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Liebe Leserin
Lieber Leser

Die Logistik wird von den Unter-
nehmen in steigendem Masse als Ra-
tionalisierungsobjekt erkannt. Aus
gutem Grund, denn logistische Fra-
gestellungen betreffen Produkte aller
Art, sei es bei deren Produktion, Be-
schaffung oder Vertrieb. Das dabei
angestrebte zeitgenaue Fliessen der
Produkte ist eng verquickt mit den
zugehörigen Informationsströmen. In-
formationssysteme tragen insbeson-
dere im zwischenbetrieblichen Be-
reich dazu bei, dass der Warenfluss
vom Informationsfluss nicht unnötig
gebremst wird.  Dies ist angesichts
der Vielzahl an Beteiligten ein an-
spruchsvolles und noch nicht erreich-
tes Ziel.

In dieser Ausgabe möchten wir
uns auf den "hinteren" Teil der logisti-
schen Kette beschränken, d.h. auf
Aktivitäten nach dem Kaufentscheid.
Jedes Produkt muss zugestellt wer-
den, wobei  Aktivitäten wie Transport,
Versicherung oder Bezahlung zudem
in der Regel mehrere Dienstleister
involvieren.

Der Leitartikel von Heiko Meyer
gibt ein Beispiel einer solchen Kette
und illustriert eindrücklich das Aus-
mass der zwischenbetrieblichen Ver-
flechtung. Mit verschiedenen Projekt-
beschreibungen wollen wir die ein-
zelnen Abschnitte der Kette themati-
sieren: Die Schnittstelle Kunde-Spe-
diteur, Spediteur-Verkehrsträger  und
die Systeme der Verkehrsträger. Den
globaleren Kontext schafft der Bei-
trag von Dr. Reima Suomi. Last but
not least sind wir uns der Wurzeln der
Logistik bewusst und werfen einen
Blick auf den Informatikstand der
Schweizer Armee.

Viel Vergnügen bei der Lektüre
wünscht Ihnen

Ihre EM-Redaktion
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Der Transport, von der Buchung über die Beladung und den Umschlag bis zur
Auslieferung stellt ein komplexes Netzwerk von Tätigkeiten dar. Hinzu kommen
die Rücklieferung von genutztem Equipment in das Depot und insbesondere die
administrativen Aktivitäten. Eine Qualitätssteigerung der Dienstleistung Trans-
port mittels EDI ermöglicht eine höhere Prozessgeschwindigkeit und damit eine
höhere Produktivitätsauslastung der Transportmittel und des Equipments. Der
Artikel behandelt EDI Dienstleistungen entlang der internationalen Transport-
kette, vornehmlich aus der Sicht eines Haus-Haus Carriers.

EDI in der Transportkette
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beständig zu schnelleren und präziseren
Transporten. Damit einher gingen höhe-
re Anforderungen an transportvorausei-
lende und -begleitende Informationen zur
Steuerung, Kontrolle und Überwachung
internationaler Transporte zu Lande, zu
Wasser und in der Luft. Eine zeit- und
anforderungsgerechte Übertragung aller
transportrelevanten Daten und deren
Verarbeitung und Verteilung an die Trans-
portbeteiligten, erfordert unbedingt einen
internationalen, grenzüberschreitenden,
DV-basierten Informationsstrom.

Anforderungen

Informationen zum Transportmittel
(z.B. Container, Palette, Kühlaggregate
etc.) und über die Ladung sowie die be-
gleitenden Dokumentationsdaten, müs-
sen an jeder relevanten Schnittstelle der
Transportkette vom Start- bis zum Be-
stimmungsort allen Beteiligten rechtzei-
tig und vollständig vorliegen. Nur umfas-
sende DV-Systeme zur Planung, Dispo-
sition, Kontrolle und Optimierung der zeit-
und streckenorientierten Transportkom-
ponenten auf jedem Transportabschnitt
führen zu einer optimalen Transport-
dienstleistung. Alle führenden, interna-

* Von Heiko Meyer,
Hapag Lloyd AG

Die technologische Entwicklung in der
Transportwirtschaft, insbesondere in der
internationalen Linienschiffahrt, führte

tional tätigen Transportunternehmen ver-
fügen daher heute über weltumspannen-
de leistungsstarke DV-Systeme.

Interne DV-Voraussetzungen

Daneben ermöglichen interne, inte-
grierte Fracht-Informationssysteme den
ständigen Zugriff auf die Transportdaten.
Dies ist Voraussetzung für sofortige Re-
aktionen auf Störungen oder andere trans-
portwirksame Ereignisse. Nur dadurch
können unverzüglich Massnahmen zur
Sicherung des Transportes, der Ladung
und des zeitgerechten Ablaufes eingelei-
tet werden. In erster Linie werden vier
Funktionen mit Transportbezug benötigt:

- Buchung und Reservierung: Prüft Aus-
lastung, Verfügbarkeit und Buchungs-
stand des Transportmittels; unterstützt
Containergestellung und -beladung.

- Dokumentation: Garantiert die zeitge-
rechte Bereitstellung der benötigten
Transportdokumente, wie Bill of La-
ding, Frachtbrief, Ladeschein, Borde-
reau, und Schiffsmanifest.

- Transportverfolgung: Permanente in-
formatorische Transportbegleitung zur
ständigen Information über Status,
Standort und Zustand des Transpor-
tes. Dies beinhaltet auch die Verwal-
tung von Stau- und Packvorschriften
(insbesondere von Gefahrengütern)
zur physischen Verladung.

- Equipmentkontrolle und -verfolgung:
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an das Hafenbüro des Spediteurs. Die-
ses schliesst die Dokumentation (Bill of
Lading, Manifest) ab und nimmt die
Frachtabrechnung vor. Zentrale Bedeu-
tung besitzen bei der hafeninternen Kom-
munikation zwischen Spediteur, Contai-
ner Terminal, Zoll etc., Hafenkommuni-
kationssysteme. Der Spediteur informiert
die Transportbeteiligten, insbesondere
Shipper, Consignee und Notify aus dem
Konossement. Auch das Schiff erhält alle
relevanten Daten über die Container und
deren Ladung (z.B. ein vom Container
Terminal erstellter Bayplan mit den ge-
nauen Staupositionen der Container an
Bord). An Bord bestehen ebenfalls mo-
derne Ladungscomputer mit denen die
Schiffsleitung während des gesamten
Seetransportes die Ladung überwacht
und regelmässig Positionen und ge-

einen schnellen und effizienten Informa-
tionsfluss zwischen allen Transport- und
Umschlagsbeteiligten, der in konventio-
neller Form nicht sichergestellt werden
kann. Zwar nutzen bereits mehrere Be-
teiligte E-Mail (unstrukturierte Daten),
doch sind nur wenige Beteiligte in der
Lage, EDI in abgestimmten, standardi-
sierten und strukturierten Datensätzen
und Verfahren durchzuführen. Die Trans-
portkette greift nur dann optimal ineinan-
der, wenn ein lückenloser und standardi-
sierter begleitender Informations- und
Kommunikationsstrom besteht. Kommu-
nikationstechniken wie EDI erhöhen die
Informationsgeschwindigkeit, weil neben
der Übertragungsgeschwindigkeit vor al-
lem eine automatische Weiterverarbei-
tung im aufnehmenden System möglich
wird (kein Medienbruch, keine Eingabe-

Das betrifft den Standort und Zustand
von Containern und Chassis, die welt-
weite Bevorratung und Zustandsver-
folgung, sowie die optimale Einhaltung
der Wartungsintervalle.

EDI-Einsatz

Die Transportwirtschaft nutzt EDI, frü-
her als DFÜ bekannt, bereits seit vielen
Jahren. Im allgemeinen beschränkte sich
DFÜ  aber auf die Abwicklung hausinter-
ner Informationsflüsse in individuellen Da-
tenstrukturen und weniger auf den elek-
tronischen Datenaustausch mit Kunden
und Dienstleistern in standardisierten Da-
tenformaten. Heute erhebt EDI einen wei-
tergehenden Anspruch auf globalen und
multi-sektoralen elektronischen Daten-
austausch zwischen selbständigen, au-
tonomen DV-Systemen unter Anwendung
einheitlicher Syntax, Nachrichten, Seg-
menten, Datenelementen und Codes in
einem abgestimmten Datenformat.

