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wiSSenSVorSprung für die LogiStik

ein ganzheitlich umgesetztes Supply chain management wird 
vor dem hintergrund der 4. industriellen revolution noch ent-
scheidender und bringt gleichzeitig immer größere datenmen-
gen mit sich. um die daraus folgenden herausforderungen zu 
bewältigen, gilt es managementkompetenzen noch intelligenter 
mit technologischem know-how zu vernetzen. diesem prinzip 
folgt auch das Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik 
imL: mit prof. dr. michael henke ergänzt seit 1. September 2013 
ein ausgewiesener Supply chain-experte und wirtschaftswissen-
schaftler die institutsleitung des instituts.

prof. dr. michael henke (42) ist neuer institutsleiter am fraunhofer 
imL sowie Leiter des Lehrstuhls für unternehmenslogistik der fa-
kultät maschinenbau der tu dortmund. er tritt damit die nachfol-
ge von prof. dr. axel kuhn an, der im vergangenen jahr nach über 
20 jahren in beiden positionen in den ruhestand verabschiedet 
wurde. henke, der bisher den Lehrstuhl für einkauf und Supply 
management an der ebS european business School in wiesbaden 
inne hat, hat seine neuen aufgaben anfang September über-
nommen und war auch auf dem »zukunftskongress Logistik – 31. 
dortmunder gespräche« bereits als podiumsteilnehmer vertreten. 
am fraunhofer imL übernimmt henke als dritter institutsleiter den 
bereich unternehmenslogistik. »mit prof. henke konnten wir ei-
nen ausgewiesenen Supply chain-experten für die Logistik in dort-
mund gewinnen. im hinblick auf die zentralen zukunftsthemen 
wie industrie 4.0 oder big data, wird eine stärkere Verzahnung 
aller disziplinen immer wichtiger. als wirtschaftswissenschaftler 

ergänzt michael henke unsere arbeit daher optimal und wird so-
wohl am institut, als auch am Lehrstuhl neue impulse in richtung 
unternehmensplanung setzen«, freut sich prof. dr. michael ten 
hompel, geschäftsführender institutsleiter des fraunhofer imL.

michael henke begann seine karriere mit einem Studium zum 
diplom-ingenieur für brauwesen- und getränketechnologie an 
der tu münchen. im anschluss promovierte und habilitierte er 
ebenfalls an der tu münchen an der fakultät für wirtschaftswis-
senschaften. im letzten jahr seiner habilitation war henke zudem 
als Senior consultant für die Supply management group Smg in 
St. gallen in der Schweiz tätig. Seit 2007 forscht und lehrt michael 
henke als professor an der ebS.
Seine forschungsschwerpunkte liegen im bereich einkauf und 
Supply management, Supply chain risk management und finan-
cial Supply chain management.

gebündelte kompetenz in dortmund

ein ausführliches interview mit prof. dr. michael henke zu den 
ersten monaten im amt erscheint in der nächsten ausgabe von 
Logistik entdecken.
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flexibles, selbstbestimmtes und praxisorientiertes Lernen – das sind nur wenige 
der vielen ansprüche an die weiterbildung der zukunft: eine einzigartige koope-
rationsvereinbarung soll jetzt dafür sorgen, dass genau das wirklichkeit wird. das 
Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik IML, der Technologiedienstleister für Weiterbildung 
globalgate und die f.a.z. executive School gmbh wollen zusammen dafür sorgen und vereinbarten 
deshalb in zukunft gemeinsam daran zu arbeiten. unter dem namen knowledge connection prä-
sentieren die drei partner einen ganz neuen typ bildungsanbieter. gemeinsam entwickeln sie maß-
geschneiderte weiterbildungsangebote in und für unternehmen und gehen dabei konzeptionell, 

inhaltlich und methodisch neue wege. 

fraunhofer imL, globalgate und f.a.z. 
  rufen einzigartige allianz 
für das Wissen ins Leben

unternehmen müssen sich heute zunehmend nicht nur öko-
nomischen, sondern auch ökologischen und gesellschaftlichen 
herausforderungen stellen. eine moderne weiterbildung muss die 
aktuellen entwicklungen antizipieren und analysieren, technolo-
gien und werte erkenntnis- und diskursorientiert vermitteln. die 
weiterbildungsangebote der knowledge connection basieren da-
her auf einer neuen Art zu lernen, die Wissen reflektiert und zum 
weiterdenken ermutigt. zukunftsthemen werden in corporate 
academies und corporate programs individuell für unternehmen 
aufgearbeitet. 
 
die corporate academy wird dabei als kompletter baukasten für 
die weiterbildung verstanden: hier werden sämtliche weiterbil-
dungsangebote für ein unternehmen gebündelt und unterneh-
mensspezifisch umgesetzt – im Hinblick auf Form, Funktion und 
gestaltung. außerdem können vielfältige Lernmodule, -themen 
und -inhalte individuell zusammengestellt und an die zielgruppe 
angepasst werden.  

das corporate program ist ein baustein der weiterbildung:  
dieses weiterbildungsangebot bezieht sich auf ein spezielles 
Lernthema im unternehmen und geht auf konkrete aufgabenstel-
lung von diesem ein. dabei werden geschäftsprozesse aus dem 
unternehmen real abgebildet. 
 
bei allen angeboten versteht die knowledge connection das 
blended Learning, die kombination unterschiedlicher Lernformen 

in einem angebot, als optimalen weg des wissenstransfers in das 
unternehmen. einen wesentlichen beitrag zu einem effektiven und 
nachhaltigen kompetenzaufbau leistet eine virtuelle Lernplattform 
mit individuellen Lernpfaden und multimedialen Lernbausteinen. 
Sie ermöglicht ein selbstbestimmtes und situationsbezogenes Ler-
nen, das in den alltag des Lernenden passt – immer und überall, 
mit dem medium seiner wahl, auf allen endgeräten.

die neue art zu lernen: neu denken

die knowledge connection steht für höchste inhaltliche, didakti-
sche und technologische kompetenz in einem technologiegetrie-
benen themenumfeld und schlägt eine brücke zwischen wirt-
schaft und wissenschaft sowie politik und gesellschaft.  
den grundstein für »die neue art zu lernen: neu denken« – so der 
anspruch des bildungsdienstleisters – legte dabei das fraunhofer 
imL mit seinem konzept der corporate academies. die global-
gate, ein unternehmen der materna-gruppe, ist ein Spin-off aus 
dem institut, entstanden aus einem forschungsprojekt zur wei-
terbildung in der Logistik im EffizienzCluster LogistikRuhr, einem 
von 15 Spitzenclustern in deutschland. die f.a.z. executive School, 
eine tochtergesellschaft der f.a.z. gmbh, bringt ihr know-how in 
managementthemen ein. die f.a.z. unterstützt das projekt durch 
eine medienpartnerschaft. gemeinsam stehen die partner nicht 
nur für exzellente inhalte, sondern auch für eine hohe innovations-
geschwindigkeit.

weitere informationen im internet unter:
www.knowledge-connection.de. 
dort sind auch der zugang zur virtuellen 
Lernplattform, die unternehmensbroschüre 
sowie das angebotsportfolio der know-
ledge connection hinterlegt.
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die komplexität der Logistik wächst derzeit superexponentiell. die herausforderungen für die Logistik 
sind vor diesem hintergrund groß, die chancen aber umso größer. 

Weil mehr Wissen 
      mehr Erfolg bedeutet 

unter dem motto das »wissen ums wie« zeigte der »zukunfts-
kongress Logistik – 31. dortmunder gespräche« am 3. und 4. 
September 2013 in den dortmunder westfalenhallen wie sich 
menschen und dinge zukünftig bewegen lassen. über 450 teil-
nehmer und 16 aussteller waren der einladung gefolgt, konkrete 
Lösungsansätze sowie die zukunftsthemen der Logistik zu disku-
tieren.

