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Absatzmärkte 
berücksichtigen
Robert Kümmerlen
Redaktionsleiter Logistik

 Bei aller Verunsicherung, die momen-
tan in der Transport- und Logistik-
branche herrscht, ist eines sicher. Der 
Standort Deutschland hat weiterhin 
langfristig sehr gute Perspektiven. Er 
wird mittlerweile auch wieder für sol-
che Unternehmen attraktiver, die in 
der Vergangenheit eher nach Osteu-
ropa geschielt haben. Denn es bringt 
nicht viel, nur günstig zu produzieren. 
Bei der Entscheidung für oder gegen 
einen Standort kann man die langfris-
tigen Perspektiven der Absatzmärkte 
nicht einfach ignorieren.

In diesem Punkt sieht es für 
Deutschland nach wie vor gut aus. 
Derzeit kann zwar niemand verläss-
lich sagen, wann und wie schnell 
die Konjunktur wieder anspringt. 
Doch selbst wenn dies nur langsam 
geschieht, werden Industrie, Handel 
und Dienstleistung in vielen Branchen 
hier stärker profi tieren als in anderen 
Ländern, lautet eine weitverbreitete 
Einschätzung der Marktbeobachter.

Für Logistiker bleibt es also inte-
ressant, hierzulande zu investieren. 
Allerdings müssen Standortentschei-
dungen noch sorgfältiger getroffen 
werden, und der Wettbewerb der Regi-
onen wird zunehmen.  DVZ 3.3.2009
 kuemmerlen@dvz.de 
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Vor diesem Hintergrund wird auch 
eine weitere These verständlich, die 
in Beiträgen zum Supply Chain Ma-
nagement mit schöner Regelmäßig-
keit wiederholt wird. Es wird oft be-
hauptet, der Wettbewerb der Zukunft 
würde sich nicht mehr zwischen ein-
zelnen Unternehmen auf ihrer jewei-
ligen Wertschöpfungsstufe abspielen, 
sondern auf der Ebene ganzer Sup-
ply Chains. Damit wird unterstellt, 
dass die möglichen Effi zienzgewinne 
aus einer rigiden vertikalen Integra-
tion betriebswirtschaftlich schwerer 
ins Gewicht fallen 
als die dysfunkti-
onalen Effekte, die 
von einer solchen 
institutionellen In-
novation zwangs-
läufi g ausgehen. 

Von diesen schädlichen Nebenwir-
kungen, zu denen unter anderem zer-
störte Skaleneffekte und reduzierte In-
novationsanreize zählen, tritt in einer 
Wirtschaftskrise eine am deutlichs-
ten hervor: der Verlust von Flexibilität. 
Schon in einer prosperierenden Wirt-
schaft ist es grob unklug, zugunsten 
der Zugehörigkeit zu einer neuen, grö-
ßeren Wettbewerbseinheit darauf zu 
verzichten, die eigenen Partner gegebe-
nenfalls opportunistisch gegen andere 

Zulieferer auszutauschen. Dies kann 
nämlich notwendig werden, wenn der 
Partner Lieferprobleme hat oder wenn 
sich im Markt Anbieter entwickeln, die 
bessere Produkte zu niedrigeren Kos-
ten bieten. 

Austausch als Bedingung. Wer in ei-
nem unübersichtlichen, dynamischen 
Markt überleben will, muss sich auch 
in der Beschaffung die notwendige Fle-
xibilität erhalten. Die Vorteile der Aus-
tauschbarkeit bietet nur der Markt. Der 
Preis dafür ist die Verhinderung von 

Supply Chains. Aus 
Sicht der Vertreter 
einer rigiden Supply 
Chain Integration 
ist diese Fragmen-
tierung ein Mangel. 
In einem dynami-

schen Umfeld ist Austauschbarkeit tat-
sächlich aber eine Bedingung von Sta-
bilität. 

Das gilt umso mehr in krisenhaf-
ten Situationen, in denen mit dem 
plötzlichen Ausscheiden von Part-
nern aus dem Markt gerechnet wer-
den muss. Für Kooperationen mit ei-
ner losen Kopplung unter den Part-
nern ist das ein isolierbares, durch 
Substitution heilbares Ereignis. Eine 
Supply Chain würde vom Konkurs 

eines ihrer Mitglieder dagegen auf-
grund ihres hohen Integrationsgra-
des als Ganzes getroffen.