Beispiel Transportdatenaustausch

Als Beispiel sei nun ein internationaler
Haus-Haus Containertransport darge-
stellt. Die Versandabteilung eines expor-
tierenden Unternehmens stellt den Be-
darf an Transportmitteln und Equipment
fest und richtet direkt oder über einen
Spediteur Anfragen an verschiedene
Transportführer (Carrier) um Verfügbar-
keit, Zeiten und Kosten des benötigten
Equipments zu ermitteln. Man entschei-
det sich für einen Haus-Haus Transport
als FCL (Full Container Load) und sendet
die Buchung mittels der EDIFACT-Nach-
richt “Buchung, fest” (IFTMBF) an das
Transportunternehmen. Der Carrier emp-
fängt die Buchungsdaten und bearbeitet
sie mit seinem Fracht-Informations-Sy-
stem. Nach Plausibilitätsprüfung wird die
Buchung durch eine Bestätigungsnach-
richt (IFTMBC), verbindlich akzeptiert und
weitere Aktivitäten, wie Equipment- und
Schiffsraumreservierung werden ange-
stossen. Die bisher nicht vorliegenden
Transportdaten werden nun vom Kunden
mit der Instruktionsnachricht (IFTMIN)
übermittelt. Nach Gestellung und Bela-
dung des Containers wird eine Packliste
und der Frachtbrief für den Vortransport
angefertigt. Ladungseinzelheiten zur Er-
stellung eines Konnossements werden in
einer weiteren Instruktionsnachricht über-
geben. Während der Container zum Con-
tainerterminal gebracht wird informiert der
Spediteur das Terminal über die Ankunft
der Container. Dies geschieht regelmäs-
sig mittels EDI, allerdings in einem bilate-
ralen Datenformat, da sich die internatio-
nalen EDIFACT Containernachrichten
(INTRACON Intermodal Transport of
Container) noch in der Entwicklung befin-
den. Nach der Schiffsankunft werden die
Container verladen und der Container
Terminal gibt eine Verladebestätigung

* Heiko Meyer leitet die Abteilung EDI
und Standards der Hapag Lloyd AG und
ist Vice-Chairman der Western Europe-
an EDIFACT Board (WEEB) Code Group.

Abb. 1: Transportdatenaustausch beim internationalen Haus-Haus Containertransport

schätzte Ankunftszeiten an den Reeder
übermittelt, der seinerseits die Transport-
beteiligten informiert. Vor Löschbeginn
wird der Container Terminal im Bestim-
mungshafen über die zu löschenden
Container benachrichtigt. Nachdem auch
der Kunde über die Ankunft unterrichtet
wurde, wird der Container entladen und
die Ladung beim Zoll angemeldet. Der
vom Kunden beauftragte LKW-Unterneh-
mer holt den Container am Gate des
Container Terminals (Gate-Out), wo der
Container auf ordnungsgemässsen Zu-
stand geprüft wird, ab. Der Kunde entlädt
den Container und lässt schliesslich den
Spediteur die Rückführung der Leercon-
tainer organisieren.

Standardisierte Kommunikations-
kanäle

Dieses Beispiel weist auf eine Vielzahl

fehler).

Ausblick

Die zunehmende Bedeutung von EDI
steht ausser Frage; offen ist aber noch
der Zeitpunkt, wann die notwendige In-
frastruktur an Hard- und Software ausrei-
chend vorhanden sein wird, um EDI effi-
zient branchenübergreifend betreiben zu
können. Die heutige Transportwirtschaft
bietet bereits viele Voraussetzungen für
einen modernen Transportservice. Nach-
dem EDI hier ebenso dazugehört wie das
Clearing-Center Konzept, werden mittel-
fristig auch integrierte elektronische Märk-
te an Relevanz gewinnen.

von Kommunikationsbeziehungen zwi-
schen allen Transportbeteiligten hin, die
teilweise konventionell, mittels Brief, Te-
lefax und Telefon durchgeführt werden.
Die Verkürzung der Transit- und Verweil-
zeiten im Hafen/Bahnhof etc. erfordert
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Fachbeiträge
Laderaumbörse oder die Frachtenbörse -
stellen heutzutage keine Neuheiten mehr
dar. Ohne EDI wäre es allerdings nie zu
diesen Innovationen gekommen! Indirekt
fördert der Wettbewerb die Beliebtheit
von EDI. Aufgrund des rauhen Windes
des Wettbewerbs, der den Unternehmen
um die Ohren weht, müssen sich die
Unternehmen auf Ihre Kernfähigkeiten
konzentrieren. Dies bedeutet, dass mehr
und mehr Funktionen des Unternehmens
nach aussen übertragen werden. Das
moderne Schlagwort für diesen Sachver-
halt heisst Outsourcing. Outsourcing wie-
derum bedeutet mehr Bedarf an Logistik
und EDI. Weil es zunehmend auch auf
globaler Basis durchgeführt wird, spricht-
man in diesem Zusammenhang auch vom
Global Sourcing.

Abschaffung der Grenzen

Das andere Geschwisterkind der De-
regulation heisst Abschaffung der Gren-
zen. Trotz Rückschlägen (z.B. am 6. De-
zember 1992 in der Schweiz) war dieser
Zwerg in der letzten Zeit sehr fleissig. Der
Erfolg von EDI ist sehr abhängig von der
Abschaffung der Grenzen. Würden im
internationalen Geschäft alle anderen Teil-
nehmer EDI anwenden, so wäre es wenig
sinnvoll, wenn Zollbehörden noch Papier-
dokumente verlangen würden. Glückli-
cherweise haben die Zollbehörden eine
aktive Rolle in dieser Beziehung über-
nommen und fördern die Anwendung von
EDI. Wie Abb. 2 zeigt, haben sie gleich-
zeitig auch ihre Aufgaben neu definiert:
statt mehr oder weniger permanenter Kon-
trollen führen sie in Zukunft nur noch die
notwendigsten Stichprobenkontrollen
durch und konzentrieren sich mehr auf
die Statistik.

Die verschiedenen Ausprägungen zwischenbetrieblicher Telekommunikati-
on - seien es elektronische Märkte oder bilaterales EDI - haben tiefgreifende
Auswirkungen auf Unternehmen. Neben anderen Ursachen haben diese überbe-
trieblichen Systeme dafür gesorgt, dass die Logistik heutzutage in der Mitte des
Managementinteresses steht. Ob nun das Interesse an den Systemen oder die
Systeme selbst zuerst existierten, kann nicht mehr beurteilt werden. Eigentlich
aber gehören sie zusammen wie Schneewittchen und die sieben Zwerge.

seinen tieferen Grund: Langsam, aber
stetig arbeiten diese Zwerge tagsüber
fleissig in ihren Gruben und gestalten die
Landschaft der Logistik neu,  genau so
wie im bekannten Märchen. Diese Zwer-
ge heissen:

1. Deregulation
2. Wettbewerb
3. Abschaffung der Grenzen
4. Höhere Transportfrequenz bei kleine-

ren und wertvolleren Sendungen
5. Das Just-in-time Ideal
6. Alternative Serviceofferten
7. Zusammenarbeit zwischen verschie-

denen Transportsystemen

Verschiedene Kräfte sind im Begriff,
die Welt der Logistik zu verändern. Wir
behandeln hier sieben von ihnen, und
nennen sie die sieben Zwerge. Dies hat

* Von Dr. Reima Suomi,
Hochschule St. Gallen

denen einige ebenfalls dereguliert wer-
den könnten. Bei den Logistiksystemen
handelt es sich also nicht mehr um ein
grösseres Ganzes, das einheitlich be-
handelt werden muss. Schlussendlich
hat die Deregulation beigetragen, Unter-
nehmen zu errichten, die in den Berei-
chen der Informationsübertragung und
des physischen Gütertransports vielsei-
tige Dienstleistungen offerieren.

Wettbewerb

Wettbewerb und Deregulation ergän-
zen sich gegenseitig. Diese zwei Zwerge
arbeiten normalerweise immer zusam-
men. Die Kosten der Logistik für die
Anwender werden vom Wettbewerb de-
terminiert, da mit letzterem Wahlmög-
lichkeiten für Nachfrager entstehen. Um
bisherige Kunden zu halten und neue zu
gewinnen, müssen Anbieter von Logi-
stikleistungen daher Effektivität und Effi-
zienz ihrer Leistungen prüfen. Diesbe-
züglich hat der Wettbewerb eine etwas
unklare Beziehung zu EDI. Obwohl Ver-
fechter behaupten, dass sich EDI auf
lange Sicht in einer Kostenreduktion nie-

Ohne Schneewittchen, das sich um
das leibliche Wohl der Zwerge kümmert,
können die Zwerge nicht arbeiten. In un-
serem Märchen heisst das Schneewitt-
chen EDI (Electronic Data Interchange).
Wir gehen jetzt einen Schritt weiter als
das ursprüngliche Märchen und analy-
sieren, wie EDI mit jedem einzelnen Zwerg
zusammenarbeitet.

Deregulation

Wahrscheinlich der wichtigste Faktor
der Zusammenarbeit zwischen EDI und
der Deregulation ist die Lebenskraft, die
EDI von der Deregulation erhält. Neue
Geschäftsmöglichkeiten und eine Basis
der Kontinuität (z.B. Unabhängigkeit von
der Gewerbeberechtigung) durch die De-
regulation erhöhen auch die Investitions-
bereitschaft der Unternehmen in EDI. Die
notwendigen Investitionen sind daher
auch grossteils längerfristiger Natur. Wie
die verschiedenen Modelle der Telekom-
munikation zeigen, hat EDI auch der De-
regulation geholfen. Die auf verschiedne
Ebenen differenzierenden Modelle, ha-
ben bei den Behörden das Verständnis
gefördert, dass es auch bei Logistiksy-
stemen verschiedene Ebenen gibt, von

Höhere Transportfrequenz bei klei-
neren und wertvolleren Sendungen

Dieser Zwerg arbeitet nicht individuell,
sondern wird von den anderen Zwergen
gesteuert. Sie geben ihm täglich neue
Aufträge. Die Gründe dafür sind vielfälti-
ger Natur: die neuen Technologien erlau-
ben eine individuellere und variantenrei-
chere Herstellung der verschiedensten
Produkte. Beispiel dafür sind die unzähli-
gen Modellvarianten, welche die Autoin-
dustrie liefern kann. Insbesondere bei teu-
ren Transportmitteln muss auch ausser-
halb der Spitzenzeiten für ihre gleichmäs-
sige Auslastung gesorgt werden. Dies ist