»angewandte forschung heißt innovationen zu schaffen. dabei 
reicht es nicht aus, gute ideen zu haben«, erklärte dr. christian 
Jacobi, Vorsitzender der Geschäftsführung der EffizienzCluster 
management gmbh, zu beginn des kongresses. Vielmehr müsse 
man diese ideen erfolgreich in den markt bringen und als konkre-
te wettbewerbsvorteile für unternehmen umsetzen. »kurz gesagt: 
Logistik made in germany wird auch international zum Vorreiter«, 
so jacobi. 

um dieses ziel auch wirklich zu erreichen, müssen Logistik-unter-
nehmen sich in die Lage versetzen, mit den immensen datenmen-
gen umzugehen, diese in wissen umzuwandeln und sie zu nutzen. 
am ersten kongresstag stellte das »zukunftsplenum«, unter 
Federführung des EffizienzClusters LogistikRuhr, daher die fünf 
kernthemen »daten«, »wissen«, »ideen« und »innovationen« 
sowie »geschäftserfolg« in den mittelpunkt.

innovationen entstehen aus dem »wissen ums 
wie«

die megatrends der zukunft haben die Logistik fest in griff. in-
dustrie 4.0 sorgt für immer neue technologien und hochmoderne 
informationssysteme, die weitreichende änderungen nach sich 
ziehen. die zunehmende komplexität von Logistiksystemen stellt 

»zukunftskongress Logistik – 31. dortmunder gespräche«

wiSSenSVorSprung für die LogiStik
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Logistik-experten aus unternehmen sowie fraunhofer-wissen-
schaftler einblicke in innovationen, die sich auf dem weg in die 
Praxis befinden oder bereits umgesetzt sind. In Gruppen zwischen 
50 und 80 teilnehmern ergab sich so die gelegenheit zum direk-
ten erfahrungsaustausch. im mittelpunkt des moduls »fahrerlos 
und autonom« standen innovative antriebs- und Sensorikkonzep-
te, die zukunft der navigation fahrerloser transportsysteme (ftS) 
sowie neue wege in die zukunft der ftS. in der Sequenz »Von 
Lean production zu Lean Logistics« konnten die teilnehmer im 
rahmen eines planspiels selbst erproben wie sich die zuvor in den 
Vorträgen vorgestellten Lean-methodiken für die Logistik sowie 
für das gesamte unternehmen einsetzen lassen. die Sequenz 
»management von distributionsnetzwerken« zeigte, wie sich die 
distributionslogistik in zukunft entwickeln wird und sich die trans-
portkosten künftig noch gezielter kontrollieren lassen. darüber 
hinaus gaben die beiden Sequenzen »optimal packen«  sowie 
»cloud computing für die Logistik« einblick in den übergang von 
innovativen konzepten in die praxis. 

der iLSc brachte erstmals im rahmen des zukunftskongresses 
renommierte internationale wissenschaftler an einen tisch und 
bereicherte die traditionsreichen dortmunder gespräche um eine 
weitere spannende komponente: referenten aus neun Ländern 
stellten projekte aus den bereichen nachhaltige Logis-
tik, intralogistik, transportlogistik und 
Logistikanlagen vor. 

immer höhere anforderungen an die menschen, die sie bedienen. 
innovationen werden immer entscheidender für den unterneh-
menserfolg. dabei gelte es gemeinsam die zukunft vorwegzu-
nehmen, unterstrich jürgen gerdes, mitglied des Vorstandes der 
deutschen post dhL, in seiner keynote. insbesondere die kennt-
nisse und fähigkeiten der menschen würden immer wichtiger. 
»wissen ist der rohstoff des 21. jahrhunderts. daher kommt 
der informationslogistik eine immer entscheidendere bedeutung 
zu. um die erforderlichen daten nicht nur zu gewinnen und zu 
verbreiten, sondern sie auch gezielt zu nutzen, müssen wir stets 
dazu lernen. dafür gilt es neu zu denken und die menschen in der 
Logistik dafür zu qualifizieren«, sagte Prof. Michael ten Hompel, 
geschäftsführender institutsleiter des fraunhofer imL, in seiner 
eröffnungsrede. 

dass dieser gedanke auch in der Logistikbranche angekommen 
ist, zeigte sich in der unterzeichnung der absichtserklärung zur 
deutsche post dhL-Stiftungsprofessur für den Logistikcampus auf 
dem zukunftskongress (siehe S.26). 

wie künftig Lernen nach bedarf aussehen kann, demonstrierte 
zudem die »knowledge connection«, eine kooperation zwischen 
der frankfurter allgemeinen zeitung, dem fraunhofer imL-Spin-off 
globalgate und dem fraunhofer imL (siehe S.5). im rahmen des 
kongresses präsentierten sie ein völlig neues konzept für maßge-
schneiderte weiterbildungsangebote für unternehmen. 

gewusst wie: innovative Lösungen auf dem weg 
in die praxis

aufbauend auf die im zukunftsplenum angesprochenen kernthe-
men, zeigten das »fraunhofer-Symposium Logistik«, unter 
Leitung des fraunhofer imL, sowie die erste »international 
Logistics Science conference« (iLSc) am zweiten kon-
gresstag »wie« innovative Lösungen aussehen 
können und wie sie entstehen. in fünf 
parallelen Sequenzen gaben 
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Eine excellente Visitenkarte für die Logistik
»Logistik baut keine flugzeuge, aber ohne die 
Logistik hebt kein flugzeug ab.« dieser Satz ziert 
nicht nur die Startseite der homepage des neuen 
Logistikcampus an der tu dortmund, er macht 
auch deutlich wie wichtig Logistik heute ist. aktu-
ell sind für das fach Logistik an der tu dortmund 
790 Studierende eingeschrieben, für das nächste 
jahr erwartet die universität einen zuwachs von 
weiteren 20 prozent. 
 
mit unterstützung des Landes nordrhein-westfalen haben die 
technische universität dortmund und die fraunhofer-gesellschaft 
eine wichtige grundlage geschaffen, um die Logistikforschung 
in dortmund auszubauen und weiter zu stärken: mit einem für 
die Logistik einzigartigen konzept ist der Logistikcampus an der 
technischen universität dortmund ein Vorreiterprojekt auf seinem 
gebiet. der Logistikcampus fasst zukünftig die bestehenden 
Logistik-Lehrstühle der tu dortmund unter einem dach zusam-
men und wird außerdem neue Lehrstühle mit Stiftungsprofessuren 
beheimaten. in enger Verbindung mit dem fraunhofer-institut 
für Materialfluss und Logistik IML und der Universitätenallianz 
ruhr wollen forscher und wissenschaftler enger zusammenar-
beiten und international stärker in erscheinung treten. Lehre und 
forschung werden hier unter einem dach vereint. nach rund zwei 
Jahren Bauzeit wurde der LogistikCampus am 22. April 2013 offi-
ziell von Svenja Schulze, nrw-ministerin für innovation, wissen-
schaft und forschung, eröffnet. 
 
Im Rahmen der Eröffnungsfeier wurde der Neubau offiziell an 
prof. dr. ursula gather, rektorin der tu dortmund, und prof. dr. 
michael ten hompel, geschäftsführender institutsleiter des fraun-

wiSSenSVorSprung für die LogiStik
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hofer imL, übergeben. »der Logistikstandort dortmund hat eine 
neue exzellente Visitenkarte«, betonte wissenschaftsministerin 
Schulze bei der feierlichen Schlüsselübergabe. 
 
ziel ist es, die interdisziplinäre grundlagenforschung in der Logistik 
zu stärken. daher wird der Logistikcampus auch zu 75 prozent 
von universitären mitarbeiterinnen und mitarbeitern gefüllt sein. 
»ich freue mich besonders, dass es uns gelungen ist, den Logistik-
campus zu realisieren. interdisziplinäre forschung ist ein entschei-
dender faktor, um die Logistik als wettbewerbsfaktor für deutsch-
land weiter voranzubringen. damit haben wir einen wesentlichen 
baustein gelegt, um dortmund zum europäischen forschungszent-
rum für Logistik auszubauen«, unterstrich prof. ten hompel. 
 
die wirtschaft bekräftigt die notwendigkeit logistischer grundla-
genforschung durch die Stiftung von professuren und Stipendien. 
Bis zu acht neue Lehrstühle sollen im LogistikCampus Platz finden. 
die erste Stiftungsprofessur erhielt prof. dr. boris otto (siehe 
kasten). an dem Lehrstuhl für »Supply net order management«, 
gestiftet von der audi ag, treibt er die forschung zu verbesserten 
netzwerkstrukturen in der automobilindustrie voran. 
 
weitere Stiftungsprofessuren sind unter anderem in der informatik 
geplant. »der Logistikcampus ist nicht nur eine investition in den 
erfolgreichen und interdisziplinären Profilbereich ‚Produktion und 
Logistik‘ der tu dortmund, sondern auch ein beitrag zur wissen-
schaftlichen zukunft unserer Stadt«, so prof. ursula gather.

das vom Land nordrhein-westfalen geförderte projekt schafft mit 
dem neubau nicht nur einen repräsentativen anlaufpunkt für bil-
dung, forschung und wissenschaft im weiten bereich der Logistik. 
exzellente forschung aus nrw soll international deutlich in er-
scheinung treten. industrierelevante forschung im bereich Logistik 
und it wird in dortmund ein fokus bleiben. ein weiteres ziel liegt 
in exzellent ausgebildetem Logistik-nachwuchs, das u. a. durch 
die finanzierung von honorarprofessuren erreicht werden soll.  
bereits im letzten wintersemester (12/13) haben sich insgesamt 
790 Studenten eingeschrieben, davon 557 bachelor-Studenten 
und 233 master-Studenten. für das nächste Semester wird ein 
zuwachs von weiteren 20 prozent erwartet.

