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Mit dieser Empfehlung soll den in der Lieferkette der Automobilindustrie zusammenarbeitenden Partnern eine
Konzeption fiir den Ubergang zu papierlosen Transportprozessen vorgestellt werden.

Nachhaltigkeit, Effizienz und Transparenz der Prozesse erfordern eine weitere Digitalisierung auch der
Transportprozesse. Damit entfallt zum Teil die Notwendigkeit der heute noch in Papierform mitgeflihrten
Transportdokumente. Verbleibende erforderliche Dokumente kdnnen auf mobilen Endgeraten mitgefuhrt und
bei angezeigt werden.

Die Empfehlung zeigt, welche elektronischen Formate in der Zukunft genutzt werden kénnen und wie der
Transformationsprozess gestaltet werden kann.

Die VDA-Empfehlungen sind Empfehlungen, die jedermann frei zur Anwendung stehen. Wer sie anwendet,
hat fur die richtige Anwendung im konkreten Fall Sorge zu tragen.

Sie berticksichtigen den zum Zeitpunkt der jeweiligen Ausgabe herrschenden Stand der Technik. Durch das
Anwenden der VDA-Empfehlungen entzieht sich niemand der Verantwortung fiir sein eigenes Handeln. Jeder
handelt insoweit auf eigene Gefahr. Eine Haftung des VDA und derjenigen, die an den VDA-Empfehlungen
beteiligt sind, ist ausgeschlossen.

Sollten Sie bei der Anwendung der VDA-Empfehlung auf Unrichtigkeiten oder die Méglichkeit einer
unrichtigen Auslegung stof3en, bitten wir Sie darum, dies dem VDA umgehend mitzuteilen, damit etwaige
Mangel beseitigt werden kénnen.
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Mit dieser Empfehlung soll den in der Lieferkette der Automobilindustrie zusammenarbeitenden Partnern ein
Konzept fiir den Ubergang zu papierlosen Transportprozessen vorgestellt werden.

Nachhaltigkeit, Effizienz, Transparenz der Prozesse und Anderungen von Gesetzen und Verordnungen
erfordern eine weitere Digitalisierung auch der Transportprozesse. Damit entfallt zum Teil die Notwendigkeit
der heute noch in Papierform mitgeflihrten Transportdokumente.

Die Empfehlung beschreibt einerseits den aktuellen Ist-Zustand Uber verwendete Dokumente in der
Transportkette fur Voll- und Leergut. Sie zeigt andererseits, welche elektronischen Formate aktuell schon
genutzt und weiter in der Zukunft genutzt werden kdnnen und wie der Transformationsprozess gestaltet
werden kann. Es werden verschiedene Szenarien und Transportarten berticksichtigt. Bei den Transportarten
wurde sich jedoch auf den StraRentransport fokussiert.

Diese Empfehlung ist Bestandteil einer ganzen Reihe von Dokumenten, denen das Konzept der Papierlosen
Transportprozesse zugrunde liegt:

VDA- Nummer Nachrichten-Format Beschreibung

4999 T1 Prozessbeschreibung Papierlose Transportprozesse
4999 T2 JSON / XML Elektronischer Beladeplan
4999 T3 UN/CEFACT XML ECMR

Um papierlose Transportprozesse vollstandig elektronisch unterstiitzen zu kénnen bedarf es elektronischer
Endgerate auf jedem Transportmittel, die das bisher verwendete Papier ersetzen missen. Teilweise ist hierfar
auch eine Anpassung der bestehenden Prozesse notwendig. Entscheidende Faktoren sind dabei zum einen
die Ausstattung mit entsprechenden mobilen Endgeraten zum anderen aber auch eine entsprechender
Netzzugang (Netzabdeckung).

In diesem Abschnitt werden die Begriffe, die fir diese Empfehlung wichtig sind, beschrieben. In der VDA-
Empfehlung 4901 ist ein umfangreicheres Glossar zu den Begriffen in der automobilen Lieferkette
veroffentlicht.

Dokument Quelle EDIFACT
Ladeliste ~ Spediteur RFF+AFC Ladeliste 1 (Bordero, Bill of lading)
Beladeplan Belader / Spediteur
NAD+ST Warenempfanger (Ship-To) 1 Warenempfanger (Ship-To) 2
Anlieferliste Spediteur RFF+R01 Anlieferliste 1 Anlieferliste 2
Entladeliste Ship-to / Yardmanagement Entladeliste 2 Entladeliste 1 Entladeliste 1
Lieferavis  Lieferant BGM/1004 DESADV 1 DESADV 2 DESADV 3
LOC+11 Abladestelle 1 Abladestelle 2 Abladestelle 3
RFF+CRN Sendung 1 Sendung 2 Sendung 3
CPS+++3 oder 4 GIN+ML TLE1 TLE2 TLE3 TLE 4 TLES TLEG TLET TLE 8 TLE9
Transportmittel ID

Transportequipment ID TDT/8213 B-VDA 456 B-VDA 123
Sekundére Referenzen RFF+TIN Transportauftrag 1 Transportauftrag 2 Transportauftrag 3
RFF+AKI Trar 1 Transpc 2 Transportkettenreferenz 3

Ladeliste ==  1..n Anlieferlisten == 1..n Sendungen == 1..n Transportladeeinheiten (TLE)



Die Anlieferliste enthalt alle Sendungen und deren Transport-Ladeeinheiten auf einem Transportmittel, die fir
einen bestimmten Warenempfanger bestimmt sind und dort abgeladen werden sollen. Sie wird vom
Transportdienstleister erstellt.

Ein Formular, das die Stellplatze von Transport-Ladeeinheiten auf dem Transportgefal graphisch darstellt und
das vom Verlader (bzw. den Verladern) oder den Frachtfiihrern sukzessiv ausgeftillt wird, um zu
kennzeichnen, wo welche Sendung verladen wurde. Es dient dem schnellen und korrekten Auffinden der
Sendungen an den jeweiligen Abladestellen. In einigen Fallen erfolgt die Beladung nach den Vorgaben des
Warenempfangers.

Ein elektronischer Beladeplan wird in der VDA 4999 Teil 2 beschrieben.

Der Begriff Cross Dock bezeichnet einen Zwischenumschlagsplatz, bei dem Waren vorkommissioniert
geliefert werden. Cross-Docks werden in der Regel vom OEM organisiert. Vom letzten Cross-Dock aus
werden die Waren dann an Werke oder Lager verteilt.

Beférderungsdokument fiir den Frachtvertrag gemaR dem Ubereinkommen (ber den Beférderungsvertrag im
internationalen Stral3engiterverkehr (CMR). Der CMR wird in dreifacher Ausflihrung ausgestellt. Die erste
Ausfuhrung verbleibt beim Warenversender, der auch der Aussteller des Frachtbriefes ist. Die zweite
Ausfihrung erhalt der Frachtfiihrer. Die dritte Ausfihrung bleibt direkt bei der Fracht.