Schneewittchen und die sieben Zwerge

Abb. 1: Der Nutzen von EDI lässt auf sich warten

Zeit

Neues Logistik-
system trifft ein

Erster operativer 
Nutzen fällt an

Erster strategischer 
Nutzen fällt an

Die Organisation 
verändert sich

Die Umgebung 
verändert sich

Zwar bedeutet Wettbewerb Wahlfrei-
heit zwischen alternativen Serviceoffer-
ten, doch ist der eigentliche Wettbewerb
nur eine notwendige, aber keine hinrei-
chende Bedingung der Wahlfreiheit. Die
Wahlfreiheit muss operationalisiert wer-
den. Auch hier sind wir wieder auf die
Hilfe von EDI angewiesen: verschiedene
Elektronische Märkte - zum Beispiel die

derschlagen wird, sieht es auf kurze Sicht
für den Wettbewerb so aus, dass EDI nur
zusätzliche Kosten ohne erhebliche Nut-
zeneffekte erzeugt. Der Nutzen stellt sich
erst in der fernen Zukunft ein (vgl. Abb.
1).
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etwa durch verschiedene Preisschemata
erreichbar. So können in ein- und dem-
selben Linienflugzeug Passagiere zu ca.
50 verschiedenen Preisen reisen. Die
Ansprüche der Kunden steigen nicht nur
bezüglich der Qualität und dem Preis-/

Logistikdienstleistungen werden für die
Benutzer bzw. deren Anwendungen im-
mer wichtiger. Das Cargo-Informations-
system der SBB etwa gewährleistet kom-
plizierte Verbindungen und bietet dem
Kunden eine einheitliche Schnittstelle.
Bei den Logistikunternehmen wird es
wahrscheinlich zu einer Aufsplitterung
kommen. Einerseits wird es Firmen ge-
ben, welche die komplexe Koordinati-
onstätigkeit mit Hilfe der Informatik aus-
führen und andererseits Unternehmen,
die sich auf die eigentliche Transporttä-
tigkeit beschränken. Die Spezialisierung
und die Arbeitsteilung wird in diesem
Bereich weiter voranschreiten.

Zusammenarbeit zwischen verschie-
denen Transportsystemen

Die Erwartungen der Umwelt und der
zunehmende Leistungsdruck werden die
Zusammenarbeit zwischen den verschie-
denen Transportsystemen fördern. Wie
gross der Integrationsbedarf der verschie-
denen Transportformen ist, zeigt nicht
zuletzt das Beispiel Euro-Log. Das heisst,
dass die einzelnen Transportinformati-
onssysteme von heute miteinander ver-
netzt und integriert werden müssen. Der
Leitartikel zeigte bereits eindrücklich, wie
viele Teilnehmer in einem einzigen Con-
tainertransport zu integrieren sind. EDI
bietet dafür die notwendigen Möglichkei-
ten. Der Kunde ist nicht interessiert, ob
seine Lieferung mit dem Zug, dem Last-
wagen oder dem Flugzeug transportiert
wird. Für ihn ist das einzig Relevante die
schnelle, günstige und schadenfreie An-
kunft der Lieferung.

Innovationsmöglichkeiten

Eine Ursache für die fleissige Arbeit
der Zwerge ist sicher, dass die Logistik zu
einer Spielwiese von Innovationen wur-
de. Dabei liessen sich bisher gewisse
Trends feststellen. Wie Abb. 3 zeigt, konn-
te die Wettbewerbsfähigkeit erhalten
werden, indem man in den 50er Jahren
von der Massenfertigung zur fokussier-
ten Fertigung überging. Während diese
Potentiale als weitgehend ausgeschöpft
gelten, bestehen im Marketing- und be-
sonders im Logistikbereich noch Mög-
lichkeiten mittels Fokussierung die Wett-

bewerbsfähigkeit zu sichern. Im Logistik-
bereich geht es um Prozessinnovationen
der Nachfrager von Logistikdienstleistun-
gen und um Produktinnovationen seitens
der Dienstleistungsanbieter (vgl. Abb. 4).
Die Innovationen besitzen dabei oftmals

Anwendungscharakter, d.h. die früher in
anderen Bereichen angewendeten Infor-
mationstechniken werden jetzt auf Logi-
stikzwecke angewendet. Wichtig ist, dass
diese Innovationen dann von Kunden,
Personal und der Firmenleitung kommen,
also nicht nur vom DV-Personal.

Ausblick

Im ursprünglichen Märchen starb
Schneewittchen aufgrund von Intrigen der
Königin. Erst später wachte Schneewitt-
chen dank der Hilfe eines Prinzen auf.
Die Potentiale der Telekommunikation
und von EDI haben auch während Jahren
"geschlafen". Die Königin war vielleicht
das oberste Management, dem der Wert
von EDI nicht bewusst war. Jetzt aber
können wir alle Prinzen sein, die Schnee-
wittchen helfen aus seinem Schlaf zu
erwachen, damit es seine Schönheit und
sein unwiderstehliches Charisma in die
ganze Welt der Informatik aussenden
kann. Denn für EDI - als ein Mittel, um das
anspruchsvolle und schwierige Gebiet
der Logistik zu meistern - ist heute der
Bedarf grösser denn je!
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Leistungsverhältnis der angebotenen
Dienstleistungen und Produkte. Es tritt
vielmehr ein dritter Faktor hinzu: die Zeit.
Die Kunden verlangen eine speditive und
pünktliche Lieferung. Es gibt Komponen-
ten und Bauteile, die innert Stundenfrist
an einer im voraus nicht bekannten
Destination verfügbar sein müssen. Ohne
EDI könnte dieser Zwerg die heutige kom-
plizierte und komplexe Lagerbewirtschaf-
tungssituation gar nicht mehr meistern.

Das Just-in-time Ideal

Das Just-in-time (JIT) Ideal wäre ohne
EDI nicht realisierbar. Es funktioniert näm-
lich erst dann, wenn die ganze Produk-
tionskette zu einer einzigen verbunden
ist, oder anders ausgedrückt: das Lager
bildet ein Glied in der ganzen Produk-
tionskette. Früher manifestierte sich das
JIT Ideal im Gebiet der Produktion. Die
Komponenten sollten erst kurz vor Be-
darf zur Endmontage gelangen. Heutzu-
tage denkt man eher an Themen wie
schnelle Kundenlieferung und an Pro-
duktinnovationen und -veränderungen.
Das JIT Ideal zeigt sich mehr und mehr im
grösseren Umfeld, dem Paradigma der
"Time-based Competition". Gerade in
Bezug auf die Lagerhaltung ist das JIT
Ideal eine grosse Unsicherheitskompo-
nente. Denn der JIT-Zwerg weiss nicht,
ob das technisch Machbare auch dem
betriebswirtschaftlich Sinnvollen ent-
spricht. Die Stimmen der Opposition war-
nen davor und preisen den Wert grosser
Lager als strategische Erfolgsposition
"Flexibilität" an. Beispielsweise kann die
schnelle Belieferung der Kunden im Fall
von Standardprodukten nur mit einer ge-
nügend grossen Lagerhaltung gewähr-
leistet werden.

Abb. 2: Rolle der Zollverwaltung

Gestern Morgen

Förderung des 
internationalen Handels

Kontrolle

Alternative Serviceofferten

Für den Service-Zwerg ermöglicht EDI
verschiedene Handlungsalternativen. Ei-
nerseits können sich die Firmen auf ihre
Kernfähigkeiten konzentrieren. Anderer-
seits werden Ressourcen frei, die es den
multifunktionellen Grossunternehmen
dank EDI erlauben, die für die Logistik
notwendigen Kontakte zu pflegen. Ein-
heitliche und einfache Schnittstellen zu Abb. 3: Von der Massenlogistik zur fokussierten Logistik

* Dr. Reima Suomi ist vollamtlicher Do-
zent am Institut für Wirtschaftsinformatik
der Hochschule St. Gallen.

Abb. 4: Innovationsarten



Projektberichte

der Quelle erfasst und plausibilisiert.
Bahnhöfe, Spediteure und Zollämter wer-
den direkt in den elektronischen Daten-
fluss eingebunden; Kunden sind entwe-
der unmittelbar oder durch Vermittlung
ihres Bahnhofes beteiligt. Alle am Trans-
port Beteiligten erhalten dadurch wäh-
rend der ganzen Beförderungsdauer Zu-
griff auf fortwährend aktualisierte Sen-
dungsdaten. Dabei ist selbstverständlich,
dass an den Datenschutz strenge Mass-

zwischen hard- und softwaremässig
meist inkompatiblen Systemen

- Im unternehmensübergreifenden Da-
tenaustausch liegt ein beträchtliches,
bisher unausgeschöpftes Einspa-
rungspotential. Entsprechende Anpas-
sungen beim Kunden ermöglichen  ihm
Daten ohne Neuerfassung aus seinen
Inhouse-Dateien zu übernehmen und
ihm umgekehrt CIS-Daten der Bahn
(z.B. Frachtabrechnungen in Form von
EDIFACT-Meldungen) zur weiteren
Verarbeitung zu übergeben.