professor dr. boris otto (41) erhält die erste Stiftungs-
professur am Logistikcampus der tu dortmund und 
des Fraunhofer-Instituts für Materialfluss und Logistik 
imL. an dem Lehrstuhl für »Supply net order ma-
nagement«, gestiftet von der audi ag, treibt er seit 
1. September 2013 die forschung zu netzwerkstruk-
turen in der automobilindustrie voran. otto studierte 
wirtschaftsingenieurwesen in hamburg und war bei 
pricewaterhousecoopers in beratungsprojekten in der 
automobilindustrie tätig. anschließend promovierte 
er an der universität Stuttgart im bereich zwischenbe-
trieblicher beschaffungsprozesse zum dr.-ing. parallel 
zu seiner promotion übernahm er die Leitung des 
competence center electronic business integration am 
fraunhofer-institut für arbeitswirtschaft und organisa-
tion iao. im anschluss an diese tätigkeit wechselte er 

2003 in die busi-
ness-consulting-
abteilung der 
Sap. ab 2006 
leitete otto das 
kompetenzzen-
trum corporate 
data Quality am institut für wirtschaftsinformatik 
der universität St. gallen war dort assistenzpro-
fessor für betriebswirtschaftslehre und habilitierte 
zum thema »enterprise-wide data Quality ma-
nagement«. Seine forschungsschwerpunkte sind 
datenqualität in geschäftsprozessen, »master data 
management« sowie geschäftsnetzwerke, prozess- 
und Systemintegration als auch business enginee-
ring.

erste Stiftungsprofessur am Logistikcampus



LogiChain 3.0 
produkte, märkte und kundenanforderungen verändern sich ständig. wer am markt bestehen will, 
muss sich anpassen. da kann es leicht passieren, dass ein unternehmen die kosten dafür aus den 
augen verliert, denn die entstehen oft dort wo man sie nicht erwartet – und können auch genau da 
eingespart werden. 
 

doch welche kosten verursachen Standardprozesse wie einlage-
rung, kommissionierung, Verpackung und Versand? 
was treibt die kosten in diesen prozessen? wie hoch ist die 
ressourcenauslastung – drohen engpässe? und wo zeigen sich 
ansätze für prozessverbesserungen? 
für den dienstleister ergibt sich mit der beantwortung dieser 
fragen eine basis zur gestaltung von Verrechnungspreisen für die 
eigene Leistungserbringung.  
 

die ressurcenorientierte prozesskostenrechnung 
und Logichain 3.0
 
antworten kann zunächst die ressourcenorientierte prozesskos-
tenrechnung (rpkr) geben. diese kostenrechnungsmethode stellt 
eine Verbindung zwischen den Leistung erbringenden prozessen 
und den kosten verursachenden ressourcen her. unter dem 
Aspekt wie häufig ein Prozess durchgeführt wird, können Kosten 
den prozessen zugeordnet werden, die sie verursachen. zu den 
abbildbaren Ressourcen gehören z. B. Personal, Materialfluss-
technik, maschinen und anlagen, hilfs- und betriebsstoffe oder 
it-infrastruktur.
 
um die rpkr zur anwendung in der unternehmenspraxis zu brin-
gen, hat die abteilung unternehmensplanung des fraunhofer imL 
ein passendes werkzeug geschaffen: die Software »Logichain« 
in der Version 3.0 liefert Logistikplanern und controllern eine 
wertvolle hilfe, unternehmensprozesse transparent und bewertbar 
zu machen.

 
die Software bietet funktionen zur Visualisierung von geschäfts-
prozessen, zur systemgestützten durchführung der rpkr sowie in 
der Version 3.0 erstmals die möglichkeit zur prozesssimulation.  
gerade durch die Simulationskomponente lassen sich deutlich 
validere ergebnisse erzielen, da auf Schwankungen im materi-
alfluss sehr viel exakter eingegangen werden kann, so dass eine 
noch realitätsnähere abbildung der prozesse möglich wird: »bisher 
beruhten die ergebnisse auf durchschnittswerten und die simul-
tane nutzung einer ressource durch verschiedene prozesse fand 
keine berücksichtigung.«, erklärt frank jung vom fraunhofer imL.  
nun berücksichtigt Logichain sowohl material als auch infor-
mationsflüsse. Hierzu wird eine auf Microsoft® Visio® basierende 
Oberfläche eingesetzt, die sich per Drag & Drop bedienen lässt. 
als modellierungssprache kommt das dortmunder prozessketten-
paradigma zum einsatz. 
 
prozessdaten, wie bearbeitungszeiten, Systemlasten oder res-
sourcenkosten, werden elektronisch dokumentiert. damit schafft 
Logichain die grundlage für eine rechnergestützte kalkulation 
der prozesskosten. kostendaten werden dabei am realen entste-
hungsort modelliert: an den ressourcen. dabei ist es möglich den 
ressourcentypen, zum beispiel personal oder flurförderfahrzeuge, 
kosten in form von bereitschafts-, Leistungs-, und überlastungs-
kosten zuzuordnen. ausgaben die sich nicht zuordnen lassen, 
können dem gesamten modell zugeschrieben und in einem späte-
ren Schritt auf die prozesse verteilt werden.  
So wird für jeden prozess die individuelle Systemlast berechnet 
und darüber die kosten im rahmen der rpkr auf die jeweiligen 
Verursacher verteilt.

informationSLogiStik
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mit der in Logichain 3.0 eingeführten prozesssimulation ist es 
außerdem möglich durch die berücksichtigung von weiteren 
parametern, wie zeitplänen oder prozesszeiten, valide aussagen 
zu durchlaufzeiten, den konsequenzen von ressourcenausfällen 
oder verspäteten anlieferungen zu treffen. So können geschäfts-
prozesse virtuell nachgestellt werden – real wie nie zuvor.  
 

Logichain in der praxis
 
das wurde jetzt auch im rahmen eines anwendungsprojektes bei 
einem Logistikdienstleiter erprobt. die aufgabe des fraunhofer 
imL bestand bei diesem Versuch zunächst darin, alle relevanten 
prozesse aufzunehmen. anschließend wurden diese daten mit 
hilfe der Software Logichain in ein fertig parametriertes modell 
zur ressourcenorientierten prozesskostenrechnung überführt. im 
fokus standen dabei nicht nur die Standardprozesse, sondern 
auch kundenindividuelle Sonderprozesse. dadurch wird der 
dienstleister in die Lage versetzt, für seine kunden erbrachte 
zusatzdienstleistungen in rechnung stellen zu können. 
darüber hinaus wurden im rahmen des projekts Schwachstellen 
in den Prozessabläufen identifiziert, dokumentiert und gemein-
sam mit dem dienstleister diskutiert. damit das unternehmen 
in zukunft anpassungen am erstellten modell vornehmen kann, 
wurden zum projektabschluss mitarbeiter im umgang mit  
Logichain geschult. 

 
nach einem gemeinsamen kickoff wurden im rahmen von work-
shops alle relevanten prozesse vor ort dokumentiert. mitarbeiter 
des fraunhofer imL haben diese workshop-ergebnisse dann in das 
Logichain-modell überführt. 
 
nach übertragung der bereitgestellten parameter in das  
Logichain-modell konnten die gewünschten ergebnisse extrahiert 
werden. den projektabschluss bildeten nach etwa vier monaten 
die übergabe der fertigen modelle inklusive der Logichain-
Software sowie eine eintägige Schulungsveranstaltung mit den 
zukünftigen key-usern.

aufgrund des positiven projektergebnisses beauftragte der Lo-
gistikdienstleister das fraunhofer imL mit einem weiteren projekt 
an einem anderen Standort. auch dieses projekt steht mittler-
weile kurz vor einem erfolgreichen abschluss. aktuell sind schon 
weiterentwicklungen geplant: »gegenwärtig beschäftigen wir 
uns damit, das eher strategisch geprägte prozessplanungs-tool 
Logichain um komponenten eines operativen prozessmonitorings 
zu erweitern.«, so frank jung. neuerungen wie diese würden den 
kunden dabei in form von updates zur Verfügung gestellt.