Die Sammlung aller Informationen und Dokumente zu einer Sendung im IT-System des jeweiligen beteiligten
Partners.

Ein Dokument, das vom Warenempfanger erstellt und genutzt wird, um die Berechtigung eines
Transportmittels zum Befahren eines Werkes zu validieren.

Zusatzvereinbarung zum CMR, die die elektronische Ausstellung des CMR-Frachtbriefes erlaubt. Die
Datenstrukturen fur den eCMR sind als Standard bei UN/CEFACT verfugbar.

In der VDA 4999 Teil 3 wird die Anwendung des eCMR im Kontext der VDA-Empfehlungen beschrieben.

Die EU-Verordnung 2020/1056 Uber die elektronischen Frachtbeférderungsinformationen ist am 20. August
2020 in Kraft getreten. Sie verpflichtet die Behdrden aller EU-Mitgliedsstaaten samtliche Dokumente bzw.
Informationen, die bei der Beférderung von Gitern vorgeschrieben sind, in elektronischer Form zu
akzeptieren. Unternehmen oder andere Institutionen kénnen diese Informationen auf zertifizierten Plattformen
(eFTI-Plattformen) zur Verfluigung stellen. Die eFTI-Verordnung gilt fur alle Gutertransportarten: Stral3e,
Schiene, See, Binnengewasser und Luft.

Eine Liste, die von der Steuerstelle des empfangenden Werkes erstellt wird und die Reihenfolge der
anzufahrenden Abladestellen mit den dort abzuladenden Sendungen enthalt.

Als Frachtbrief bezeichnet man das Dokument, das genutzt wird, um festzuhalten, welche Fracht (Sendung
mit Spezifikation der Anzahl und ggf. des Charakters der TLE) vom Frachtfiihrer vom Warenversender zum
Zweck des Transports tbernommen wurden und am Ende des Transports nachzuweisen, dass die Fracht an
auftragsgeman an den Warenempfanger Gibergeben wurde.



Damit wird der jeweilige Gefahrenlibergang dokumentiert und der Leistungsnachweis fur die Transportleistung
erbracht.

Frachtbriefe werden i.d.R. unterschieden nach Transportart:

(e)CMR-Frachtbrief fir Stralentransport
Eisenbahnfrachtbrief fiir den Eisenbahntransport
Luftfrachtbrief fir den Lufttransport

Ladeschein fir den Transport mit Binnenschiffen
Seefrachtbrief fir den Transport mit Seeschiffen

Aufgrund der unterschiedlichen Anforderungen fiir die Transportarten empfiehlt der VDA kein spezielles
Layout fiir einen Frachtbrief. Fir einen elektronischen Frachtbrief empfiehlt der VDA die Nutzung des eCMR.

Ein Frachtmanifest ist ein Dokument, in dem die Fracht eines Schiffes, Flugzeugs oder Fahrzeugs fiir den Zoll
und andere Beamte aufgefiihrt sind.

Das Frachtmanifest kann von Personen verwendet werden, die ein Interesse an der Beférderung haben, um
sicherzustellen, dass die Fracht, die zu Beginn ihrer Uberfahrt / des Transports als an Bord der Beférderung
befindlich eingestuft wurden, bei Ankunft am Bestimmungsort weiterhin an Bord ist.

Dieses Dokument, das im Allgemeinen aus dem Inhalt der Frachtbriefe zusammengestellt wird, enthalt eine
Spezifikation der Art und Menge der beladenen Ladung.

Im grenziberschreitenden Verkehr besteht gewohnlich die Notwendigkeit der offiziellen und in einigen
Landern der notariellen Beglaubigung.

Ublicherweise verlangen Zoll-Abfertigungsstellen die Vorlage dieses Dokuments.

Nach: https://de.gaz.wiki/wiki/Manifest_(transportation)

Unter Full Truck Load versteht man eine komplette LKW-Ladung; die gesamte Kapazitat eines
Transportmittels wird genutzt und demzufolge wird ein gesamter LKW beauftragt.

HUB steht fir Hauptumschlagbasis. In der Inbound-Logistik wird der Begriff Hub fir das Verteilzentrum des
Spediteurs verwendet.

HUB and SPOKE (Nabe und Speiche): daher kommt vermutlich der urspriingliche Begriff

Eine Liste, die vom Transportdienstleister erstellt wird und die Sendungen auf einem Transportmittel enthalt.

Ein Dokument, das von der Steuerstelle (Yard-Management) erstellt wird und in dem erfasst wird, wann der
LKW ins Werk kam, wann er das Werk wieder verlassen hat und ob es Stillstands- oder Wartezeiten gab, die
relevant fur die Abrechnung der Transportleistung sind.

Eine Sendung bezeichnet die Gesamtheit der Waren / Guter, die zu einem bestimmten Zeitpunkt vom
Warenversender (z.B. Werk des Lieferanten) an eine bestimmte Abladestelle des Warenempfangers (z.B.
Werk des Kunden) zu beférdern sind / versandt werden. Im Normalfall wird jede Sendung durch eine
eindeutige Referenznummer, die Sendungsnummer (friiher Sendungs-Ladungs-Bezugsnummer)
gekennzeichnet.

Der Sendungsbeleg nach VDA 4939 wird in der Automobilindustrie als kombiniertes Dokument mit mehreren
Funktionen vom Warenversender erstellt.


https://de.qaz.wiki/wiki/Manifest_(transportation)

Das Deckblatt erfullt — zumindest so lange nicht andere gesetzliche Vorschriften eine andere Form verlangen
— die Funktion des Frachtbriefes.

Die Positionsblatter sind fir den Warenempfanger bestimmt und sollen im Fall einer Notorganisation die
manuelle Erfassung des Wareneingangs ermaoglichen, z.B. falls die Daten nicht per DFU (EDI) beim
Warenempfanger angekommen sind.

Optional ermdglichen als 2D-Symbole lbertragene Daten der TLE eine weitergehende Automatisierung der
Wareneingangsprozesse.

Die VDA Empfehlung VDA 4920 — Speditionsauftrag-DFU wird zur operativen Beauftragung eines
Transportdienstleisters verwendet. Sie wird vom VDA nicht mehr empfohlen. Stattdessen wird die
Verwendung der VDA 4933 — Transportauftrag empfohlen.

Die VDA Empfehlung VDA 4922 — Speditionsauftrag definiert ein standardisiertes Papierformular fir die
Transportabwicklung. Dieses Formular wurde oft auch als Frachtbrief verwendet. Statt der 4922 empfiehlt der
VDA die Nutzung der VDA 4939 — Sendungsbeleg.

