kdnnen Sie stets dokumentieren, dass anspruchsvolle Giter bei lhnen in
besten Handen sind. Alles zusammen spart Ihnen Zeit und Geld. Und I&sst Sie auch in heiBen Phasen immer
kihlen Kopf bewahren.
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Cooler Code
fir Infos. Wir transportieren Zukunft