11Logistik entdecken #Special
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Studie »IT in der Logistik 2013«
die Logistik ist in deutschland die drittgrößte branche nach der automobilindustrie und dem maschi-
nenbau. für industrie und handel ist sie sowohl kosten- als auch wettbewerbsfaktor. die Logistik hat 
sich zu einem wachsenden markt immer komplexerer dienstleistungen entwickelt, die individuelle it-
unterstützung benötigt. Logistik-Software, die die aufgabenstellungen entlang der gesamten logisti-
schen prozesskette unterstützt, kann für unternehmen so einen wettbewerbsentscheidenden faktor 
darstellen. Das Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik IML hat vor diesem Hintergrund die 
Studie »it in der Logistik 2013« erstellt, die voraussichtlich anfang november erscheint. die Stu-
die untersucht die aktuelle marktsituation der Logistik-it für verschiedene bereiche und gibt jeweils 
einen überblick über die entsprechenden funktionalitäten. grundlage der Studie sind nahezu alle am 
deutschsprachigen markt vertretenen Lösungsanbieter.

bereits anfang 2012 veröffentlichte das fraunhofer imL die Studie 
»it in der Logistik«. aufgrund der hohen nachfrage und des 
positiven feedbacks, hat sich das fraunhofer imL entschieden, 
einen detaillierten marktüberblick zu it-Systemen für die Logistik 
zu erstellen. 

So wurden in der aktuellen Studie die funktionen von »enterprise 
resource planning-Systemen« (erp), »warehouse management-
Systemen« (wmS), »transport management-Systemen« (tmS) 
und »Supply chain management-Systemen« (Scm) analysiert und 
verglichen. hier ging es im wesentlichen darum zu zeigen, welche 
bereiche und funktionen von welchem System abgedeckt werden 
können. 

außerdem zeigt die Studie die generelle marktentwicklung der 
einzelnen bereiche sowie entwicklungstrends – eine analyse, 
die in diesem umfang einzigartig für den deutschen markt ist. 
zusätzlich widmet sich ein kapitel der auswahl und einführung 
von Logistiksoftware und gibt praktische hilfestellungen für an-
wender. abschließend wurden zahlreiche Logistik-it-anbieter zu 
ihren unternehmen und ihren produkten befragt. die ergebnisse 
sind in Form von Unternehmensprofilen in der Studien-Publikation 
zusammengefasst. zudem ist in einem anbieterindex nahezu der 
gesamte deutsche anbietermarkt abgebildet.

• ERP-Systeme sind die Generalisten in der Logistik-IT. Sie decken 
von allen Softwarelösungen die meisten funktionsbereiche ab. 
dabei unterstützen sie nicht nur einzelne unternehmensbereiche, 
sondern haben auch einen wesentlichen Einfluss auf die organisa-
torischen rahmenbedingungen in komplexen Logistiknetzwerken. 
 
• WMS-Systeme dienen im Wesentlichen den Lager- und Vertriebs-
prozessen. der trend geht hin zu modularen Systemen, welche die 
individuellen anforderungen in bestimmten branchen bedienen. 
der markt ist in den letzten jahren stark gewachsen. allein im 
deutschsprachigen raum existieren 150 Softwarelieferanten.

• TMS-Systeme bilden den funktionalen Rahmen zur Planung und 
gestaltung von multimodalen transportketten. zudem bilden sie 
die Schnittstelle für die einbindung von mobilen Steuerelementen 
wie Smartphones oder tablet-pcs und rfid und telematik applika-
tionen.

• SCM-Software überlappt zum Teil mit den Aufgaben der ande-
ren Systeme. Sie dient hauptsächlich der planung und überwa-
chung von produktions- und Logistiknetzen.

die komplette Studie ist voraussichtlich anfang november 2013 
erhältlich. genauere informationen zu erscheinungsdatum 
erhalten Sie, sobald verfügbar, über die informationskanäle des 
fraunhofer imL.
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»Cloud Computing für Logistik 2«
Software aus der wolke – viele argumente spre-
chen dafür: keine installation ist mehr nötig, die 
kosten halten sich gering und auch der nutzer-
kreis vergrößert sich ständig. Vor diesem hin-
tergrund veröffentlicht das fraunhofer imL eine 
neue marktanalyse zum thema cloud computing

über die hälfte aller Softwareanwender kann sich vorstellen, Logis-
tiksoftware einzusetzen, die auf Servern im internet läuft –  
13 prozent tun dies bereits. zu diesem ergebnis gelangte die 
marktanalyse des fraunhofer imL »cloud computing für Logistik 
2«. die im September erschienene Studie beschäftigt sich mit dem 
einsatz von cloud-technologie im Logistiksektor. dabei liegt ein 
besonderer fokus auf der Logistics mall: hier wurden akzeptanz 
und nutzungsbereitschaft bei anbietern und anwendern unter-
sucht.

cloud computing hat den Schritt in die praxis bereits geschafft 
und ist mittlerweile großflächig im Einsatz. Auch das Wissen über 
die technologie ist gewachsen: Viele haben sich inzwischen mit 
der cloud beschäftigt, sich eine meinung gebildet und Stellung 
bezogen. 

Und in der Mehrzahl aller Fälle fiel die Entscheidung positiv aus: 
während 56 prozent der anwender bereit sind, Logistiksoftware 
aus der cloud zu nutzen, können sich 67 prozent der anbieter 
sogar vorstellen, eigene Lösungen in einer cloud-architektur zu 
betreiben. insbesondere das konzept der Logistics mall wird von 80 
prozent der anwender und 71 prozent der anbieter befürwortet.

die Studie baut auf die 2011 veröffentlichte analyse »cloud com-
puting für Logistik« auf und aktualisiert und ergänzt deren ergeb-
nisse. im zeitraum von 2012 bis 2013 wurden dazu 102 anbieter 
von Logistik-it-Lösungen und 70 potentielle anwender aus den 
bereichen Logistikdienstleistung, handel und industrie befragt. die 
zahlen ermöglichen einen repräsentativen überblick über die der-
zeitige Situation auf dem Logistikmarkt und bieten orientierung 
für das weitere Vorgehen im forschungs- und entwicklungsbereich 
für logistische cloud-applikationen.

die von maren-bianca wolf und jonas rahn verfasste und von 
prof. dr. michael ten hompel herausgegebene Studie analysiert die 
Voraussetzungen, unter denen unternehmen bereit wären cloud-
computing-ansätze für geschäftskritische Logistikanwendungen 
zu nutzen. ziel der befragung war es, den akzeptanzgrad der Lo-
gistics mall zu bestimmen, die im rahmen des fraunhofer-innova-
tionsclusters »cloud computing für Logistik« von den fraunhofer-
Instituten für Materialfluss und Logistik IML und für Software- und 
Systemtechnik iSSt gemeinsam entwickelt worden ist.

Nutzt ein Unternehemen Cloud-Computing, befindet sich die Soft-
ware nicht mehr auf dem lokalen rechner, sondern auf verschiede-
nen Systemen im internet verteilt – der »cloud«.
genutzt und bezahlt wird von dem mächtigen Softwarepaket nur, 
was wirklich gebraucht wird. das bietet für Logistikdienstleister 
viele Vorteile und neue möglichkeiten. 

 
die Logistics mall ist eine online-plattform, vergleichbar mit einem 
virtuellen marktplatz. auf diesem marktplatz werden logistische 
it-anwendungen, dienste und prozesse angeboten, die anschlie-
ßend in der cloud ausgeführt werden können. Softwarehersteller 
bieten hier nicht mehr komplette module, sondern einzelne kleine 
programmbausteine an, die z. t. nur wenige funktionen umfassen. 
damit hat der anwender noch mehr auswahlmöglichkeiten. um 
seine prozesse optimal zu unterstützen, kann er z. b. die funktio-
nen des wareneingangs von einem anbieter mit den funktionen 
des warenausgangs eines anderen anbieters kombinieren. So 
können unternehmen speziell auf ihre prozesse abgestimmte 
Softwareelemente kombinieren und so individuelle it-Lösungen 
schaffen. innovative abrechnungssysteme wie »pay-per-use« 
stellen dem nutzer dabei nur die Leistungen in rechnung, die auch 
tatsächlich beansprucht wurden.

Weitere informationen unter:
www.iml.fraunhofer.de • www.logistics-mall.de

die vollständige marktanalyse »cloud computing für Logistik 
2« des fraunhofer imL erhalten Sie im fraunhofer bookshop 
unter: http://www.verlag.fraunhofer.de/bookshop/
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intraLogiStik

enge parkhäuser mit kleinen parkbuchten sind gerade in großstädten, in denen platz eher mangel-
ware ist, an der tagesordnung. das ein- und ausparken wird schnell zur millimeterarbeit und gerade 
fahrer von großen fahrzeugen holen sich an pfeilern und in engen kurven Schrammen in den Lack. 
geht es nach dem Start-up unternehmen Serva transport Systems aus bernau am chiemsee sollen 
solche Szenarien der Vergangenheit angehören. Sie hatten die idee zu einem vollautomatischen park-
system. das besondere daran: das parksystem wird mit fahrerlosen transportfahrzeugen realisiert und 
benötigt keine besondere infrastruktur. daher können bereits existierende gebäude einfach nachge-
rüstet werden.