Ein Dokument, das der Spediteur fur den Frachtfihrer / LKW-Fahrer erstellt als Anweisung, welche
Beladestellen er anzufahren hat und welche Sendungen dort jeweils zu ibernehmen sind.

Ein Transport bezeichnet die Beférderung von einer oder mehreren Sendungen mit einem Transportmittel.

Unter TLE versteht man das Packmittelgebinde oder die vereinfachte Ladeeinheit, das/die wahrend des
Transports vom Versender zum Empfanger einzeln bewegt werden kann. Als Gebinde wird es im Vollgut-
Prozess mit einem Master-Label gekennzeichnet.

Ein Transportequipment enthlt die Guter, die als Schuttgut oder Transportladeeinheiten bewegt werden
sollen. Ein Transportequipment kann nicht allein kontrolliert fahren. Beispiele fir Transportequipment:

- Sattelauflieger mit Wechselbriicke

- Sattelauflieger mit Festaufbau

-  Sattelauflieger mit Container

- Anhanger

- Anhangerlafette

- Wechselbricke

- Wechselbricke mit Lafette

- Lafette

- Container

- Waggon

Ein Transportmittel im Sinne dieser Empfehlung bezeichnet alle Beférderungsmittel mit Eigenantrieb, die fur
den Transport von Gitern verwendet werden. Ein Transportmittel bewegt Guter direkt. Alternativ bewegt es
ein oder mehrere Transportequipments auf oder in denen wiederum Guter verladen sind.
Beispiele fir Transportmittel:

- LKW mit Lafette

- LKW reine Zugmaschine

- Eurotrailer

- Megatrailer (als eigener Code, da StandardmalR)

- Lok bzw. Zug

- Schiff

- Flugzeug



Im Folgenden werden typische (Stralen-)Transportprozesse beschrieben. In der Realitat kdnnen diese
Prozesse einzeln oder kombiniert (auch mit unterschiedlichen Transportarten) auftreten.

Der Warenempfanger (Kunde) beauftragt den Spediteur mit der Transportdienstleistung. Fur die
Transportoptimierung hat er dazu fir bestimmte Regionen oder Gebiete einen Gebietsspediteur vertraglich
gebunden.

Der Gebietsspediteur sammelt die Sendungen der Lieferanten flr diesen Kunden in seinem
Verantwortungsbereich (ein), stellt ggf. in seinem Verteilzentrum neue Ladungen, gruppiert nach den
unterschiedlichen Warenempfangern (z.B. Werke des Kunden) zusammen und liefert dann die Sendungen an
die Warenempfanger.

Die operative Beauftragung der Transporte erfolgt durch die Warenversender auf der Basis der Lieferabrufe
des Kunden und der entsprechend zusammengestellten Sendungen je Warenempfanger und Abladestelle.

Im Sinne der Transportoptimierung wird angestrebt, den Transportraum des LKW vollstandig auszulasten. Fr
bestimmte Liefersituationen werden daher von vornherein ganze LKW-Ladungen geplant. Das kann zum
einen durch die entsprechende Gestaltung der Lieferabrufe erfolgen (z.B. im sogenannten Trailer-KANBAN)
oder es ergibt sich ,eher zufallig® aus der Kombination der verschiedenen zu transportierenden Sendungen.

Wenn dieser Prozess regelmafig zwischen Warenversender und Warenempfanger angewendet wird (z.B.
auch in Zwischenwerksverkehren), dann spricht man auch von einer permanenten Direktrelation.

Wenn die zu liefernden Mengen eines Warenversenders regelmafig FTL zulassen, werden diese Transporte
gesondert (z.B. Uber entsprechende Plattformen) ausgeschrieben. Diese Transporte beinhalten dann in der
Regel sowohl FTL fur Vollgut als auch die entsprechenden Leergutlieferungen.

Wird ggf. auch als Rundlauf bezeichnet.

Sieh 3.1: wenn die Komplettladung nur sporadisch auftritt, dann kann auch der Gebietsspediteur diese
transportieren.

Als Milk-Run bezeichnet man:

a) Das regelmaRige Abholen der Waren bei einer festgelegten Liste von Warenversendern und die
nachfolgende Auslieferung der Sendungen an einen Warenempfanger;

b) Das Abholen von Sendungen bei einem Warenversender und die nachfolgende Auslieferung an
mehrere Warenempfanger.

Mitunter wird auch der klassische Prozess des Gebietsspediteurs zum Abholen (Einsammeln) der
verschiedenen Sendungen als Milk-Run bezeichnet.

Dieser Prozess kann sowohl vertraglich mit dem jeweiligen Gebietsspediteur vereinbart sein als auch tber
den Prozess der Direktvergabe mit separater Ausschreibung realisiert werden.
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Teilladungsverkehre sind Transporte, bei denen mehrere Teilladungen zusammengefasst und auf einem
Transportmittel beférdert werden. Eine Teilladung kann hierbei aus einer oder mehreren Sendungen
bestehen. Der TSP kann zur Auslastung der verfiigbaren Transportkapazitat weitere Sendungen anderer
Auftraggeber zuladen.

In diesem Prozess werden separate Logistik-Dienstleister fiir die unterschiedlichen Transportabschnitte
beauftragt. Alle Transportabschnitte zusammen ergeben die Transportkette, auf die in den entsprechenden
Dokumenten referenziert werden sollte.

Warenempféanger Umschlag Umschlag Umschlag Warenversender
NN POV

| Transport Abschnitt 1 | | TransportAbschnitt2 | | Transport Abschnitt3 | | Transport Abschnitt 3 |

AN

di
\

Transportauftrag Abschnitt 1 Transportauftrag Abschnitt 2 Transportauftrag Abschnitt 3 Transportauftrag Abschnitt 4

RFF+TIN 100001 RFF+TIN 100002 RFF+TIN 100003 RFF+TIN 100004
Transportkettenreferenz Transportkettenreferenz Transportkettenreferenz Transportkettenreferenz
RFF + AKI 987765 RFF + AKI 987765 RFF + AKI 987765 RFF + AKI 987765
| Transportkette ]
I

Transportkettenreferenz
RFF + AKI 987765

Sendung 1 Physischer Fluss der Sendung Sendung 1


https://de.wikipedia.org/wiki/Transportmittel

1"

Ausgangspunkt fur die Analyse der Ist-Situation ist der Standardprozess Gebietsspediteur (siehe 3.1). In
diesem Prozess werden heute die aufgelisteten Papierdokumente verwendet. Zusatzlich zeigt die Ubersicht
die bereits heute verfugbaren und eingesetzten elektronischen Formate sowie die Anforderung des

Gesetzgebers fir ein entsprechendes Dokument.