Stand der Realisierung

Die SBB sind an diesem direkten Da-
tenaustausch, besonders mit Grosskun-
den, sehr interessiert. Pilotanwendungen
sind bereits für 1993 geplant, wobei in
einer ersten Phase der Beförderungsauf-
trag vom Absender zur Bahn übermittelt
wird. CIS wird in Teilschritten realisiert.
Im Laufe des Jahres 1992 wurde das
Teilprojekt Güterfahrplan eingeführt. Seit
1. Juni 1992 werden die Sendungsdaten
des schweizerischen Wagenladungsver-
kehrs durch zwölf  grosse Bahnhöfe de-
zentral erfasst. 1993 werden alle mit CIS-
PC’s ausgerüsteten SBB-Bahnhöfe in die
dezentrale Datenerfassung einbezogen.
Der Ersatz des Papierfrachtbriefes durch
das vollständige elektronische Sendungs-
dossier sowie die neue Frachtberech-
nung und Fakturierung werden nach 1995
fertiggestellt. Als letzter Teil folgt der rech-
nergestützte Auskunftservice.

Internationaler Verkehr

Im internationalen Verkehr ist die SBB
an zwei Projekten beteiligt. DOCIMEL
(Document CIM éléctronique) soll in Teil-
verkehren ab 1995 durch elektronische
Mittel den internationalen Frachtbrief ab-
lösen. Es stellt den Benützern die Sen-
dungsdaten in aktualisierter Form auf ei-
ner zentralen Datenbank zur Verfügung.
HIPPS (Internationales Produktionspla-
nungs- und Steuersystem) gestattet, im
grenzüberschreitenden Verkehr Fahrpla-
nauskünfte zu geben, Beförderungsplä-
ne zu errechnen,  die Transportüberwa-
chung auf der ganzen Strecke und den
Vergleich der effektiven Beförderungs-
zeit mit dem Soll-Fahrplan. Bei Abwei-
chungen werden Korrekturmassnahmen
und die Information der Empfänger ein-
geleitet. Die Funktion “Fahrplanauskunft”
soll ab 1994 und die übrigen ab 1995
produktiv sein. Für den Benutzer in der
Schweiz bildet CIS immer die Schnittstel-
le zu den erwähnten internationalen Sy-
stemen.

Ein wesentliches Merkmal vom CIS ist
die Ablösung des Papierfrachtbriefes
durch elektronische Datenträger. Die Sen-
dungsdaten werden ein einziges Mal an

- Optimierung der betrieblichen Planung,
Steuerung und Kontrolle durch direk-
ten Zugriff auf aktuelle Informationen

- Früherkennung betrieblicher Engpäs-
se mit entsprechenden Korrekturmög-
lichkeiten

- Rationalisierungsmöglichkeiten im ad-
ministrativen Bereich für den Kunden
und die Bahn

- Rechnergestützer Auskunftsservice
über Produktionsangebote und Preise

- Neue, den Anforderungen des Benut-
zers entsprechende Abrechnung und
Fakturierung.

* Von Fritz Marti,
Schweizerische Bundesbahnen

* Fritz Marti ist Leiter Informatik bei der
Direktion Güterverkehr der Schweizeri-
schen Bundesbahnen.

Das Cargo-Informations-System CIS ist eines der wichtigsten und grössten
Informatikkonzepte der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB). Die Bearbei-
tung des Güterverkehrs soll in allen Bereichen (Produktion, Marketing, Abrech-
nung) grundlegend erneuert werden. Anlass dazu ist die Erkenntnis, dass die
von den Kunden geforderte Verbesserung der Transportqualität (Zuverlässig-
keit, Planbarkeit des Transportablaufs usw.) nur durch ein transportbegleiten-
des Informatiksystem realisiert werden kann.

Informatiksysteme im SBB-Güterverkehr

stäbe gelegt werden. CIS ist mit verschie-
denen anderen SBB-Systemen durch
Schnittstellen verbunden, z.B. der
Leerwagenverwaltung, der Rollmaterial-
datenbank sowie lokalen Dispositionssy-
stemen bestimmter Bahnhöfe.

Für eine Mehrheit der Kunden wird der
Bahnhof die Schnittstelle zum CIS blei-
ben. Die meisten der für den Güterver-

Abb. 1: Die Schnittstellen des Cargo Informations Systems (CIS)

Vorteile

Vom CIS werden folgende Vorteile
erwartet, die sich in einer Kostensenkung
direkt beim Kunden oder einer höheren
Leistungsqualität der Bahn niederschla-
gen:
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- Voraussetzung für eine durchgehen-
de physische Transportkette zwischen
dem Lager des Absenders und demje-
nigen des Empfängers ist auch eine
ununterbrochene Informationskette.
Der physische Transport darf nicht län-
ger durch fehlende Daten gehemmt
werden.

- EDIFACT gestattet den flexiblen, un-
ternehmensübergreifenden Datenfluss

internationale Bahnsysteme

Kunden

Bahnhöfe

Spediteure Zoll

CIS

Leerwagenver-
waltungssystem

Rollmaterial-
datenbank

Lokale Disposi-
tionssysteme

HIPPSDOCIMEL

kehr geöffneten Bahnhöfe werden des-
halb mit PCs unter OS/2 ausgerüstet,
welche ausser dem Güterverkehr noch
anderen Zwecken dienen.

UN/EDIFACT

Die SBB setzen zusammen mit ver-
schiedenen Grosskunden heute schon
auf den EDIFACT-basierten direkten Da-
tenaustausch. Dafür sprechen gewichti-
ge Gründe:

lückenlose Transportüberwachung und
Auskunftbereitschaft gegenüber der
Kundschaft während aller Transport-
phasen
Beschleunigung der Beförderung und
Vermeiden von Wagenstillstand durch
stete Verfügbarkeit aller sendungsbe-
zogenen Daten



Abb. 1: EDI Meldungsfluss im Transportsektor
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zögerung per EDI. Unterstützt wird die
Erfassung durch Datenbanken mit wie-
derkehrenden Informationen, z.B. Adres-
sen, Ländercodes oder INCO-Terms. Die
Artikeldatenbank enthält alle relevanten
Angaben zu Verpackung, Gewicht, Zoll-
wert und Zollposition. Die zu bearbeiten-
den Orders können aber auch über ge-
nau definierte ASCII-Files vom Host über-
nommen werden. Nachdem die Aufträge
erstellt sind, werden diese in EDIFACT-
Struktur umgewandelt und via X.400 ab-
gesetzt. Am Monatsende wird für die Zoll-
verwaltung die Statistikdiskette erstellt.

Erfahrungen

Nach sechs Monaten Einsatz können
vier Voraussetzungen für eine zügige Ver-
breitung von UN/EDIFACT Syntaxregeln
benannt werden:

1. Die feste und unumstrittene Veranke-
rung der EDI Standards im definierten
Anwendungsgebiet. Beim elektroni-
schen Speditionsauftrag (IFTMIN) ist
dies durch die Publikation des Imple-
mentationshandbuches des SSV der
Fall.

2. Ein offenkundiges Kosten-/Nutzenver-
hältnis. Günstige Anwenderpakete
ohne Schnittstellenprobleme und ei-
nem sofort klar messbaren Nutzen,
verbreiten und festigen den Standard.

3. Die Transparenz des potentiellen Be-

nutzerkreises, denn tatsächlich inve-
stiert wird nur wenn die potentiellen
Benutzer glaubhaft erkennen, mit wel-
chen Partnern künftig die Standards
angewandt werden. EDIFACT besitzt
hier die volle Rückendeckung des SSV.

4. Die Berücksichtigung der Normen im
bestehenden Programmgefüge. Dies
stellt die Hauptschwierigkeit dar, wenn
EDIFACT in bestehende Anwendun-
gen implementiert wird.

Resumée

Bereits heute kann festgestellt wer-
den, dass sich der elektronische Spediti-
onsauftrag bei Spediteuren und Expor-
teuren rasch etablieren wird. Die Bran-
che bereitet sich auf die Implementierung
weiterer UN/EDIFACT-Meldungen vor.
Dies sind unter anderem: die Frachtab-
rechnung, die Ankunftsmeldung sowie
Transportstatusmeldungen. Es ist nur
folgerichtig, dass die global operieren-
den Spediteure bestrebt sein werden,
ihre Möglichkeiten und ihr EDI-Know-How
in Form von neuen Dienstleistungen auf
den Markt zu bringen. Im Interesse des
Marktes sollte dies jedoch auf der Basis
von etablierten Normen geschehen. Für
die Zukunft werden sich interessante
Möglichkeiten ergeben, die den Weg zur
Computer Integrated Logistic (CILO) er-
öffnen.

Nachdem die Informationskette im Transportsektor in der Regel bei den
Auftraggebern der Spediteure beginnt, ist es notwendig jene bereits in den
elektronischen Informationsfluss miteinzubeziehen. Der elektronische Spediti-
onsauftrag ist ein Grundstein für die papierlose Auftragsbearbeitung. Der Artikel
beschreibt mit Danzlink ein "offenes" PC-Programm für die Exportauftragsbear-
beitung nach Standards wie UN/EDIFACT und X.400.