Das Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik IML ist seit 
jahren experte auf dem gebiet der fahrerlosen transportsysteme. 
grund genug für Serva transport Systems sich mit ihrer idee an 
das fraunhofer imL zu wenden und sich somit das nötige fach-
wissen für die umsetzung ihrer idee ins boot zu holen. gemein-
sam entwickelte das fraunhofer imL mit Serva transport Systems 
das konzept für das automatische pkw-parksystem mit hilfe von 
fahrerlosen transportfahrzeugen (ftf).

das ergebnis sind frei fahrende ftf, die mit Lasernavigation aus-
gestattet sind und selbstständig autos in einem parkhaus ein- und 
ausparken. Verschiedene fahrzeuggrößen sind kein problem, denn 
die ftf können sich mit ihrer größe an den jeweiligen fahrzeugtyp 
anpassen. das automatische parksystem ermöglicht eine höhere 
Stelldichte im parkhaus, woraus ein je nach gestaltung der park-
fläche und Verwendungszweck bis zu 60 
prozent gesteigerter flächennutzungsgrad 
resultiert. in Sonderfällen, wenn die park-
fläche beispielsweise im freien Gelände 
ist und die auslagerzeiten der pkw sehr 
genau festgelegt sind, wie im abhollager 
eines automobilherstellers, kann sich 
auch ein um 100 prozent gesteigerter flä-
chennutzungsgrad ergeben. damit erge-
ben sich deutliche kostenvorteile für den 
parkhausbetreiber. weiter ist innerhalb 
des parkbereichs keine beleuchtung und 
belüftung oder klimatisierung erforderlich 

automatisches parken von pkw

und die Systeme können sehr gut unterirdisch – mit oberirdischem 
zugang – gebaut werden. erfreulicher nebeneffekt: die nutzer des 
parkhauses müssen sich nicht in dunklen und schwer einsehbaren 
räumen aufhalten, um an ihr fahrzeug zu gelangen. an solchen 
orten ist die angst vor kriminellen übergriffen oft hoch. Somit 
bietet ein automatisches parksystem gegenüber dem herkömmli-
chen parken nicht nur kosten- sondern auch Servicevorteile. auch 
die umwandlung eines herkömmlichen parkhauses in ein auto-
matisch betriebenes System ist mit minimalem umbauaufwand 
möglich. neben den ftf sind zu einem funktionsfähigen System 
lediglich ein oder mehrere ein- und auslagerboxen mit optischen 
Systemen zur Vermessung der pkw notwendig. des weiteren ein 
monitor zur interaktion mit dem kunden sowie ein Leitsystem zur 
Stellplatzverwaltung, zur koordination der ftf und für deren ener-
giemanagement, zur kostenabrechnung und zur fernwartung.



und so funktioniert‘s

der parkvorgang beginnt mit dem einfahren in die ein- und aus-
lagerbox des parkhauses. dort vermessen die optischen Systeme 
unmittelbar die größe des fahrzeugs und geben dem fahrer eine 
freigabe sofern ein platz in der entsprechenden größe verfügbar 
ist. nachdem der fahrer den pkw verlassen und das einlagern 
bestätigt hat, ruft das System ein verfügbares ftf. dieses passt 
bereits auf dem weg zur box seine größe an die des fahrzeugs 
an. das ftf unterfährt den pkw anschließend von der beifahrersei-
te und hebt es mit seinen gabelpaaren an den reifen ungefähr 10 
zentimeter an. der pkw wird anschließend an den vom Leitsystem 
ausgewählten Stellplatz gebracht und dort abgestellt. Vor dem 
abholen hat der fahrer idealerweise rechtzeitig und möglichst ge-
nau per SmS oder email die abholzeit seines wagens angemeldet. 
dies gibt dem System die möglichkeit eventuelle umlagerungsvor-
gänge auszuführen, damit der fahrer bei ankunft an der ausla-
gerungsbox nur möglichst kurz warten muss. das ftf platziert 
den pkw nach anforderung des fahrzeugs in der box so, dass der 
fahrer sie einfach vorwärts fahrend wieder verlassen kann.

da ein pkw durch das ftf ohne Ladehilfsmittel durch direktes 
berühren der reifen aufgenommen und transportiert wird und die 
pkw entsprechend ihrer größe auf dem kleinstmöglichen passen-
den Stellplatz eingelagert werden sollen, müssen die pkw unmit-
telbar bei Systemeintritt genau vermessen werden. dies geschieht 
durch Laserscanner, die den pkw von allen Seiten sowie in der 
gesamten höhe abtasten. aus der großen menge der dabei anfal-
lenden messdaten werden durch intelligente filteralgorithmen die 
werte gewonnen, die für die weiteren prozessschritte wichtig sind.
da das ftf verschieden große pkw transportiert, muss es in seiner 
Länge flexibel sein. Daher sind der vordere und hintere Teil des 
fahrzeugrahmens nicht starr, sondern beweglich miteinander 
verbunden. ebenso können die vier gabeln zum anheben der pkw 
innerhalb des ftf-rahmens unabhängig voneinander verfahren 
und positioniert werden. dies erfolgt durch vier dc-Servomotoren 
mit integrierter Leistungselektronik, Lagesensorik und Lageregler 
sowie einem planetengetriebe. weiter können die beiden gabeln 
des vorderen sowie des hinteren gabelpaares unabhängig vonei-
nander zusammen gefahren werden, hierfür werden zwei weitere 
dc-Servos gleicher bauart eingesetzt. die hubbewegung der vier 
gabeln erfolgt gleichzeitig, hier ist also nur ein einziger hubmotor 
nötig. die hubmotoren sind mit einer federkraftbetätigten bremse 
ausgestattet, die elektrisch gelöst werden muss, so dass auch im 
falle eines energieausfalls ein absacken der beladenen gabeln 
zuverlässig verhindert wird.

mit Laserstrahlen punktgenau ans ziel

durch die Lasernavigation sind maximale freiheit und flexibilität 
der anordnung der Stellplätze, der ein- und auslagerboxen sowie 
der dazwischen verlaufenden fahrwege möglich. die navigation 
erfolgt in echtzeit und natürlich auch bei fahrendem fahrzeug. 
auch wenn die fahrzeuge zum überwiegenden teil in einem 
menschenleeren raum eingesetzt werden, muss das ftf für den 
ungünstigsten fall gesichert werden. daher sind die ftf rundum 
außen und im innenraum mit berührungslos wirkenden personen-
schutzeinrichtungen versehen. diese Sicherheits-Laserscanner und 
Sicherheits-Lichtvorhänge erfassen hindernisse, die im fahrweg 
vor dem ftf oder auch innerhalb der ftf-kontur zwischen pkw 
und fahrzeugrahmen auftauchen und stoppen das fahrzeug in 
einem solchen fall schnellstmöglich.

Als Energiespeicher wird ein kunden- und projektspezifisch 
konstruierter Lithium-eisen-phosphat-akku mit einer kapazität 
von 200 arbeitsstunden eingesetzt. dieser bietet eine geringere 
größe, eine hohe Leistungsdichte, ist hochstrom- und schnellla-
defähig und bietet die möglichkeit zu kurzen zwischenladungen. 
einschränkungen ergeben sich allenfalls in offenen parkhäusern 
durch sehr tiefe temperaturen im winter, da diese die Lebensdau-
er der batterien reduzieren.

erfolgreicher testbetrieb am flughafen

Von anfang oktober bis ende november 2012 fand an einem 
großen deutschen flughafen ein test- und demobetrieb des 
Systems statt: in einem teilbereich eines öffentlichen parkhauses 
wurden drei e/a-boxen und 50 unterschiedlich große Stellplätze 
eingerichtet sowie alle für den betrieb erforderlichen fahrwege 
programmiert. zwei ftf haben 16 Stunden pro tag pkw von 
kunden (test-teilnehmern) ein-, aus- und umgelagert – und dies 
ohne beschädigungen an den autos und ohne Verzögerungen. 
die beiden ftf sowie sämtliche eingesetzte messtechnik und Soft-
ware haben die gewünschte funktionalität gezeigt und konnten 
die praxistauglichkeit des innovativen konzepts nachweisen. nach 
dem planmäßigen ende des für alle beteiligten sehr zufriedenstel-
lend verlaufenen demo-betriebs wurde die gesamte installation 
innerhalb weniger nachtstunden komplett und ohne sichtbar ver-
bliebene »Spuren« abgebaut, so dass am folgetag das parkdeck 
wieder für den normalen parkverkehr zur Verfügung stand.