Weiterhin verzahnte Prozesse. Mit 
dieser Einsicht ist kein grundsätzliches 
Votum gegen Prozessverzahnungen 
mit ausgewählten Lieferanten verbun-
den. Die Idee der besseren wechselsei-
tigen Information von Unternehmen 
mit aktuellen entscheidungsrelevan-
ten Daten über erwartete Bedarfe, ver-
fügbare Ressourcen und aktuelle Pro-
zesszustände ist vernünftig. Sie be-
darf zu ihrer Realisierung aber nicht 
der Bildung unternehmensübergrei-
fend integrierter Organisationseinhei-
ten, die am Markt als Wettbewerber ei-
nes neuen Typs auftreten.

Ist das das Ende von Supply Chain 
Management als Führungskonzept? 
Nein. Es ist nur das Ende der unter die-
sem Namen propagierten, zentralisti-
schen Idee einer unternehmensüber-
greifenden Optimierung ganzer Wert-
schöpfungsnetzwerke. 

Was bleibt dann übrig von Supply 
Chain Management? Viel zu tun. Üb-
rig bleiben wird das oben angespro-
chene Konzept einer unternehmens-
übergreifenden Visibilität basierend 
auf planungsrelevanten Daten. Das 
lässt sich wesentlich leichter erklären 

als umsetzen. Die Vision von ganzheit-
lich gemanagten, integrierten Supply 
Chains als neuartigen Champions im 
Wettbewerb dagegen schafft mit ihren 
systematischen Selbstblockaden Ver-
letzlichkeit statt Verlässlichkeit. Und 
sie erhöht die Risiken, die sie zu be-
kämpfen vorgibt.  DVZ 3.3.2009

Integration reduziert Flexibilität
Unternehmen müssen nicht nur in Krisenzeiten ihre Geschäftspartner wechseln können.

Prof. Wolf-Rüdiger 
Bretzke, Head of Supply 
Chain Strategy, Barkawi 
Management Consultants, 
München – Shanghai – Neu 
Delhi.Fo
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Ganzheitlich integrierte 
Lieferketten schaffen Ver-
letzlichkeit statt Verlässlich-
keit und erhöhen die Risiken
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Cluster soll Bundesland an die Spitze bringen
In Nordrhein Westfalen werden die Wachstumspotenziale der Logistik gefördert.

Von Peter Abelmann

Bis 2015 soll Nordrhein-West-
falen (NRW) Innovationsland 
Nummer eins in Deutschland 

werden. Die Wirtschaftspolitik des 
Landes verfolgt daher das Ziel, beson-
dere Branchenschwerpunkte zu för-
dern. Aus diesem Grund wurde im 
März 2007 durch die Landesregierung 
die NRW-Clusterpolitik verabschie-
det, mit deren Hilfe Stärken im Land 
unterstützt werden sollen. Es wurden 
16 Leitbranchen defi niert, auf die sich 
die Wirtschaftspolitik des Landes fo-
kussiert. Es geht letztlich um die ge-
zielte Förderung von Wachstumspo-
tenzialen unter der Marke Exzellenz. 
NRW. Dazu gehört auch die Logis-
tik. Damit gilt Nordrhein-Westfalen 
als erstes Bundesland, das sich wirt-
schaftspolitisch auch mit Logistik be-
schäftigte. Zur besseren Koordination 

der verschiedenen Akteure hat sich das 
Bundesland seit einem Jahr mit dem 
Cluster im Logistikbereich neu aufge-
stellt. 

Das Logistiknetzwerk ist als we-
sentliche Querschnittsbranche eines 
der wichtigsten Cluster in Nordrhein-
Westfalen. Wesentliches Ziel der 
Gruppe ist die Modernisierung und 
das Wachstum der Logistikunterneh-
men in Nordrhein-Westfalen, um das 
Land als den Logistikstandort Num-
mer 1 in Europa zu etablieren. Das Lo-
gistik-Cluster NRW orientiert sich da-
her eng an den Potenzialen und Unter-
nehmen im Land. 