Wie kaum eine andere Branche leidet
die Effizienz im Transportsektor unter
den divergierenden nationalen, behördli-
chen und carrierspezifischen Informati-

Offene Kommunikation mit Spediteuren

* Von Christoph Handschin,
Danzas AG

onsbedürfnissen. Diese Bedürfnisse
manifestieren sich am deutlichsten im
Wildwuchs an Formularen. Gerade des-
wegen ist das Verbesserungs- und Be-
schleunigungspotential in der Informati-
onsverarbeitung besonders gross. Be-
merkenswerte Arbeit ist vom Transport-
sektor im Rahmen der UN/EDIFACT
Norm, im Bereich Message-Design ge-
leistet worden. Heute steht der Branche
ein umfangreiches Set von akzeptierten
Standardmeldungen zur Verfügung.
Nachdem der Schweizerische Spediteur-
Verband (SSV) die Adaptierungsarbei-
ten publiziert hat, war der Weg frei den
elektronischen Speditionsauftrag in ein
Anwenderpaket zu integrieren.

Vorauseilende Informationen

Sendungsdaten werden der Ware vor-
auseilend elektronisch übermittelt, wo sie
von der Empfangsstation weiterverarbei-
tet werden können. Die administrative
Bearbeitung der Sendung erfolgt dadurch
noch bevor sie am Bestimmungsort ein-
trifft, d.h. während sie sich auf hoher See,
rollend auf Schiene oder Strasse oder in
der Luft befindet. Gerade in der Luftfracht
ist die Zeitersparnis beträchtlich. Das PC-
Programm Danzlink dient dabei als kom-
fortable Benutzerschnittstelle und
schliesst die Lücke in der Informations-
stafette zwischen dem Auftraggeber und
dem Spediteur. Es bietet dem Exporteur
eine Reihe von Anwendungen:

Speditionsauftrag nach EDIFACT- und
SSV Norm
Übermittlung via X.400 Mailbox "ar-
Com" der Schweizerischen Telecom
Vereinfachte Ausfuhrregelung (Ver-
zicht auf die Zollausfuhrdeklaration)
Integrierte Artikeldatenbank
Datenimport vom Host
EDI Übermittlung von Rechnungen mit
Ursprungsregelung

Unabhängig vom Transportmodus und
der Bestimmung wird in einem Arbeits-
gang der Speditionsauftrag sowie die
Ausfuhrformalitäten erledigt. Der Auftrag
an einen Spediteur erfolgt ohne Zeitver-

* Christoph Handschin ist Mitglied der
Geschäftsleitung der Landesgruppe
Schweiz/Österreich bei der Danzas AG
in Basel. Er vertritt das Partnerunterneh-
men des CC EM in der Projektgruppe
"Logistik".
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CH werden monatlich bereits mehr als
7’000 Meldungen abgewickelt. Mit zehn
weiteren Spediteuren und etwa gleich
vielen Airlines  werden momentan Ver-
handlungen geführt. Um auch Spediteu-
re mit geringerem Luftfrachtaufkommen
als Teilnehmer zu gewinnen, wird zur Zeit
intensiv die Möglichkeiten einer kosten-
günstigen PC-Lösung für den Schweizer
Markt geprüft. Auf internationaler Ebene
sind einige CCS so weit fortgeschritten,
dass bereits über Zusammenschlüsse
verhandelt wird. Bereits im März 1993
wird eine Verbindung zwischen CCS-CH
und dem TRAXON System realisiert sein.
Für die Schweizer Spediteure ermögli-
chen diese grenzüberschreitenden Ver-
bindung vereinfachte Buchungsmöglich-
keiten bei Fluggesellschaften wie Lufth-
ansa, Air France, Japan Airlines, Cathay
Pacific, Korean Airways, Cargolux und
German Cargo. Mit “Inter-CCS Verbin-
dung” sind auch die Türen für eine Kom-
munikation von Spediteur im Abgangs-
land zum Spediteur im Empfangsland
geöffnet. Die regelmässigen Zusammen-
künfte der Interessengemeinschaft “Car-
go Community Systems Council”, haben
einerseits das Ziel technische Entwick-
lungen gemeinsam voranzutreiben und
auf der anderen Seite die kommerziellen
Grundlagen für Verbindungen von CCS
zu CCS zu schaffen. Der bereits beob-
achtbare Trend zur Verknüpfung der ein-
zelnen Luftfrachtsysteme  (vgl. Abb. 1)
könnte entscheidend zur Realisierung
eines durchgängigen Informationsflusses
im Transportbereich beitragen.

Kommunikation im Luftfrachtbereich
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Nachdem ein CCS-Teilnehmer, z.B.
ein Spediteur, nur noch an ein System
angeschlossen ist, erleichtert sich für ihn
die Kommunikation erheblich. Dennoch
besitzt er Verbindungen zu allen ange-
schlossenen Fluggesellschaften. Mittels
direkter Adressierung können Informa-
tionen mehrerer Teilnehmer innert kür-
zester Zeit nacheinander abgerufen wer-
den. Mit Hilfe der Statusabfragen kann
der Speditionsmitarbeiter jederzeit ermit-
teln, wo sich seine Fracht befindet. Sollte
der Empfänger einer Meldung zwischen-
zeitlich nicht erreichbar sein, hält die Mail-
box-Funktion des CCS die Meldung so
lange zurück, bis er wieder aufgeschaltet
ist. Natürlich bringt die Kommunikation
über das CCS dann auch Einsparungen
bei Telefon-, Telex- und Faxkosten.

Projektstand

Vor einem halben Jahr erfolgte der
offizielle Produktionsstart des CCS-CH
mit Verrechnungsdienstleistungen. Fünf
Spediteure arbeiten zur Zeit mit über
zehn angeschlossenen Airlines. Nebst
Buchungs- und Statusmeldungen wer-
den ganze Frachtbriefdaten an die Flug-
gesellschaften übermittelt. Über das CCS-

teiligten Firmen. Verzögerungen im Aus-
tausch der nötigen Transportdokumente
verspäteten “Haus zu Haus”-Lieferungen
erheblich. Gerade die Aktualität von “just
in time” Lieferungen, verdeutlicht die Not-
wendigkeit eines schnellen und korrek-
ten Informationsstromes. An letzteren
sollten alle Beteiligten der Transportkette
möglichst effizient angebunden sein. Hier
setzt ein  Cargo Community System
(CCS) an. Ein CCS ist ein elektronisches
Kommunikationssystem, das als zentra-
les Nachrichtenvermittlungs- und Über-
tragungssystem, die internen Systeme
der Frachtpartner verbindet. Buchungs-
oder Statusmeldungen werden direkt von
Applikation zu Applikation, also papier-
los, übertragen.

Höhere Attraktivität der Luftfracht

Importseitig treffen die Frachtdoku-
mente heute nach Ankunft des Flug-
zeuges ein. Ein vorauseilender Informa-
tionsfluss erlaubt Dispositionen, Ver-
zollungsvorbereitung oder Kundenavisie-
rungen bereits vor dem effektiven Fracht-
ausladen. Exportseitig kann die Anliefe-
rung am Flughafen später erfolgen, da
die Daten bei der Frachtannahme nicht
mehr erfasst werden müssen. Nachdem
die administrative Sendungsbearbeitung
vor Ankunft des physischen Gutes erle-
digt und maschinenenlesbare Daten wei-
tergereicht werden, beschleunigt sich
auch der physische Warenfluss. Dies ver-
bessert die Kapazitätsauslastung der Luft-
frachtinfrastruktur (z.B. Frachthallen,
Depots, Transportmittel). Ferner können
Zwischenlagerungen immer öfters ganz
vermieden werden, was nicht zuletzt knap-
pe Lagerflächen entlastet. Daneben sind
auch die Arbeitsabläufe betroffen: Durch
Datenerfassung am Entstehungsort fal-
len Neueingaben in unterschiedliche Sy-
steme  weg. Messungen haben gezeigt,
dass das Kopieren von Air Waybill-Daten
beträchtliche Zeit beansprucht. Der elek-
tronische Datenzugriff ermöglicht aus-
serdem eine grössere Unabhängigkeit Abb. 1: Internationaler Trend zur Verbindung der Luftfrachtsysteme

* Urs Brütsch ist zuständig für Marketing
bei der Cargo Switch AG in Kloten.

Der spezifische Vorteil der Luftfracht liegt in ihrer Schnelligkeit. Ein Ansatz-
punkt zum Ausbau dieses Vorteils ist die administrative Bearbeitung. EDI erlaubt
sowohl die Parallelisierung von physischem Transport und administrativer
Bearbeitung als auch die Rationalisierung der Informationsverarbeitung. Cargo
Community Systeme als Informationsdrehscheibe für alle Transportbeteiligten
spielen dabei eine wichtige Rolle. Im folgenden werden Nutzen und Perspektiven
dieser Systeme behandelt.

Besonders im Luftfrachtbereich hat
der internationale Warenaustausch in den
letzten Jahren beträchtlich zugenommen.
Gleichzeitig stieg der Informationsaus-
tausch zwischen den am Transport be-

vom Telefon und steigert die Produktivi-
tät des Personals.

Kommunikation

* Von Urs Brütsch,
Cargo Switch AG
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Elektronische Laderaum- und Frachtenbörsen

Es hat Jahre und erhebliche Investitionen von fast ausschliesslich privater
Hand gebraucht, bis sich elektronische Laderaumausgleichsysteme in Europa
etablieren konnten. Wie das Beispiel Teleroute zeigt, finden sich hier im Ver-
gleich zu anderen Massnahmen Angebot und Nachfrage viel besser. Sie erschei-
nen daher äusserst geeignet den anschwellenden Güterverkehr in Europa in den
Griff zu bekommen.