15Logistik entdecken #Special
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europaletten werden gewöhnlich manuell entstapelt: hohe an-
sprüche an die flexibilität aufgrund unterschiedlicher form und 
größe der güter sind nur einer der gründe dafür. dabei ist eine 
präzise handhabung solcher güter technisch eigentlich nicht mehr 
so anspruchsvoll, doch durch die entnahme von Ladungssicherun-
gen wie folien, kann sich die Ladung verschieben. das bedeutet, 
die neuen positionen der Ladung müssen ermittelt werden. die 
heute verfügbaren Systeme, die Lösungen für dieses problem 
bieten, sind zwar leistungsstark, doch bisher ebenso kosteninten-
siv und aus wirtschaftlicher Sicht nicht effizient. Dennoch bilden 
automatisierte palettierungssysteme in einigen bereichen, wie dem 
Lebensmittel-, brauerei-, chemie-, kunststoff- oder holzsektor, 
bereits einen Standard für die Verpackung von waren. neben der 
wirtschaftlichen Effizienz, spielt die Humanisierung von Arbeits-
bedingungen eine ebenso große rolle. müssen die arbeiter die 

schweren güter tragen, teils in schädlichen arbeitsumgebun-
gen wie kühlhäusern, kann das eine erhebliche gesundheitliche 
belastung für sie darstellen. das könnte durch eine automatisierte 
Lösung vermieden werden.  
 
3d-technik: pmd-Sensoren erkennen beladungs-
zustand
 
das von aif geförderte projekt »3d konturcheck« hatte es sich 
deshalb zur aufgabe gemacht, nach alternativen, kostengünstige-
ren Lösungen zu suchen. mit erfolg: bereits im februar kam das 
projekt zum abschluss. integraler bestandteil war dabei die multi-
funktionale Roboterzelle, die seit dem letzten Jahr die Versuchsflä-
che der forschungshalle für zelluläre fördertechnik im fraunhofer 
imL erweitert.

Auf dem Weg zu mehr Automatisierung und Effizienz im Lager der Zukunft sucht das Fraunhofer IML 
stets nach innovativen Lösungen. So stand im rahmen des forschungsprojekts »3d-konturcheck« die 
entwicklung neuer Verfahren und algorithmen zur kontrolle von beladungszuständen einer europa-
letten im fokus. 

Multifunktionale Roboterzelle:  
Projekt 3D-Konturcheck

intraLogiStik
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bei dem neuen Verfahren werden die aus einer automatischen 
palettierung bereits bekannten packpositionen zunächst auf einem 
rfid-transponder gespeichert. anschließend werden die positio-
nen mit einem tiefenrelief abgeglichen, das von einer 3d kamera 
mit photonen misch detektor (pmd) erfasst wird. für das projekt 
wurde eine kamera mit 64x48 pixeln, also insgesamt 3072 bild-
punkten, verwendet. die Vorteile gegenüber anderen 3d-messsys-
temen liegen unter anderem in der kompaktheit, robustheit und 
Schnelligkeit der pmd-Sensoren. die Verwendung dieser neuar-
tigen Sensoren und die damit verbundene grundlagenforschung 
auf diesem gebiet bilden einen innovativen beitrag des projektes. 
einen anderen bildet ein neu entwickeltes algorithmisches Verfah-
ren zur beladungserkennung mithilfe dieser technologie. dieses 
Verfahren verwendet zuvor generierte informationen über die 
Lage, größe und orientierung der packstücke, die die Verschlan-
kung der auswerteeinheit ermöglichen. 
 
die auf einem rfid-transponder gespeicherten positionsdaten 
können ohnehin beim automatischen palettieren generiert wer-
den. dadurch ist das packschema bekannt und aus den positions-
daten kann ein virtuelles beladungsmodell geschaffen werden. 
hierdurch wird der Suchraum bezüglich form und position des 
packstückes erheblich eingegrenzt und es wird so die möglichkeit 
eines schnelleren abgleichs der Soll-/ist-position geschaffen.  
in zukunft soll außerdem durch die kombination aus realen und 
rechnergenerierten daten die möglichkeit der direkten visuellen 
gegenüberstellung der realen bilddaten und der gewonnenen 
merkmale zur bewertung des beladungszustandes aufgezeigt 
werden. So kann der bediener mit einem blick auf den monitor 
beurteilen, ob aufgrund von abweichungen zum beispiel einzelne 
packstücke verrutscht sind, fehlen oder etwas hinzugefügt worden 

ist, sprich: er wird durch augmented reality direkt unterstützt. 
 
die Vorteile des Systems werden schnell klar: der bediener kann 
einerseits den beladungszustand schnell erkennen, andererseits ist 
auf basis der auswertung eine vollautomatische depalettierung 
durch einen industrieroboter möglich. zusätzlich werden pmd-
Sensoren in einem eigens entwickelten Verfahren kalibriert und so 
sensortypische messfehler verringert. dadurch können die kosten 
für die Sensorik und die hardware auf ein minimum reduziert 
werden. erste industriell einsetzbare pmd-Sensoren werden 
außerdem zu immer günstigeren preisen angeboten. auch sind 
die hardwareseitigen anforderungen an das bildverarbeitungssys-
tem relativ gering: die auswertung der messdaten ist auf einem 
konventionellen industrie-pc möglich. 
 
im rahmen des projektes wurde die Systemleistung für be-
stimmte randbedingungen erprobt: bei einer paketgröße von 
300x200x400 cm und der Kameraauflösung von 64x48 Pixeln 
sowie der Verwendung eines Schunk Sauggreifer an der multi-
funktionalen roboterzelle, lassen sich zuverlässig 10 pakete pro 
minute depalettieren. die geringe abweichung bei der positionie-
rung kann durch Verwendung einer höherauflösenden Kamera 
noch weiter reduziert werden. So sind auch wesentlich kleinere 
objekte handhabbar. 
 
das projekt »3d-konturcheck« ist eine zusammenarbeit zwischen 
dem fraunhofer imL sowie dem Lehrstuhl für förder- und Lager-
wesen fakultät maschinenbau und dem Lehrstuhl für graphische 
Systeme fakultät informatik, beide tu dortmund. es wurde von 
der arbeitsgemeinschaft industrieller forschungsvereinigungen 
»otto von guericke« e.V. (aif) gefördert.
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doch die frage nach einem geeigneten System für die Lagerlogis-
tik lässt sich auf warehouse-logistics.com leicht beantworten.  
Seit dreizehn jahren bietet die wmS-datenbank auf warehouse-
logistics.com einen weltweit umfassenden überblick über 
warehouse management Systeme (wmS). anhand der hinter-
legten funktionsdaten macht die wmS-online-auswahl genau 
das System ausfindig, welches den individuellen Anforderungen 
des anwenders am ehesten entspricht. anwender erhalten hier 
einen funktionalen überblick und Vergleich von mittlerweile 96 
warehouse management Systemen: die weltweit umfangreichste 
datenbasis dieser art.
 
bei der auswahl kann der anwender seine individuellen kriterien 
deutlich machen und sich verschiedene fragen beantworten: 
welcher anbieter erfüllt gesetzte k.o.-kriterien? welcher anbieter 
bietet das passende wmS für ein individuelles kundenprojekt?  

in welchen funktionsbereichen ist ein bestimmtes wmS besonders 
stark ausgeprägt? 
 
die jährliche, unabhängige Validierung der Systeme durch das 
Team warehouse logistics verifiziert dabei den angegebenen Funk-
tionsumfang anhand eines über 3.000 einzelaspekte umfassenden 
fragebogens und sorgt für größtmögliche transparenz innerhalb 
der datenbank. 
 
neue zugangsvarianten
 
jetzt wurde der zugriff auf die funktionsdaten weiter verein-
facht: zwei statt wie bisher drei zugangsvarianten ermöglichen 
interessierten einen einfacheren und übersichtlicheren zugang 
zur online-auswahl der wmS-Systeme. der kostenlose express-
zugang bietet nun mehr möglichkeiten, den premium-zugang gibt 
es ab sofort günstiger.