VDA VDA Andere Gesetzliche
Papierdokument Empfehlung Empfehlung Standard- Anforderun
neu alt Formate 9
1 Transportauftrag vom Warenversender 4933 4920, 4922 nein
2 Transportauftragsbestatigung 4933, 4937 nein
Abholauftrag / Rollkarte fir den LKW- .
3 nein
Fahrer
4 Ladeliste des LKW nein
5 Ubergabe / Ubernahmebeleg der Sendung | 4939, 4945 nein
6 Frachtpapiere, Konvolut aus folgenden
maoglichen Papieren:
4939 CMR
a) Frachtbrief 4922 ja
4999 T3 eCMR
b) Sendungsbeleg / DFU-Warenbegleitschein | 4939 4912 nein
. . DIN- .
c) Lieferschein 4987 4913 . . nein
Lieferschein
Beladeliste (Beladeplan) (Sendungen nach ) .
d) Stellplatz auf dem Transportmittel) 4999 -T2 JASON, XML nein
. ) . . Elektronisches
e) Gefahrgutpapiere, Batterie-Begleitpapiere, Gefahrgut- ja
dokument
Anlieferliste des Spediteurs: Liste der
Sendungen fiir einen bestimmten
7 Warenempfanger, ggf. mehrfach, z.B. 4945 nein
gruppiert nach Warenversender und nach
Abladestelle.
Diverse interne Dokumente des
8 Warenempfangers zur Steuerung des
internen Transport- und Abladeprozesses,
wie z.B.:
a) Anmeldeformular, ausgestellt an der nein
Steuerstelle (LKW-Control)
Tor-Pass und Entladeliste, ausgestellt vom
b) Warenempfanger: wird an den LKW-Fahrer | 4996 nein
bei Eintreffen am Werk des WE Ubergeben
c) Container-Prufblatt nein
9 Ladungssicherungsblatt, ggf. mit Updates ja




Abweichend von oder erweiternd zu diesem Standardprozess kann es bei anderen Prozessvarianten noch
folgende Besonderheiten geben:

- Proforma-Rechnung

- Export- / Import-Deklaration (Allgemeine Ausfuhrerklarung)

- Fahrgenehmigung (EU- oder bilaterale Genehmigung, CEMT-Genehmigung)

- Andere Zolldokumente (Zolllagerverfahren, aktive, passive Veredelung, voribergehende Verwendung
o)

- Ursprungszeugnis

- Gefahrgutunterlagen (z.B. Shippers declaration - Gefahrgutinformationen bei Lufttransporten)

Die Anforderung zur MitfiGhrung von Dokumenten wahrend eines Transports basiert auf verschiedenen
Rechtsgrundlagen. Unterschieden wird hier zwischen:

Zivilrechtlichen Anforderungen.

Anforderungen, welche die Ladung betreffen (z.B. Gefahrgut).
Anforderungen and die Zulassigkeit des Transports.
Anforderungen, welche das Transportmittel betreffen.
Anforderungen, welche das Fahrpersonal betreffen.

Zivilrechtlichen Anforderungen entstehen beispielsweise durch die Vertragsverhaltnisse zwischen
Warenversender, Warenempfanger, Transportbeauftragendem und dem Partner, der den Transport durchfiihrt
(Frachtfuhrer). Die gesetzlichen Regelungen finden sich hierfiirim HGB, CMR und eCMR (fiir
StraRentransporte), CIM (fiir Schienentransporte), CMNI (fiir Binnenschifffahrt) und MU (fiir Luftfracht).

Die Zulassigkeit des Transports selbst muss durch Unterlagen zur Zulassung fiir den gewerblichen
Guterverkehr und Bescheinigungen zur Kabotage belegt werden. Diese Anforderungen werden in dieser
Empfehlung nicht berlcksichtigt.

Gesetzliche Anforderungen an das Transportmittel kdnnen beispielsweise die Mitfihrung von
Zulassungspapieren und Sicherheitsbescheinigungen fir das Fahrzeug sein. Auch das Transportpersonal
muss Dokumente mit sich flihren, hier geht es vor allem um einen Fuhrerschein, eine Arbeitserlaubnis und
Qualifikationsnachweise. Solche Anforderungen werden in dieser Empfehlung nicht berlcksichtigt.

Fur Deutschland sind die Mitfihrungs- und Aushandigungspflichten im gewerblichen Guterkraftverkehr im §7
des Guterkraftverkehrsgesetzes (GUKG) festgelegt. Die EU Verordnung 2020/1056 (eFTl) gibt auf EU-Ebene
den Rahmen flr elektronische Frachtbeférderungsinformationen vor.

Abhangig von der Ladungsart missen Dokumente zur Gefahrgutdokumentation oder Begleitpapiere fur
Batterien mitgeflihrt werden. Fur die Angabe von Gefahrgutinformationen soll das elektronische
Gefahrgutbeférderungsdokument gemaf dem ,Leitfaden fir die Anwendung des Unterabschnitts 5.4.0.2
ADR/RID/ADN* der Arbeitsgruppe ,Telematik® (veroffentlicht im Verkehrsblatt, Heft 4/2021 vom 1. Marz 2021)
verwendet werden. Innerhalb der EU ist die Umsetzung dieses Leitfadens geplant aber noch nicht verfligbar.
Es gibt also aktuell keine papierlose Losung fiir die Gefahrgutdokumentation fiir Transporte, die nicht nur
innerhalb von Deutschland stattfinden.

Zollrechtlich gibt es keine Verpflichtung, Papiere wahrend des Transportprozesses vorzuhalten. Die Master
Reference Number (MRN) muss als Barcode beim Transport mitgefihrt werden und im Falle einer
Zollkontrolle angezeigt werden. Sie wird beim Eréffnen des Zollverfahrens erstellt. Das mit dem Barcode
referenzierte Dokument muss durch den Fahrer fir die Zollbehérden menschenlesbar angezeigt werden
kénnen.

Papierdokumente flir Zollanmeldung (werden weiter in Papierform gebraucht) sind nicht Bestandteil dieser
Empfehlung.



Fir eine vollstandige elektronische Unterstiitzung der Transportprozesse ist die Erfiillung einiger
Voraussetzungen notwendig. Insbesondere ist die Korrektheit bzw. Qualitat des automatisierten
Informationsflusses genauso wesentlich wie die Qualitat des eigentlichen Warenflusses und die Qualitat der
eigentlichen Produkte und Dienstleistungen in der automobilen Lieferkette.

Insbesondere fir die Bewertung dieser Prozesse bei Lieferanten empfiehlt sich die Nutzung von MMOG/LE.
Dieses Verfahren hilft Fahrzeugherstellern und Zulieferern, qualitadtsgerechte Logistikprozesse sicherzustellen
und Potentiale zur Kostenreduktion zu erschlie3en.