Beispiel Teleroute

Mittlerweile hat die Transportbranche
jedoch erfahren, dass sie stark vom elek-
tronischen Markt profitieren kann. Te-
leroute ist eine internationale Transport-
Datenbank und gehört der international
tätigen Verlagsgruppe Wolters Kluwer an.
Mittels Teleroute kann Fracht und Lade-
raum im europäischen Strassengüterver-
kehr optimal genutzt werden, wobei die
eigene Sprache respektiert wird. Bei-
spielsweise verlässt ein LKW Stuttgart
um in Lyon eine Ladung abzuholen. Weil
für die Hinfahrt noch kein Auftrag vorliegt,
konsultiert der Spediteur Teleroute. Hier
sind ca. 1'000 tagesaktuelle Frachtange-
bote von Deutschland nach Frankreich
gespeichert. Sobald der Spediteur ein
Angebot gefunden hat, greift er zum Te-
lefon und kann bereits nach kurzer Ver-
handlung mit einem Kollegen das Pro-
blem lösen. Den elektronischen Ver-
tragsabschluss entwickelt Teleroute bis
Ende 1993 im Rahmen des EG-Projek-
tes IMPACT. Teleroute besitzt derzeit in
neun angeschlossenen Ländern über
20'000 Benutzer, die international 8'000
Frachtangebote und an den nationalen
Börsen, z.B. in Frankreich, Deutschland
und Italien insgesamt 12'000 Angebote
pro Tag plazieren. 1991 verzeichnete das
System drei Millionen Stunden Nutzungs-
zeit, was ungefähr 100'000 Eingaben und
Abfragen pro Tag entspricht. Angesichts
des Marktanteils der Strasse von rund 80
Prozent und angesichts der Zehntausen-
den von involvierten Firmen und Fahr-
zeugen sind die Zahlen noch beschei-
den. Sie sparen jedoch an Kilometern
nicht mehr, als der Huckepackverkehr
transportiert und immer mehr Firmen im
internationalen Transport erkennen, dass
es günstiger ist, Ladung an Dritte abzu-
geben, als leer zurückzufahren.

Ausblick

Bei entsprechender Förderung des
Börsenkonzeptes wäre sein Einsatz eben-
so wirksam, wie die Umlagerung von
Teilen des Güterverkehres auf die Schie-
ne. Zudem ist die Technik sofort verfüg-
bar und erheblich kostengünstiger. Das
Potential der elektronischen Laderaum-
bzw. Frachtenbörsen in Europa ist bei
weitem noch nicht ausgeschöpft. Zu ei-
ner Belebung derartiger Systeme dürfte
die Öffnung des Binnenmarktes ebenso
beitragen wie die intelligente Verbindung
mit den kommenden Möglichkeiten der
Mobilkommunikation.

Ökologische wie ökonomische Grün-
de erzwingen die Suche nach Auswegen
aus dem permanent anwachsenden Ver-
kehrschaos. Einerseits verschlingt der

Verkehr in Industrieländern rund 20 Pro-
zent der globalen Brennstoffe und ande-
rerseits kostet eine Stunde Stau nach
Schätzungen bereits rund 150'000 SFr.
Zusätzlich besteht die Emmissionspro-
blematik (Abgase, Lärm etc.). Höchste
Zeit also für die Suche nach Auswegen.
Hierbei bestehen abgesehen von der ab-
soluten Verkehrsvermeidung zwei prinzi-
pielle Möglichkeiten:

- Die Umlagerung des Verkehrs auf ener-
gieeffizientere Verkehrsträger (z.B.
Schiene).

- Die bessere Auslastung der bestehen-
den Fahrzeuge (Pkw, LKW).

Prinzip

Während erstere Lösung den kosten-
und zeitintensiven Aufbau einer gesam-
ten Infrastruktur erfordert, beruht der
zweite Punkt im wesentlichen auf einem
reinen Informationsproblem. Es ist
schlichtweg häufig nicht bekannt wer leer
oder nur teilbeladen von A nach B fährt
und wer dorthin fahren möchte. Dabei
besteht gerade im Güterbereich ein gros-
ses Einsparungspotential: Rund jeder
dritte LKW in Europa ist leer unterwegs.
Werden auch noch die teilbeladenen Lkw
und die grossen Flottenbestände in die
Rechnung einbezogen, entstehen an-

* Von Rudolf Anner,
TF Telefracht AG

sehnliche Zahlen. Ein Informationssystem
könnte Anbieter und Nachfrager leicht
einander näher bringen. Durchgesetzt
haben sich bei der Laderaumbewirtschaf-
tung im europäischen Gütertransport zwei
elektronische Börsentypen:

- Die Frachtenbörse, ein System in das
Spediteure, Verlader oder auch Fracht-
führer Informationen über ihre Ladun-
gen eingeben.

- Die Leerfahrten- bzw. Laderaumbör-
se, ein System in das Frachtführer,
Transporteure oder auch Spediteure
ihre freien LKW-Kapazitäten eingeben.

Erfahrungen

Das Konzept leuchtet zwar schnell
ein, doch gilt es in der Realisierung eine
Reihe von Hürden zu meistern, ehe die
erforderliche "kritische Masse" aufgebaut
ist. Solche Hürden liegen unter anderem:
- In der nötigen Bereitschaft der ange-

schlossenen Benutzer (unpassende)
Ladung abzugeben und/oder vorhan-
dene LKW-Leerkapazität zu melden.

- In der Technik: Einheitliche Schnitt-
stellen, international verfügbare Da-
tennetze, benutzerfreundliche Ober-
flächen.

- Im Verhalten einzelner, die lange Zeit
befürchtet haben, bestehende Struk-
turen könnten sich zu ihren ungunsten
verändern.

- In der Angst, dass die bei höherer
Markttransparenz rasch fallenden Prei-
se nicht von den Kosteneinsparung
infolge höherer Auslastung kompen-
siert würden.

Verlader

Frachten-
börse

Verlader Verlader

Frachtführer Frachtführer

konventionell mit elektronischem Ladeausgleich
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Abb. 1: Disponieren ohne und mit einem elektronischen Ladeausgleichssystem
* Rudolf Anner ist Direktor der Teleways
AG in Zürich.



Die Nutzung der Informatik für die
Führung der Armee ist sicherzustellen.
Zu diesem Zweck werden als Koordinati-
onsorgan die Projektkommission Militäri-

liche Lagen eine genügende Eigenstän-
digkeit gewahrt werden muss. Eine ad-
äquate Ausbildung soll den einzelnen
Angehörigen der Armee in die Lage ver-
setzen, die im Informatik-Bereich an ihn
gestellten fachlichen Anforderungen be-
wältigen zu können.

Zusammenfassung

Abschliessend sollen die wichtigsten
Grundsätze, die beim Informatikeinsatz
der Armee berücksichtigt werden müs-
sen, zusammengefasst dargestellt wer-
den:

- Die Entschluss- und Handlungsfreiheit
der Kommandanten darf durch MILFIS
nicht eingeengt werden.

- Es sollen die jeweils geltenden Füh-
rungstätigkeiten und -abläufe unter-
stützt werden. Ein Zwang zur Anpas-
sung der Führungsabläufe als Folge
des Informatikeinsatzes darf nicht ent-
stehen; Möglichkeiten zur Verbesse-
rung sind jedoch aufzuzeigen.

- Arbeitsabläufe, welche keiner Beurtei-
lung durch den Menschen bedürfen,
sollen möglichst automatisiert werden.

- Die Verfügbarkeit des Systems soll
technisch so sicher sein, dass ein Rück-
fall auf “Handbetrieb” nur im äusser-
sten Notfall erforderlich ist. Dennoch
sind die entsprechenden Unterlagen
(Hardcopies, Folien, etc.) in frei wähl-
baren Intervallen auszugeben.

- Die Dateneingabe (Nachrichten, Mel-
dungen, etc.) muss mindestens zwei
Stufen tiefer als ein Führungsinforma-
tionssystem verwendet wird, EDV-mäs-
sig erfolgen.

- Bei vorübergehendem Ausfall eines
Systems sind die Meldungen zu spei-
chern, damit es nach Behebung der
Störung verlustlos aufdatiert werden
kann.

Das neue Armee-Informatik-Leitbild 95
der Schweizer Armee versucht den neu-
en technologischen Entwicklungen im
Bereich der Informatik grösstmöglich
Rechnung zu tragen, um auch den künf-
tigen Anforderungen an die Landesver-
teidigung und Existenzsicherung flexibel
gewachsen zu sein.

Anlässlich einer Rede vom 23. März
1992 in Winterthur, sei an dieser Stelle
General Schwarzkopf mit der folgenden
kurzen aber prägnanten Empfehlung zi-
tiert: “Don’t ignore technology !”.

sche Führungs- und Informationssyste-
me (MILFIS) eingesetzt und zusätzlich
gemeinsame Grundsätze für die Entwick-
lung, Nutzung und Systempflege von
Armeeinformatiksystemen aufgestellt. Ar-
meeinformatiksysteme werden dort ein-
gesetzt, wo sie zur Erhöhung der Kampf-
kraft bzw. der Leistung für die Erfüllung
des Armeeauftrages beitragen. Insbeson-
dere sollen folgende Bereiche unterstützt
werden:

hige, landesweite, degradationsfähige
und redundante Kommunikations- und
Übermittlungssysteme bilden eine weite-
re unabdingbare Voraussetzung für Füh-
rungssysteme. Die Bereitstellung dieser
Systeme erfolgt grundsätzlich zentral
durch das Bundesamt für Übermittlungs-
truppen. Datenkommunikationssysteme
sollen soweit möglich auch durch EMD-
Verwaltungsanwendungen genutzt wer-
den, um deren permanente Verfügbar-
keit überwachen und sicherstellen zu
können.