WMS-Datenbank: 
Vereinfachung 

Einen geeigneten Anbieter von Warehouse Management Systemen (WMS) zu finden, ist für Unter-
nehmen oft sehr zeitaufwendig. die größten herausforderungen liegen dabei in der Vielzahl der auf 
dem markt tätigen wmS-anbieter und der tatsache, dass es scheinbar keine verlässlichen Quellen 
hinsichtlich der funktionalen abdeckung der einzelnen Systeme gibt.

intraLogiStik
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»mit den neuen zugangsvarianten wollen wir es unseren kunden 
noch einfacher machen und lösen das alte dreistufige System ab«, 
erläutert tim geißen, Verantwortlicher für die fachliche weiterent-
wicklung des portals, die entscheidung für die Vereinfachung. 
 
im detail sehen die neuen zugangsvarianten wie 
folgt aus:

der kostenlose express-zugang ermöglicht einen schnellen 
überblick über passende wmS-anbieter für ein konkretes projekt-
beispiel. der zugang ist zwölf monate gültig und bietet unter an-
derem die anwendung von k.o.-kriterien – inklusive an- und ab-
wählen einzelner Systeme. außerdem ermöglicht der zugang eine 
grobgewichtung von kategorien, fragen und einzelnen aspekten 
des wmS-fragebogens mit »0=keine relevanz« oder »3=normale 
relevanz«, welche die Suche nach dem passenden wmS präzisiert. 
der nutzer erhält eine kostenlose auswertung und kontakt zum 
entsprechenden wmS-anbieter. 

der premium-zugang bietet anwendern einen erweiterten funkti-
onsumfang für eine konkrete und umfassende wmS-auswahl für 
ihr projekt und ist am besten geeignet, wenn auskünfte über alle 
details der wmS-funktionen benötigt werden. im direkten Ver-
gleich mit dem kostenlosen express-zugang sichert der premium-
zugang die vollumfängliche anonymität von daten. der nutzer 
selbst entscheidet, wann er mit einem wmS-anbieter in kontakt 
treten möchte. 
 
weiterhin eignet sich der premium-zugang besonders, wenn der 
Zugriff auf die WMS-Datenbank häufiger benötigt wird, das ist 
zum beispiel für beratungsunternehmen besonders wichtig – bei 
bedarf können bis zu 20 auswertungen errechnet werden.
der neue premium-zugang ist zu einem preis von 999,00 euro 
erhältlich und ebenfalls 12 monate gültig. er erlaubt anwendern 
eine umfassende wmS-auswahl mit feingewichtung in allen 
kategorien, fragen und aspekten des wmS-fragebogens: eine 
gewichtung von »0=keine relevanz« bis »5=hohe relevanz« 
ermöglicht eine maximale Detailtiefe. Die grafisch aufgearbeiteten 
ergebnisse stehen anschließend als pdf zum download bereit 
und können auch nachträglich beliebig angelegt, dupliziert und 
geändert werden. zusätzlich haben premium-nutzer einsicht in die 
antworten der wmS-anbieter in allen frageforen.  
 

für bildungseinrichtungen ist darüber hinaus ein hochschul-zu-
gang vorhanden, der es universitätsangehörigen erlaubt, die wmS 
online auswahl im rahmen entsprechender Lehrveranstaltungen 
mit eingeschränktem funktionsumfang zu nutzen. 
 
Vorteile für anbieter

dem anbieter von wmS ermöglicht die teilnahme an der wmS-
datenbank die präsentation des unternehmens und des wmS auf 
warehouse-logistics.com zur erschließung neuer kundenkreise. die 
website ist mittlerweile in fünf Sprachen verfügbar und ermöglicht 
es so, auch internationale kontakte zu erschließen.  
 
Seit kurzem ist es außerdem möglich bereits abgeschlossene 
projekte als referenzen zu listen. ebenso wie die Systeme an sich, 
werden auch die referenzprojekte vom unabhängigen warehouse 
logistics-team validiert. mit hilfe der referenzfunktion können an-
wender zum beispiel nach projekten suchen, welche dem eigenen 
Vorhaben nahe kommen. 

Sobald eine neue logistische anlage in betrieb geht oder die mo-
dernisierung eines Lagers abgeschlossen ist, können teilnehmer 
der wmS-datenbank das projekt als referenz zur Veröffentlichung 
einreichen. gemeinsam mit dem kunden füllen sie online einen 
fragebogen aus, der alle relevanten projektdetails, wie beispiels-
weise das technische und organisatorische it-umfeld, prozesse, 
mengen- und Strukturdaten, Lager- und fördertechnik sowie 
angaben zum projektverlauf, abfragt. die eingetragenen daten 
werden anschließend vom unabhängigen team warehouse logis-
tics in absprache mit dem anwender überprüft und nach erfolgter 
Validierung auf warehouse-logistics.com veröffentlicht. durch die-
sen prozess wird erstmalig eine Vergleichbarkeit und Verlässlichkeit 
von projektbeschreibungen sichergestellt.

filterkriterien erleichtern dem anwender später die gezielte Suche 
nach Projekten mit gewünschten Projektspezifikationen (wie 
beispielsweise der branche) und fungieren als zusätzliche entschei-
dungshilfe. anbieter können das angebot nutzen, um sich mit 
eigenen Erfolgsprojekten im positiven Sinne zu profilieren und von 
der konkurrenz abzuheben.

»mit seinem fachlichen input zum Service wmS-referenzprojekte 
hat der beirat warehouse logistics wieder einmal zur Verbesserung 
der wmS-datenbank beigetragen. mit neuen ideen und konzep-
ten geht der beirat direkt auf die bedürfnisse der branche ein und 
fungiert somit als Sprachrohr der wmS-community. anwender 

und Anbieter profitieren dank neuer 
präsentations- und Vergleichsmöglichkei-
ten gleichermaßen«, lobt detlef Spee, 
Leiter der abteilung intralogistik und -it 
planung, die funktion des beirats und 
die einführung des angebots.



Lean Offensive @ Fraunhofer IML –  
Ganzheitliches Lean Management aus einer Hand

Verschwendungen oder ineffektiv genutzte ressourcen existieren in jedem unternehmen. So verursa-
chen beispielsweise unnötige auftragsliegezeiten, manuelle Schnittstellen, unproduktive tätigkeiten 
oder notwendige nacharbeiten kosten, die das unternehmen belasten. optimierungen und neuge-
staltungen der logistischen prozesse und Strukturen entsprechend dem Lean-gedanken, ermöglichen 
eine langfristige absicherung und Steigerung der wettbewerbsfähigkeit eines unternehmens. Lean, 
im Deutschen häufig mit schlank oder einfach übersetzt, bedeutet in diesem Zusammenhang, jegliche 
Verschwendung entlang eines auftrags zu vermeiden.

Lean management beschränkt sich in vielen unternehmen 
bislang auf den produktionsbereich. mit der Lean-offensive des 
Fraunhofer-Instituts für Materialfluss und Logistik IML wird der 
ursprüngliche ansatz der schlanken produktion (Lean produc-
tion) weiterentwickelt: nicht nur die produktion, sondern auch 
vor- und nachgelagerte prozesse wie die auftragsabwicklung, die 
instandhaltung der produktionsanlagen und die Lagerung sollen 
im Sinne einer ganzheitlichen betrachtung schlanker gestaltet 
werden – angefangen mit der absatzplanung bzw. dem eingehen-
den kundenauftrag bis hin zur auslieferung des fertigen produkts. 
auf diese weise wird der Verschwendung von ressourcen effektiv 
und umfassend entgegengewirkt. durchlaufzeiten werden massiv 

verkürzt, so dass Kundenwünsche schneller und effizienter erfüllt 
werden. die hieraus resultierende erhöhung der kundenorientie-
rung trägt direkt zur Steigerung des unternehmenserfolgs bei. 

in der Lean-offensive des fraunhofer imL bündeln die abteilungen 
intralogistik und -it planung, unternehmensplanung, produk- 
tionslogistik sowie anlagen- und Servicemanagement ihre kompe-
tenzen für ein ganzheitliches beratungsangebot. damit steht ein 
methoden- und werkzeugpool zur Verfügung, der eine durchgän-
gige umsetzung der Lean-prinzipien im gesamten unternehmen 
ermöglicht. 

intraLogiStik
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der mitarbeiter als treiber der Verbes-
serung

Sind in einem unternehmen noch keine direkten 
handlungsfelder bekannt, beginnt ein projekt 
der Lean offensive des fraunhofer imL mit einer 
potenzialanalyse in form eines Quick-Scans. hierbei 
werden in einer vertiefenden analyse die ursache-
wirkungs-zusammenhänge erarbeitet, um eine 

fundierte basis für die optimierung der prozesse zu schaffen. ge-
meinsam mit dem unternehmen werden konzepte in form eines 
kontinuierlichen Verbesserungsprozesses erarbeitet. die Verbes-
serungen erfolgen »evolutionär« in kleinen und kontinuierlichen 
Schritten. werden prozesse von grund auf neu gestaltet, erfolgt 
die implementierung hingegen »revolutionär« durch größere 
Veränderungen.

treiber dieses prozesses sind die mitarbeiter des unternehmens 
selbst. ob während der potenzialanalyse oder bei den sich an-
schließenden vertiefenden Untersuchungen zur Quantifizierung 
von Optimierungspotenzialen und zur Gestaltung einer effizi-
enteren prozessorganisation – in alle projektphasen bindet das 
Lean-expertenteam die mitarbeiter des unternehmens aktiv mit 
ein. »ziel dieses integrativen ansatzes ist es, die bereitschaft zur 
Veränderung in allen unternehmensbereichen zu erzeugen und 
die mitarbeiter zu motivieren, Verantwortung zu übernehmen und 
eigeninitiative zu zeigen«, erklärt denise Sagner, abteilungsleitung 
unternehmensplanung am fraunhofer imL. nur auf diese weise 
geht der Lean-gedanke in die unternehmenskultur über und wird 
dort nachhaltig verankert.