Der operative Transportauftrag wird elektronisch (4933 T1 bzw. T2) erteilt und ggf. mit 4937 quittiert. Die
Transportauftragsbestatigung wird ebenfalls elektronisch (4933 T3 bzw. T4) Gbermittelt. Alternativ zum
Transportauftrag fir eine Sendung kann auch bendétigte Transportkapazitat Gber eine API-Schnittstelle
angefordert werden.

Bevor das Transportmittel (z.B. LKW) beim Warenversender abfahrt, bendtigt der Frachtfihrer den
elektronischen Frachtbrief. Spatestens mit Abfahrt des Transportmittels (z.B. LKW) versendet der
Warenversender ein Lieferavis an den Warenempfanger.

Im elektronischen Prozess wird die Ubergabe der Waren durch den Warenversender an den Frachtfiihrer auf
dem elektronischen Frachtbrief iber entsprechend ausgeriistete mobile Gerate (z.B. Tablets) dokumentiert.

Der Frachtbrief wird vorzugsweise als eCMR-Datenstruktur bereitgestellt und muss wahrend des Transports
verflgbar, abrufbar und menschenlesbar dargestellt werden konnen. Der eCMR enthalt im Wesentlichen die
Daten, die heute auf dem Sendungsbeleg der 4939 oder auf dem Speditionsauftrag nach 4922 angegeben
werden. So kdnnen auch der Sendungsbeleg nach 4939 oder der Speditionsauftrag nach 4922 in
digitalisierter Form verwendet werden. Neben seiner eigentlichen Funktion als Vertrags- und Begleitdokument
fur den Transport wird der Frachtbrief auch als rechnungsbegriindendes Dokument zur Frachtabrechnung
verwendet. Eine entsprechende Archivierung empfiehlt sich fiir die Rechnungsprifung.

Anderungen an elektronischen Dokumenten missen in jedem Fall revisionssicher dokumentiert werden.
Hierfir kbnnen verschiedene technische Losungen wie beispielsweis elektronische Signatur, Blockchain oder
andere verwendet werden.
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5.1.1 Prozessschritt Warenubernahme ohne eFTI-Plattform

Der Verlader erstellt den Beladeplan und versendet ihn an den Warenempfanger. Fiir den Beladeplan wird die
Nutzung der VDA 4999 Teil 2 empfohlen. Nachdem die Verladung abgeschlossen ist, erstellt der
Warenversender den elektronischen Frachtbrief (eCMR) und sendet ihn an den Spediteur und den
Warenempfanger. Eine detaillierte Empfehlung fur den eCMR wird in der VDA 4999 Teil 3 beschrieben. Der
Spediteur ist verantwortlich, diesen Frachtbrief an den Frachtflihrer weiterzuleiten. Der Frachtfiihrer quittiert
den Frachtbrief. Der Warenversender archiviert den quittierten Frachtbrief. Der Warenversender sendet das
Lieferavis (z.B. 4987) an den Warenempfanger. Der Frachtfihrer bzw. der Transportdienstleister/Spediteur
informiert den Warenempfanger Uber den Status (hier ,Abfahrt“) der Sendung oder des Transports.
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Abbildung 4: Prozessschritt Warentibernahme ohne eFTI-Plattform
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5.1.2 Prozessschritt Warentbernahme unter Einbindung einer eFTl-Plattform

Beim Einsatz einer eFTI-Plattform ist eine bilaterale Kommunikation zwischen den einzelnen Partnern nicht
mehr notwendig. Alle Partner Gbermitteln ihre Daten an die Plattform. Jeder Partner kann die gewlinschten
Daten (4999 T2 Beladeplan, 4999 T3 eCMR, aktualisierter eCMR, Quittung des eCMR) von der Plattform
beziehen, sofern er zugangsberechtigt ist.
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Abbildung 5: Prozessschritt Warenlbernahme unter Einbindung einer eFTI-Plattform
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5.1.3 Korrektur des Lieferavis wahrend des physischen Transports der Sendung

Im Idealfall ist das vom Warenversender an den Warenempfanger versendete Lieferavis korrekt. Zur
Verbesserung der Datenqualitat der Lieferavise kann der Warenempfanger einen Prif- und Korrekturprozess
einsetzen. In diesem Fall wird das Lieferavis vom Warenempfanger gepruft, der Warenversender erhalt einen
Fehlerbericht, korrigiert das Lieferavis und versendet es neu. Dieser Prozess findet wahrend des physischen
Transports der Sendung statt. Mit Ankunft der Sendung beim Warenempfanger kann das korrigierte Lieferavis
fur die Warenvereinnahmung verwendet werden.
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Abbildung 6: Prozessschritt Lieferavis (ASN) Korrektur
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5.1.4 Transportdurchflihrung

Wahrend des Transports kann eine Kommunikation zwischen Frachtfiihrer, Spediteur und dem eigentlichen
Warenempfanger stattfinden. Die Statusmeldungen kénnen in zeitlichen Intervallen (z.B. alle 15 min) versandt
werden. Eine weitere Méglichkeit ist der status-bezogene Versand von Statusmeldungen. Innerhalb eines
Transports ware die Abfahrtsmeldung die erste Statusmeldung. Wahrend des Transports kdnnen weitere
Status wie beispielsweise unterwegs, Geo Fence liberschritten, Beginn einer Pause u.v.a. gemeldet werden.

Bei Kontrollen durch die Polizei oder andere amtliche Institutionen muss der Frachtfiihrer die Master
Reference Number (MRN) und den zugehdrigen Barcode zur Sendung vorweisen. Die Kontrollbehdrde scannt
den Barcode ein und kann nun Uber die eFTI Plattform auf alle flr sie relevanten Daten und Dokumente

zugreifen.
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Abbildung 7: Prozessschritt Transportdurchfiihrung
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Befindet sich der Transport in Anfahrt zum Warenempféanger, sendet ihm der Spediteur die Ladeliste und die
Anlieferliste zu. Der Warenempfanger kann nun das Transportmittel mit Fahranweisungen (z.B. gemaf VDA
4996) steuern. Abhangig von den Statusinformationen, die er vom Frachtfiihrer bzw. dem Spediteur erhalt,
kann er seine Fahranweisungen aktualisieren und neu versenden. Der Frachtfuhrer informiert den Spediteur
Uber die Entladung der Sendung. Der Spediteur versendet die Statusmeldung ,Proof of Delivery“ an den
Warenempfanger und an die eFTI-Plattform, so hat jeder berechtigte Partner Zugriff auf das Dokument.
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Bezieht man API-Schnittstellen bei der Kommunikation im Transportprozess ein, so kann der Ablauf
folgendermal3en aussehen.

- Die Verladung der Sendung auf das Transportmittel wird per APl kommuniziert (mit TLE) oder 4945.