Sicherheit

 Durch geeignete Schutzmassnahmen
ist ein untolerierbarer Kampfkraft- bzw.
Leistungsverlust aufgrund eines Syste-
mausfalls oder -missbrauchs zu verhin-
dern. Die Verantwortung für die Sicher-
heit muss auf allen Stufen untrennbar mit
der Führungsverantwortung verbunden
sein.

Die generellen Grundsätze der Ge-
heimhaltung gelten auch beim Informa-
tikeinsatz. Insbesondere ist zu verhin-
dern, dass Unberechtigte über private
Informatikmittel in und ausserhalb des
Dienstes Zugang zu schützenswerten Da-
ten und Applikationen der Armee erhal-
ten. Zusätzliche Schutzmassnahmen
gegen Computer-Viren sind bei der An-
wendung von PC-Software zu treffen.

Informatikeinsatz in der Schweizer Armee

* Von Louis Geiger,
Eidgenössisches Militärdepartement

* Divisionär Louis Geiger ist Stabschef
Operative Schulung und Projektoberlei-
ter für militärische Führungssysteme.

- zeitkritische, personal- und datenin-
tensive Abläufe

- Führungsunterstützung im Kampf der
verbundenen Waffen

- Automatisierung von Routinearbeiten
bzw. Vereinfachung von Arbeitsabläu-
fen

Grundlagen des Informatikeinsatzes

Als Grundlage für die Armeeinforma-
tiksysteme wird ein armeeweites, kon-
zeptionelles Datenmodell benötigt. Die-
ses wird im Rahmen der Realisierung
des Führungsinformationssystems der
Stufe Armee initialisiert und mit weiteren
Projekten laufend verfeinert. Die Erfas-
sung und laufende Nachführung der
Grunddaten erfolgt in der Regel mit Ver-
waltungsanwendungen im Rechenzen-
trum des EMD oder der Bundesämter.
Die topographischen und kartographi-
schen Grunddaten der Schweiz und ihrer
Nachbarschaft liefert dabei das Bundes-
amt für Landestopographie. Es ist auch
federführend bei der Vereinheitlichung
der Erfassung und Verwaltung weiterer
geländebezogener Daten wie z.B. takti-
scher Attribute, die in einem Geographi-
schen Informationssystem (GIS) geführt
werden sollen.

Systemanforderungen

Die Armeeinformatiksysteme basie-
ren, wenn immer möglich, auf kommerzi-
ell erhältlicher, homologierter Standard-
software, umfassen aber auch benutzer-
spezifische Anwendungen. Leistungsfä-

EM - Elektronische Märkte / Nr. 7 / März 93 / Seite 9

Beschaffung und Unterhalt

Informatiksysteme sind ein integrier-
ter Bestandteil der Führungsmittel und
werden im Rahmen der Entwicklung und
Beschaffung gemäss Rüstungsablauf
realisiert. Die Armeeinformatiksysteme
müssen in Bedienung und Betrieb, nach
Möglichkeit auch in der Systempflege
und im Unterhalt, miliztauglich, das heisst
möglichst analog zivilen Programmen be-
dienbar und einheitlich, klar dokumen-
tiert sein. Der einzelne Armeeangehörige
soll auf allen Armeeinformatiksystemen,
die er benützt, eine möglichst einheitliche
Benutzeroberfläche vorfinden. Es wer-
den die Amtssprachen Deutsch, Franzö-
sisch und Italienisch berücksichtigt; in
speziellen Fällen (z.B. im Unterhalt)
kommt auch Englisch in Frage. Unter-
haltsarbeiten an den Systemen können
unter Berücksichtigung der Sicherheits-
aspekte an private Firmen vergeben wer-
den, wobei im Hinblick auf ausserordent-

Zur raschen und effizienteren Führung sollen in der Schweizer Armee elektro-
nische Systeme verstärkt genutzt werden. Bundesrat Kaspar Villiger, Chef des
Eidgenössischen Militär Departements (EMD), hat am 28. September 1992 das
Armee-Informatik-Leitbild 95 unterzeichnet. Dieses Informatik-Leitbild ist ein
integrierter Bestandteil des gesamten Armeeleitbildes 95, das folgende Schwer-
punkte aufweist: Luftverteidigung, Führung, Aufklärung, elektronische Kriegs-
führung, operativer Feuerkampf, Mobilität und Ausbildung.



Unternehmen Eucom (Tochter der DBP-
Telekom und der France Télécom), Digi-
tal Equipment Corporation und die Tech-
nologie Management Gruppe (TMG) ein
umfassendes europaweites Fracht-, Lo-
gistik- und Informationssystem zu ent-
wickeln. Nach dreijähriger Projektarbeit
gründeten sie am 2. Juli 1992 in Amster-
dam die Euro-Log B.V.

Module

Die heutigen Anforderungen an ein
Transport-Informations-Leitsystem führ-
te zum Mehrwertdienste-Paket Euro-Log.
Es besteht aus drei Modulen:

EURO-LOG, ein integriertes Informationssystem

Der gemeinsame Binnenmarkt, kürzere Lieferzeiten und der Kostendruck
zwingen die Unternehmen neue Lieferstrategien auszuarbeiten, die eine zeit-
gleich zum physischen Warenfluss abgestimmte Bearbeitung der Frachtabwick-
lungsschritte erlauben. Von zentraler Bedeutung sind dabei flexible Steuerungs-
mechanismen für den Einsatz der unterschiedlichen Transportsysteme, um
deren Transportströme wirkungsvoller steuern zu können.

Der Bedarf an leistungsfähigen grenz-
überschreitenden und standardisierten
Telekommunikationslösungen in der
Transportwirtschaft, veranlasste die drei

* Von Harald Braun,
Euro-Log B. V.
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Veranstaltungskalender

24. - 31. März 1993
CeBIT '93

Deutsche Messe AG, Hannover,
Fax: +49-511 893 26 26

20. - 23. April 1993
Informations- und Kommunikati-
onstechnologie für das neue
Europa

Arbeitsgemeinschaft für Datenverar-
beitung Österreich, Wien,
Fax: +43-2222 533 09 77

26. - 27. April 1993
Telekom-Kongress '93

München, IIR, Fax: +49-69 664 432 22

28. - 29. April 1993
Software-Einsatz bei Banken

Zürich, IIR, Fax: +49-69 664 432 22

2. - 4. Mai 1993
Qualität von Informationsdiensten

Kongresshaus Garmisch-Partenkir-
chen, DGD, Fax: +49-69 490 90 96

11. - 14. Mai 1993
NETWORLD '93

Züspa-Halle Zürich, Blenheim,
Fax: +41-1 493 06 60

13. - 14. Mai 1993
Decision Support in Public
Administration

IFIP WG8.3/WG8.5, TU Delft,
Fax: +31-206 628 136

9. - 10. Juni 1993
Neue Informationstechnologien im
Handel

Zürich, CONTEC,
Fax: +41-314 253 70

16. - 17. Juni 1993
Computergestützte kooperative
Arbeit

Zürich, CONTEC,
Fax: +41-31 42 53 70

25. - 26. Juni 1993
New Technology - Basic Firms in
the 1990s

Manchester, Manchester Business
School, Fax: +44-612 756 542

30. Juni - 2. Juli 1993
Global Messaging '93

6th Annual EEMA Conference, Mont-
reux, Fax: +44-386 793 268

3. Dokumentenaustausch: Dies erlaubt
den gesamten Dokumentenaustausch
zwischen Versendern, logistischen
Dienstleistern, Empfängern und ande-
ren an der Transportkette beteiligten
Partnern.

Das Hauptziel von Euro-Log ist die
Steuerung der Frachttransportkette auf
der Informationsebene und nicht das eher
technisch orientierte Flottenmanagement.
Jedoch ist die koordinierte und automati-
sierte Frachtabwicklung nur eine der
Komponenten, die zur Verkürzung der
Frachtabwicklungszeiten beiträgt. Immer
wichtiger wird heute der parallel durchge-
führte physische Transport. Auf der un-
tersten Ebene erlaubt der LKW-Bord-
computer die Erfassung (mittels Barco-
de) und ständige Aktualisierung der
Frachtdaten. Damit ist die Vorausset-
zung geschaffen, aktuelle Ladedaten als
vorauseilende Informationen bzgl. der

Ausblick

Die kommerzielle Phase von Euro-
Log beginnt Ende 1993; in einer vorge-
schalteten Pilotphase, die Mitte des Jah-
res startet, wird die Leistungsfähigkeit
und Effizienz der verfügbaren Produkte
getestet.

1. Sendungsverfolgung: Durch optimale
Verfolgung der Fracht sollte jeder an
der Transportkette Beteiligte jederzeit
Zugriff auf die Information über den
momentanen Aufenthalt der Fracht be-
kommen. Ein System, zur Steuerung
des LKW vor, während und nach der
Fahrt ermöglicht eine lückenlose Ver-
folgung der Fracht auf Sendungsebene.
Bestandteil hierfür ist der Bordcompu-
ter und digitale Mobilfunknetze bzw.
Satellitennetze.