Verein managt Aktivitäten. Kern 
der Konstruktion des Logistik-Clusters 
NRW ist das Management, das vor gut 
einem Jahr vom LOG-IT Club e. V. über-
nommen wurde. Der LOG-IT Club ist 
dadurch zum „Clusterverein“ des Lo-
gistiknetzwerks geworden und hat sich 
neu ausgerichtet. Der Verein wächst ste-
tig und vereint Unternehmen aus den 
verschiedensten Bereichen der Logistik, 
wie der Intralogistik, der auf Logistik 

spezialisierten Immobilienwirtschaft, 
der Sicherheitstechnik, der Logistik-
IT, der Hafenwirtschaft oder der klassi-
schen Logistikdienstleistung. Mitglie-
der des Clusters sind sowohl große Un-
ternehmen wie Schenker, DHL, Rhenus, 
Hochtief, W.I.S, Bosch Sicherheitssys-
teme, Vanderlande Industries, UPS, 
Logwin, Atos Origin, Chep oder Good-
man. Zudem sind viele kleine- und mit-
telständische Unternehmen aktiv wie 
die WM-Group, Greiwing, Frankenfeld, 
Weyand, w3logistics, die Wanne-Her-
ner Eisenbahn, P+L Hoffbauer, Herzig 
oder Setlog. 

Auch die wesentlichen Logistikregi-
onen haben sich über den LOG-IT Club 
mit dem Cluster verbunden. Dazu ge-
hören Duisburg, östliches Ruhrgebiet, 
Kreis Wesel, Ennepe-Ruhr-Kreis, mitt-
leres Ruhrgebiet, Rhein/Erft, Köln/
Bonn, Kreis Gütersloh, Kreis Stein-
furt, Kreis Heinsberg sowie Bielefeld. 
Im ersten Jahr des Clustermanage-
ments ist der LOG-IT Club auf rund 
80 Mitglieder gewachsen. 

Als weiterer Partner ist außerdem 
der Verband Verkehrswirtschaft und 

Logistik Nordrhein-Westfalen mit an 
Bord. Somit werden die 3000 Mitglie-
der des Speditions- und Logistikver-
bandes VVWL als indirekte Cluster-
Mitglieder in die Aktivitäten eingebun-
den. Natürlich knüpft die Gruppe auch 
Kontakte zu anderen NRW-Clustern, 
erweitert und pfl egt sie. So verabredete 
das Netzwerk bereits mit den Clustern 
ITK.NRW, Auto.NRW und Ernährung.
NRW die Zusammenarbeit in Bran-
chenkreisen und auf Projektebene. 
Diese übergreifende Zusammenarbeit 
bietet einen wichtigen Mehrwert für 
die Mitgliedsunternehmen, da sie so 
direkt mit Akteuren aus der Verlader-
branche in Kontakt treten können. 

Dialog unterstützen. In Branchen-
kreisen und -foren sowie gemeinsa-
men Veranstaltungen mit Partnern aus 
der Region werden Lösungen für die 
aktuellen und künftigen Herausfor-
derungen in der Logistik entwickelt. 
Hierdurch soll unter anderem der Di-
alog zwischen Wirtschaft und Wissen-
schaft gefördert und den Unterneh-
men bei der Verbesserung ihrer Wett-
bewerbsfähigkeit geholfen werden. 

Dazu dient auch die ständige 
Marktbeobachtung durch den NRW/
Logistikindex. Auch besteht die Mög-
lichkeit für Messeteilnahmen oder 
die Teilnahme an Aus- und Weiter-
bildungskooperationen. Wesentli-
che Kommunikations- und Informa-
tionsplattform für Mitglieder und 
Nichtmitglieder ist das Logistikportal 
NRW.  DVZ 3.3.2009

 www.logistik.nrw.de

Peter Abelmann, 
SCI Verkehr GmbH; Hand-
lungsbevollmächtigter, Leiter 
Logistik. Fo
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Auch Bosch Sicherheitstechnik beteiligt sich am Logistik-Cluster in NRW.
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HINTERGRUND

Clusterbildung in
Nordrhein-Westfalen
Die 16 profi lbildenden Cluster in 
NRW sind: Gesundheit, Ernährung, 
Logistik, neue Werkstoffe, Nano-, 
Mikro-, Biotechnologie, Automotive, 
Maschinen- und Anlagenbau, Kunst-
stoff, Chemie, Umwelttechnologie, 
Energie, Informations- und Kommu-
nikationstechnik, Medien- und Kul-
turwirtschaft. Die einzelnen Clus-
ter sollen von Clustermanagements 
geführt und mit Förderwettbewer-
ben begleitet werden – in denen 
innovative Projekte die Chance 
haben, Landes- und EU-Fördermittel 
für die Umsetzung zu erhalten. Der 
nächste Förderwettbewerb Logistik.
NRW fi ndet voraussichtlich im zwei-
ten Halbjahr 2009 statt. 