- Die Sendung wird Gbereinstimmend mit der tatsachlich verladenen Menge per 4987 (Legacy 4913)
avisiert.

- Der Transportfortschritt wird regelmafRig kommuniziert (APl oder 4945).

- Die Zugangskontrolle und das Yard-Management kann durch elektronische Verfahren unterstutzt
werden (z.B. VDA 4996).

- Die Anlieferung durch den Transportdienstleister kann mit 4945 bzw. Gber API als
Ablieferungsnachweis (Proof of Delivery) kommuniziert werden. Im elektronischen Prozess wird die
Ubernahme der Waren durch den Warenempfanger (iber entsprechend ausgeriistete mobile Geréate
dokumentiert. Die Vereinnahmung der Waren wird unterstitzt durch die Daten der 4987 bzw. 4913.

- Bei segmentierten Transportprozessen wiederholt sich dieser Ablauf sinngemaf fir jeden
Transportabschnitt.
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Abbildung 9: Elektronischer Informationsfluss im segmentierten Transportprozess und Referenzen in den EDIFACT-Nachrichten
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Die Absicherung einer fehlerfreien Warenvereinnahmung, trotz auftretender Prozessstérungen, war in der
Vergangenheit ein wichtiges Argument, Papierdokumente zusatzlich zu elektronischen Dokumenten zu
verwenden. Im folgenden Kapitel werden typische Prozessstérungen und Konzepte zu deren Lésung im
papierlosen Transportprozess vorgestellt. Ein Konzept fiir Prozessstérungen sollte gemeinsam mit den
beteiligten Partnern beim Aufsetzen des papierlosen Transportprozesses vereinbart werden. Die
Vereinbarung von Stufenplanen wird hier empfohlen:

- Nutzung von Web-EDI als die bevorzugte alternative Losung.
- Nachsenden elektronischer Formulare und strukturierter Daten per E-Mail. Hier besteht eine
Herausforderung darin, dass die korrekte E-Mail-Adresse bekannt sein muss.

Stellt der Warenversender fest, er kann kein Lieferavis versenden, weil z.B. sein EDI-System nicht
funktioniert, so konnen folgende Mdglichkeiten genutzt werden:

- Nutzung eines alternativen elektronischen Weges zum Versand des Lieferavis. Viele
Warenempfanger bieten die Moglichkeit des Web-EDI an.

- Einsatz eines Ersatz- oder Parallelsystem vorab mit dem Versender des Lieferavis vertraglich
vereinbaren.

- Elektronische Liefer- und Transportdokumente kdnnen mit Barcodes der auf ihnen enthaltenen
Informationen versehen sein. Der Warenempfanger kann die Barcodes einscannen und hat somit
auch Zugang zu den Informationen, selbst wenn ihm die elektronischen strukturierten Nachrichten
nicht vorliegen.

- Informationen zum Transport, zur Sendung, den Transportladeeinheiten und den enthaltenen Teilen
kénnten per API-Schnittstelle bereitgestellt werden.

Der Warenversender hat kein Lieferavis versandt, es aber nicht bemerkt. Erst, wenn ein anderer Teilnehmer
das Lieferavis vermisst, wird dieser Fall Gberhaupt erkannt. In diesem Fall sollte jeder Beteiligte, der das
Lieferavis vermisst, den Versand des Lieferavis ansteuern. Folgende MalRnahmen kénnen das frihzeitige
Erkennen dieses Fehlers unterstitzen:

- Der Warenempfanger kontrolliert in seinen Systemen den zu erwartenden Eingang der Lieferavise
und sendet eine Erinnerung an den Warenversender. Die Kontrolle, ob Lieferavise zeitlich korrekt
empfangen wurden, kann tuber Rechenmodelle, basierend auf den erwarteten Anlieferzeiten, oder
anhand von definierten Tracking Points (z.B. fehlende Zeitfensterbuchung) erfolgen.

- Nachdem der Fehler erkannt wurde, kann der Warenversender einen alternativen elektronischen Weg
zum Versand des Lieferavis (siehe 5.2.1 Lieferavis kann nicht versendet werden) nutzen.

- Erhalt der Warenempfanger eine Statusnachricht fur einen Transport bzw. eine Sendung, so kann er
beim Warenversender das fehlende Lieferavis erfragen.

-  Statusinformationen kénnen aktiv per API erfragt werden.

Stérungen beim Empfang von Lieferavisen kénnen wie folgt vermieden bzw. umgangen werden:

- Die empfangenden Systeme sind redundant verfigbar und somit (nahezu) ausfallsicher.
Insbesondere fur Just-In-Time und Just-In-Sequence Anlieferungen ist diese Maflnahme
empfehlenswert.

- Die angelieferten Guter werden ohne Lieferavis Ubernommen. Samtliche Buchungen zum
Wareneingang und zur Einlagerung erfolgen nachtraglich, wenn das System wieder funktioniert.

- Nutzung alternativer Zustellungswege (elektronische Formulare und strukturierte Daten per E-Mail).
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Fehler im Lieferavis kdnnen dessen automatisierte Verarbeitung beeintrachtigen oder sogar verhindern. Das
Lieferavis wird mit dem Verlassen der Sendung beim Warenversender abgeschickt. Je nach Lange des
Transportweges gibt es die zeitliche Mdglichkeit, das Lieferavis zu korrigieren. Der Prozess ist im Abschnitt
.Korrektur des Lieferavis wahrend des physischen Transports der Sendung” dargestellt. Folgende
MafRnahmen kénnen hier unterstiitzend wirken:

- Einsatz von automatisierten Fehlermeldungen (z.B. VDA 4937 APERAK)
- Sofern der Warenempfanger ein Tool fur die Korrektur des Lieferavis zur Verfligung stellt, sollte
dieses auch verwendet werden.

In diesem Kapitel werden die unterschiedlichen Mdglichkeiten von und die Anforderungen an elektronischen
Formaten beschrieben.

Der einfachste Weg, Papierdokumente elektronisch abzubilden, ist sie nicht physisch, sondern in ein
elektronisches Format zu drucken. Das kann zum Beispiel PDF oder ein Bildformat wie JPEG sein. PDF hat
den Vorteil der weiten Verbreitung. Zudem existieren ISO — Standards, die eine langfristige Archivierung
erlauben ohne das Risiko einzugehen, durch Weiterentwicklungen in Hard- und Software nach einer
bestimmten Frist die Dokumente nicht mehr 6ffnen und korrekt darstellen zu kdnnen.

PDF-Dateien kdnnen durch alle modernen Endgerate, mobil oder stationar, gut angezeigt werden und es
existieren fir eine Vielzahl von Systemen Druckertreiber oder Anwendungen, die eine Erstellung solcher
Dokumente aus Druckdaten ermdglichen. Damit ist es faktisch jedem Beteiligten in der Transportkette
moglich, solche Dokumente zu erzeugen.