2. System Integration: Die Integration
bereits existierender Frachtsysteme
(See-, Luft-, Bahn- und LKW-Fracht)
soll einen Door-to-Door-Service, d.h.
eine durchgängige Informationskette
im gebrochenen Verkehr (Frachtab-
wicklung mit unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln), ermöglichen.

Verfolgung und Steuerung der Waren-
sendung transparent zu machen. Auch
die Anbindung an andere Logistikdienst-
leister mit deren Verkehrskonzepten
(Strasse-Schiene, Schiff-Strasse etc.)
wird dadurch ermöglicht. Bislang vorhan-
dene Systeme der Spediteure, der Bah-
nen, der Schiffahrt und der Luftfahrt -
allesamt “Einzellösungen” für verkehr-
strägerspezifische Bereiche der Trans-
portwirtschaft und ihrer Kunden - werden
durch Kooperationen integriert.

Euro-Log
Dienstleistungen

Versender-
systeme

Bahnfrachtsysteme

Empfänger-
systeme

Luftfrachtsysteme

SeefrachtsystemeAndere

System-

integration

Sendungs-

verfolgung

Dokumenten-
austausch

Abb. 1: Euro-Log als ganzheitliche und integrierte Lösung



EM - Elektronische Märkte / Nr. 7 / März 93 / Seite 11

Im Zusammenhang mit Sicherheits-
fragen in elektronischen Märkten nimmt
das Konzept des “Trust Centers” bzw.
der “Trusted Third Party” eine besonders
wichtige Position ein. Verschiedenste
Sicherheitsdienste können von solchen
vertrauenswürdigen dritten Instanzen an-
geboten werden. Die Frage nach den
diversen Möglichkeiten für die institutio-
nelle Zuordnung dieser Dienste ist be-
sonders kritisch und muss im Zusam-
menhang mit rechtlichen Fragen beant-
wortet werden.

Anhand bereits realisierter EDI-Syste-
me lassen sich Möglichkeiten für die Inte-
gration von Sicherheitsdiensten anschau-
lich aufzeigen und diskutieren. Die Ent-
wicklung dieser Systeme hin zu sicheren
und offenen elektronischen Märkten ist
grundsätzlich möglich und wünschens-
wert.

CC EM / Projektarbeit

CC EM / Arbeitsberich-
te

Das CCEM befindet sich zur Zeit mitten in der zweiten Projektphase. An dieser
Stelle geben wir einen Überblick über die Arbeiten des sich zu Ende neigenden
Geschäftsjahres und infomieren über die vorgesehenen Aktivitäten der kom-
menden Monate.

Ökonomische
Gestaltung

Referenz-
modell

Technologische
Gestaltung

Ist-Analyse

Netzmodellierung

Ist-Analyse

Konzeptioneller Entwurf von 
Koordinationsdiensten

Systemdesign, 
Spezifikation

Realisierungs- und Implemen-
tierungskonzepte

Abb. 1: Schwerpunkte und Inhalte der Projektarbeit im Überblick

dr. Generelles Ziel der Arbeiten in der
zweiten Projektphase des CCEM (1992-
95) ist die Konzeption eines elektroni-
schen Koordinationsdienstes für die com-
puter-integrierte Logistik sowie die Be-
antwortung unternehmensstrategischer
Fragestellungen in diesem Kontext. Der
zu konzipierende Koordinationsdienst soll
Informationsströme zu finanz-, waren- und
informationslogistischen Dienstleistun-
gen auf elektronischer Basis integrieren.
Dazu wird an drei inhaltlichen Schwer-
punkten parallel gearbeitet. Die damit
verbundenen Inhalte zeigt Abb. 1.

Im laufenden Geschäftsjahr (92/93)
wurden im Bereich der ökonomischen
Gestaltung zwei empirische Analysen
durchgeführt, die der Erhebung des “sta-
te-of-the-art” dienten. Dabei handelt es
sich zum einen um eine Erhebung, Klas-
sifizierung und Beurteilung überbetrieb-
licher Informationssysteme in der Wa-
renlogistik und im Wholesale-Banking.
Diese Untersuchung hatte zum Ziel, Funk-
tionalität und Struktur heute eingesetzter
Systeme zu analysieren. Insgesamt wur-
den gegen 140 Systeme erfasst; rund 90
davon im Logistikbereich und etwa deren
50 im Finanzbereich. Zusätzlich unter-
suchten Mitarbeiter des CCEM fünf als
repräsentativ beurteilte Anwendungen im
Rahmen von Fallstudien in ausführlicher
Form. Gegenstand der zweiten Studie
war der Markt für Mehrwertdienstleistun-
gen in der Schweiz. Praktisch sämtliche

Vorgängen in der Abwicklungsphase ei-
ner Geschäftstransaktion erarbeitet. Die
Bankengruppe beschäftigte sich vor al-
lem mit Finanzflüssen bei warenfluss-
bezogenen Geschäftsabwicklungen
(Zahlungsverkehr, Dokumentargeschäft
etc.). In der Logistikgruppe stand die Er-
fassung und Modellierung von Aktivitä-
ten im Zusammenhang mit physischen

wichtigen Unternehmen in diesem Be-
reich wurden zum Thema “Elektro-nische
Märkte” befragt. Ziel dieser Studie war
es, eine Übersicht über die aktuellen Ak-
tivitäten und Strategien der Unterneh-
men bezüglich elektronischer Märkte zu
erhalten. Im weiteren sollten besondere
Problemfelder und strategische Optio-
nen identifiziert werden.

Im Bereich des Referenzmodelles
wurde gemeinsam mit den Vertretern der
Partnerunternehmen eine ablauforientier-
te Beschreibung und Modellierung von

Warenströmen im Vordergrund (Trans-
port, Lagerung etc.). Zur Darstellung der
finanz- und warenlogistischen Abläufe
wurde eine graphische Netzbeschrei-
bungstechnik eingesetzt.

Im Bereich der technologischen Ge-
staltung wurden die im Rahmen der Ist-
Analyse erhobenen Informations- und
Kommunikationssysteme auch auf de-
ren technologische Realisation unter-
sucht. Dabei standen Aspekte der Netz-
werkarchitektur und der Systemarchitek-
tur im Vordergrund. Im Hinblick auf die
grosse Bedeutung, welche der frühzeiti-
gen Erarbeitung und Integration von Si-
cherheitskonzepten bei der Planung elek-
tronischer Koordinationsdienste zu-
kommt, wurde zudem eine Studie ver-
fasst, welche sich mit diesen Problemfel-
dern befasste (vgl. unten).

Im kommenden Geschäftsjahr wer-
den die Arbeiten in den drei Schwer-

punktbereichen fortgesetzt. Auf der Ba-
sis der erarbeiteten Ergebnisse werden
die Fertigstellung des Referenzmodelles,
die Definition ökonomischer Gestaltungs-
anforderungen an elektronische Koordi-
nationsdienste sowie die vertiefte Unter-
suchung technologischer Realisierungs-
und Implementierungskonzepte Schwer-
punkte der Projektarbeit bilden.

Informations- und Kommunikationssyste-
me wurden in den letzten Jahren definiert
und entsprechende Mechanismen zu
deren Realisierung entwickelt. Zum Teil
ist auch die internationale Standardisie-
rung in diesem Bereich schon weit fortge-
schritten. Viele der vorgeschlagenen Si-
cherheitsdienste- und -mechanismen las-
sen sich auch im Rahmen offener elek-
tronischer Märkte einsetzen. Besonders
im Zusammenhang mit dem elektroni-
schen Austausch von Geschäftsdoku-
menten (EDI), existieren aber noch eini-
ge Lücken bzw. ungeklärte Fragen. Die
Erarbeitung technischer Lösungen für
diesen Bereich ist in der Regel sehr stark
von der Schaffung entsprechender recht-
licher Rahmenbedingungen abhängig,
was zusätzliche Komplexität bewirkt.

Patrick Scheidegger, Stefan Zbornik,
IM2000/CCEM/18

Mit dem verstärkten Aufkommen des
elektronischen Handels wird es zuneh-
mend wichtiger, auch Sicherheitsaspek-
te bei der Planung der notwendigen Infor-
mations- und Kommunikationssysteme
zu berücksichtigen. Die Realisierung von
offenen elektronischen Märkten erfordert
in diesem Zusammenhang ganz beson-
ders die frühzeitige Erarbeitung und Inte-
gration von Sicherheitskonzepten, die auf
internationalen Standards basieren.

Verschiedenste Sicherheitsdienste für

Sicherheitskonzepte für offene
elektronische Märkte auf der
Basis von EDI
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Vorschau

Wie angekündigt werden wir in der
kommenden Ausgabe das Themenge-
biet Multimedia aufgreifen. Dabei wird
insbesondere die Relevanz dieses
Schlagwortes für elektronische Märkte
aufgezeigt. Die neunte Ausgabe wird sich

vor allem der Forschung widmen. In die-
ser "Hochschulausgabe" möchten einen
Einblick über den augenblicklichen Stand
der Forschung und die aktuellen Pro-
blemfelder im Bereich des elektronischen
Handels geben.
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