Der Nachteil dieser Lésung ist, dass im Falle eines Fehlers bei der Ubertragung strukturierter elektronischer
Daten wie zum Beispiel der Lieferavise ein Notfallkonzept z.B. fir den Wareneingang die manuelle Erfassung
der Daten auf der Basis der bildlichen Darstellung des Dokuments erfolgen muss. Damit verbunden ist hoher
zeitlicher Aufwand und hohe Fehleranfalligkeit.

Insofern kann diese Form des Ersatzes von Papierdokumenten durch elektronische Dokumente nur eine
Form des Einstiegs in papierlose Prozesse darstellen.

Mit dem ISO Standard fur PDF A3 steht eine Technologie zur Verfligung, die es erlaubt, strukturierte Daten in
ein langzeit-archivierbares PDF einzubetten. Damit ermdglichen solche Dokumente eine duale Nutzung: zum
einen kénnen sie wie ein ganz normales PDF-Dokument angezeigt und verwendet werden, zum anderen
kénnen die eingebetteten strukturierten Daten extrahiert und automatisiert verarbeitet werden.

Die Form der Dokumente hat sich bereits bei der Ablésung von Papierrechnungen durch elektronische
Rechnungen bewahrt (in Deutschland bekannt als ZUGFeRD, in Frankreich als Factur-X).

Die Erstellung solcher Dokumente erfordert allerdings mehr als einen einfachen Druckertreiber. Die
erzeugende Software muss sowohl die strukturierten Daten als auch das Abbild erzeugen und dann die Daten
in das PDF einbetten. Wahrend die Rechnungsdaten auf nationalen Standards basieren und somit ein Anreiz
fur Softwareanbieter besteht, diesen standardisierten Ansatz zu unterstitzen, trifft das fir die in den
Transportdokumenten enthaltenen Daten noch nicht zu und kénnte somit hinderlich sein. Wahrend die
Erstellung solcher hybriden Dokumente fiir groftere Unternehmen mit eigener IT-Kapazitat kein Problem
darstellen sollte, kann es gerade fur kleine und Kleinstunternehmen eine Herausforderung sein.
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Eine dritte Variante ist die Erzeugung rein strukturierter Daten, zum Beispiel XML oder JSON. Diese Formate
sind weit verbreitet fir die Kommunikation mit mobilen Geraten und kdnnen natirlich auch mit den
traditionellen Systemen zum Datenaustausch verarbeitet werden.

Da eine wirkliche Digitalisierung der Prozesse nur mit strukturierten Daten erfolgen kann, muss diese
Schwelle ohnehin Uberschritten werden, das heil3t auch kleine Unternehmen missen sich in die Lage
versetzen, Daten in strukturierten Formaten zu erzeugen bzw. ggf. zu verarbeiten. Mit den kommenden
gesetzlichen Regelungen zu elektronischen Fracht- und Transportinformationen erhalten diese Aktivitaten
ohnehin eine hohe Dringlichkeit.

Ein groRer Vorteil rein strukturierter Daten ist, dass sich unter Nutzung entsprechender technischer Hilfsmittel
wie Stylesheets die gleiche Datenbasis flir verschiedenen Darstellungsformen genutzt werden kann. So kann
eine Ladeliste bei Bedarf nach Beladestellen oder Abladestellen sortiert oder gefiltert angezeigt werden, die
Daten kénnen je nach Bedarf in verschiedensprachigen Formularansichten angezeigt werden u.v.m.

Die im Transportprozess verwendeten Dokumente haben zum Teil vertragsbegriindende und
abrechnungsrelevante Funktionen. Die Authentizitat, Integritédt und Unbestreitbarkeit der Dokumente miissen
daher sichergestellt werden kénnen.

Dazu bieten sich bei elektronischen Dokumenten verschiedene Verfahren, ggf. in Kombination, an:

1. Sicherstellung durch das technische Ubertragungsverfahren
2. Die elektronische Unterschrift auf einem formularbasierten Abbild der Daten
3. Die elektronische Signatur der Daten

Die Integritat der Daten wird in erster Linie durch sichere Ubertragungskanale und fehlerredundante
technische Ubertragungsprotokolle sichergestellt. Wenn man davon ausgeht, dass die Kommunikation tber
das Internet geschieht, muss bei allen Verbindungen die Transport Layer Security (TLS) in der jeweils aktuell
als sicher eingestuften Version verwendet werden. Alle als Server eingesetzten Systeme missen ihre Identitat
durch digitale Zertifikate nachweisen, die dem aktuellen Stand der Sicherheitsanforderungen entsprechen
(gegenwartig SHA-2 mit mindestens 2048 Bit-Schliisseln). Diese Zertifikate sollten von vertrauenswiurdigen
Zertifizierungsstellen ausgegeben (signiert) worden sein, die mindestens die Organisationsvalidierung (siehe
ETSI TS 102 042) oder eine erweiterte Validierung des Zertifikatsantrags anwenden. Solche Zertifikate
kénnen auch von den Client-Systemen verwendet werden, um die Identitdt des Kontakt-aufnehmenden
Systems nachzuweisen.

Dieses Verfahren ist aus der klassischen EDI Datenlibertragung bekannt (z.B. OFTP2, AS2). Durch
eindeutige ldentifizierung und Zuordnung von Datenubertragungsstationen und/oder Netzwerkadressen, die in
Vertragen festgehalten sind, verschliisselte Dateniibertragung und spezielle Ubertragungsprotokolle mit
technischen Quittungen lasst sich sowohl der Ursprung (Authentizitdt und Unbestreitbarkeit) als auch die
Unveranderlichkeit der Daten (ggf. Manipulation durch Dritte auf dem Ubertragungsweg) sicherstellen.

Allerdings geht in diesem Verfahren ein zum Teil langwieriger Prozess mit Vertragsabschluss und technischen
Setup voraus. Als alleiniges Verfahren in den beabsichtigten papierlosen Transportprozessen mit einer zum
Teil dulRerst dynamischen Auftragsvergabe und wechselnden Geschéftspartnern kommt es daher nicht in
Frage. Bestehende Verbindungen kdnnen genutzt werden, wenn es um Austausch von Informationen
zwischen Systemen geht, fir die Kommunikation mit mobilen Endgeraten sind solche Verfahren aber
weitgehend untauglich.

Bei vielen Paketdiensten ist bereits ein Verfahren im Einsatz, bei dem der Zustellungsnachweis durch eine
elektronische Unterschrift des Empfangers erbracht wird. Auch in bargeldlosen Zahlungsverfahren wird dieses
Prinzip haufig verwendet. Das digitale Image dieser Unterschrift wird, in der Regel zusammen mit einem
Zeitstempel und ggf. den Geokoordinaten in ein elektronisches Dokument oder eine Datenstruktur
Ubernommen und als Nachweis abgespeichert / archiviert.
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Bei der elektronischen Signatur wird die elektronische Unterschrift durch ein kryptographisches Verfahren
ersetzt, in dem die signierende Person oder das signierende System ein digitales Zertifikat nutzt, um damit
zum Beispiel den Uber das Dokument im aktuellen Zustand gebildeten Hash-Wert zu bestatigen. Jede
nachfolgende Anderung des Dokuments wiirde zu einem anderen Hash-Wert filhren und kann damit erkannt
werden. Durch die Verwendung eines Schlissels, der eindeutig einer Person oder einem System zugeordnet
werden kann, ist auch die Unbestreitbarkeit gesichert.

Bei dieser Technologie, auch bekannt als Blockchain, werden ebenfalls kryptografische Verfahren zur
Sicherstellung von Authentizitat, Integritdt und Unbestreitbarkeit verwendet. Dabei werden
Informationsobjekte als Blocke in einer Kette gespeichert, die Giber mehrere Systeme verteilt ist und standig
zwischen diesen Systemen synchronisiert wird. Die Kette wird immer wieder mit neuen Kontrollwerden
abgeschlossen und somit die in ihr enthaltenen Datenbldcke eingefroren. Eine nachtréagliche Anderung
solcher Blocke ist also nicht mehr moglich. Sofern alle an dem Prozess beteiligten Partner das gleiche
Blockchain-Framework verwenden, kann auf diese Weise auch in sehr dynamischen Umgebungen ein hohes
MaR an Vertrauen und Sicherheit hergestellt werden.

Pilotanwendungen im Transportprozess sind bekannt. Dabei werden jeweils vertragsrelevante Anderungen an
den Dokumenten / Datenstrukturen mit einem Hashwert versehen und dieser Hashwert mit
Zusatzinformationen (Dokumenten-ID, Zeitstempel, Koordinaten) in einer Blockchain gespeichert. Die
Dokumente selbst (also deren elektronische Kopien) verbleiben bei den Geschaftspartnern, kbnnen aber
spater immer anhand der Blockchain validiert werden.

Zur Umsetzung von papierlosen Transportprozessen ist die friihzeitige Einbeziehung aller Prozessbeteiligten
notwendig. Einerseits handelt es sich hier um externe Partner wie Transport- und Softwaredienstleister. Aber
auch die verschiedenen Beteiligten im eigenen Unternehmen (Transportlogistik, Teilelogistik, Wareneingang,
Rechnungslegung, Werkssicherheit, ...) haben sehr unterschiedliche Anforderungen und Bedenken
gegeniber papierlosen Transporten. Darum scheint flir die Entwicklung zu papierlosen Transportprozessen
eine aktive Unterstitzung vom Management unabdingbar.

Eine interne Analyse, welche Dokumente tatsachlich benétigt werden, sollte in allen betroffenen
Bereichen durchgefihrt werden. Anschliel3end gilt es zu Uberprifen, welche Dokumente tatsachlich in
Papierform verwendet werden missen. Eine Analyse mit den externen Beteiligten am Transportprozess
sollte die interne Analyse erganzen. Pilotprojekte unterstlitzen den Abbau von Bedenken.
Beispielsweise kdnnen einem Transport alle bisher verwendeten Papierdokumente in einem
geschlossenen Briefumschlag beigelegt werden. Auf dem Umschlag wird verzeichnet, wer, wann und
warum Zugriff auf die Papierdokumente hatte.

Gemeinsam mit allen Prozessbeteiligten sollte ein Gesamtkonzept entwickelt werden. Sehr
wahrscheinlich kann die Umstellung zu papierlosen Transporten nicht ,uber Nacht” erfolgen. Es wird
empfohlen, Teilkonzepte fiir die verschiedenen Bereiche und einen Stufenplan zu Einfihrung zu
entwickeln. In allen Planungen ist unbedingt zu berticksichtigen, dass die gezielte nachhaltige
Verbesserung der Qualitdt der verwendeten Daten nur in einem permanenten Prozess erreicht werden
kann. Folgende Teilbereiche dirften besonders herausfordernd sein:

- Konzept fiir Prozessstérungen.

- Reklamationsprozesses (z.B. Tablets im Wareneingang fur Reklamationsnotizen),
Revisionssicherheit.

- Die Rechnungsstellung muss auf die elektronischen Transportdokumente zugreifen kénnen. Ein
durchgangiger Datenfluss muss hier gewahrleistet sein.
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- Anderungs- und Wissensmanagement sollten iiber die gesamte Prozesskette als permanenter
Prozess aufgesetzt werden. Hierfiir sind ausfiihrliche Schulungen und Dokumentationen sinnvoll.
Auch die Urlaubsvertretung muss sicher wissen, wie sie sich im Falle einer Prozessstorung zu
verhalten hat.

- Ubernahme der neuen Prozessanforderungen in die Vertragsunterlagen und allgemeinen
Einkaufsbedingungen mit den Transportdienstleistern und den Warenversendern.

Der konsequente Einsatz der bereits vorhandenen Méglichkeiten fiir elektronischen Nachrichtenaustausch
per EDI deckt einen grof3en Bereich der Anforderungen an papierlose Transportprozesse ab. Die Erweiterung
dieses Portfolios um API-Schnittstellen ermoglicht eine bessere Informationsversorgung der
Prozessbeteiligten jenseits des starren Dokumentenkonzepts hin zu Informationsbausteinen, die gezielt
aktualisiert oder abgerufen werden kénnen.

Die Implementierung von automatisierten technischen Quittungen fiir alle erhaltenen Daten ermdglicht eine
Selbstkontrolle des Datensenders und vermeidet Prozessstérungen.

Die Planung und Implementierung einer Infrastruktur (z.B. eFTI-Plattform), damit elektronische Dokumente
jederzeit von autorisierten Personen abgerufen werden kénnen, ermdglicht die Datenversorgung aller
Prozessbeteiligten und vermeidet das bilaterale Zusenden von Kopien.

Reine PDF-Dokumente zum Download erflillen die Vorgabe, dass die Dokumente menschenlesbar sind.
Zuséatzlich sollte aber auch die Ubertragung von strukturierten Daten angestrebt werden, da diese besser von
Maschinen verarbeitet werden kdnnen und je nach Anwendungsfall unterschiedlich fir den Menschen lesbar
dargestellt werden kénnen.

Insbesondere die Prozesse ab dem Werkstor sind heute noch weitgehend manuell und papierbasiert
organisiert. Die Digitalisierung dieser Prozesse sollte bei der Planung auch bertcksichtigt werden. Der
Einsatz der Empfehlung VDA 4996 — Operative LKW-Steuerung im Ankunftsbereich - ware hier denkbar.