diese neue selbstkritische Sichtweise auf den eigenen Verant-
wortungsbereich und das gesamte unternehmen unterstützt das 
fraunhofer imL durch vorbereitende sowie begleitende Schu-
lungen und workshops. Schulungen werden so konzipiert, dass 
die mitarbeiter die verschiedenen gestaltungsansätze des Lean 
managements anhand realer unternehmensprozesse kennenler-
nen. diese Vorgehensweise erhöht die akzeptanz und verringert 
die vom mitarbeiter zu erbringende transferleistung. zudem ist 
die etablierung eines unternehmensinternen Lean-beauftragten 
sinnvoll, der auch im anschluss an das projekt die Lean-offensive 
im unternehmen weiter antreibt und so die nachhaltigkeit si-
cherstellt. »wir haben mit diesem ansatz sehr gute erfahrungen 
gemacht, dass auch langfristig die optimierungen umgesetzt und 
kontinuierlich weiter Verbesserungsvorschläge erarbeitet werden«, 
berichtet jennifer beuth, Verantwortliche für Lean warehousing 
aus der abteilung intralogistik und -it planung am fraunhofer imL.

Lean in verschiedenen unternehmens-
bereichen

einer der vier kernbereiche zur umsetzung des 
Lean-gedankens ist die produktion, inklusive der 
Produktionsver- und -entsorgung. Eine effiziente 

Produktion ist häufig mit einer räumlichen und zeitlichen Verdich-
tung des wertschöpfungsprozesses verbunden. die dazu erfor-

derliche sequenzgerechte bereitstellung von materialien für die 
produktion stellt jedoch erhöhte anforderungen an die Logistik. 
Um Effizienzsteigerungen in der Produktion nicht durch einen 
mehraufwand in der intralogistik zunichte zu machen, müssen 
Lean-prinzipien auch auf diese Logistiklösungen ausgeweitet 
werden.

das Lean warehousing verfolgt die kontinuierliche Verbesserung 
der Lagerprozesse unabhängig davon, wo diese in der Supply 
chain angesiedelt sind. jennifer beuth: »überproduktion im 
Bereich Lager bedeutet beispielsweise, dass Lagerflächen unnötig 
bereitgehalten, jedoch nicht genutzt werden. bei zu wenig auf-
einander abgestimmten prozessen erhöhen sich durchlaufzeiten 
unnötig durch Leerlauf und Wartezeiten, z. B. zwischen Kommissi-
onierung und Verpackungsbereich«. das ziel von Lean im Lager ist 
es, solche Verschwendungen mit hilfe der mitarbeiter aufzudecken 
und nachhaltig zu beseitigen.

der Lean-gedanke im bereich der anlagennutzung ist eine wei-
terentwicklung des total productive managements. wesentlicher 
bestandteil ist die gemeinschaftliche und vorbeugende instand-
haltung, die zuordnung von instandhaltungsstrategien und die er-
mittlung von fehlern durch die mitarbeiter selbst. des weiteren ist 
das anlagenmanagement für die bereichsübergreifende anlagen-
planung und Lebenszykluskostenberechnung ein zentraler punkt.

in der auftragsabwicklung wird der gesamte prozess vom auf-
tragseingang bis zum fertigen produkt untersucht und optimiert. 
potenziale werden in einer ganzheitlichen prozessanalyse identi-
fiziert und liefern die Grundlage zur Erarbeitung eines optimalen 
Sollprozesskonzepts. dieses wird anschließend zusammen mit 
einem übergreifenden kontinuierlichen Verbesserungsprozess 
implementiert. »die eingesetzten Lean-methoden variieren und 
werden individuell für jedes unternehmen ausgewählt. kundenori-
entierung sowie die integration und befähigung von management 
und personal bilden für uns die Säulen des Vorgehens«, erläutert 
denise Sagner das Vorgehen.

praktische anwendungsbeispiele und möglichkeiten zur 
implementierung der Lean-prinzipien werden auch in dem 
Buch »Lagerprozesse effizient gestalten«, erschienen im Huss 
Verlag, dargestellt. 
neben einem ausführlichem theorie-teil in dem die grund-
lagen des Lean managements und die anwendungsmög-
lichkeiten im Lagerumfeld beschrieben werden, berichten 16 
unternehmen von ihren erfahrungen mit Lean warehousing, 
darunter namenhafte Vertreter wie ikea.

info
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MOWE-IT und SefLog

die ereignisse vom 11. September 2001 sorgten dafür, dass sich die Sicherheitsansprüche an das  
transportwesen stark erhöht haben und auch der diebstahlschutz rückt immer weiter in den fokus 
der Logistik. doch das ist nicht alles: zusätzlich gefährden Sturm, Starkregen und hochwasser einen 
zuverlässigen transport. die Logistikwissenschaft hat sich dieser risikofaktoren mit gleich zwei for-
schungsprojekten angenommen. 

 
ende mai 2013 gewann gerade dieser aspekt an aktualität: tage-
lange Regenfälle führten zu schweren Überflutungen in insgesamt 
sieben Ländern. auch große teile deutschlands waren betroffen:  
zahlreiche flüsse traten über ihre ufer, in 54 Landkreisen wurde 
katastrophenalarm ausgerufen. die damit verbundenen Straßen-
sperrungen bedeuteten nicht nur einschränkungen für die bewoh-
ner der betroffenen gebiete, sondern auch für die Logistik.  
Länger andauernde unterbrechungen, insbesondere der 
Landtransportträger, können extreme auswirkungen auf die 
Versorgung der bevölkerung mit lebensnotwendigen gütern wie 
medikamenten oder nahrungsmitteln haben. 
zusätzlich können unterbrechungen des transportes extreme 
finanzielle Auswirkungen auf die Produktion bedeuten. 
 
mowe-it – die umwelt als herausforderung 
 
die wahrscheinlichkeit und Länge für solche unterbrechungen 
steigt. das europäische Verkehrssystem zeigte sich in der Vergan-
genheit verwundbar gegenüber solchen katastrophen. 
Doch die Globalisierung und Effizienz der Produktion sind mehr 
denn je auf einen funktionierenden, behinderungsfreien transport 
von gütern angewiesen. 
ansätze, wie durch information, organisation, kooperation und 
Vorbereitung solchen unterbrechungen entgegengewirkt werden 

kann, zeigt das europäische forschungsprojekt »management of 
weather events in the transport system« (mowe-it). ein team aus 
insgesamt 13 internationalen wissenschaftlichen einrichtungen, 
darunter das fraunhofer imL, schafft hier innovative Lösungen.  
 
ziel des projektes ist es, die besten bestehenden praktiken zu 
ermitteln sowie neue methoden zu entwickeln, um auswirkungen 
von naturkatastrophen und extremen wetterphänomenen auf die 
Leistung der Verkehrssysteme zu mildern.  
dazu untersucht mowe-it zunächst praktische anwendungen, 
um Verkehrsnetze effektiver zu verwalten.  
extremwetterereignisse und ihre auswirkungen auf bahn, Straße 
und Luftfahrt sollen analysiert und so die momentane Situation er-
fasst werden: unter anderem die handlungen der betroffenen vor, 
während und nach dem ereignis. anschließend sollen Schwach-
stellen der Verkehrsträger bezüglich infrastruktur, fahrzeugen, 
technik, organisation und disposition ermittelt werden. 
daraus werden je nach Verkehrsträger handlungsempfehlungen 
entwickelt. das projekt läuft seit herbst 2012 und soll im frühjahr 
2014 zu ende gehen. 
 
terror und diebstahl in der Logistik 
 
doch auch wenn naturkatastrophen immer mehr an aktualität 
gewinnen, lässt die angst vor bewusst herbeigeführten Schäden 
nie nach: terror und diebstahl verbleiben als zwei weitere zentrale 
Sicherheitsprobleme.  
mit der angst vor terrorismus stiegen auch die Sicherheitsansprü-
che. getrieben durch diese anforderungen mussten beteiligte 
hohe investitionen tätigen. So fordern die uSa z. b. das Vormel-
den und Scannen von Seecontainern: das bedeutet kostensteige-
rungen und behinderungen für die transportketten. Vor diesem 
hintergrund sucht ein team aus wissenschaft und praxis im 
Rahmen des Projektes SefLog sichere und effiziente Lösungen. 
bezüglich terror müsse man aber immer mit dem unerwarteten 
rechnen, erklärt dipl.-ing. joachim kochsiek, projektleiter am 
fraunhofer imL. »denn wer hätte sich am 10. September 2001 die 
anschläge von 9/11 vorstellen können?« 
 
doch der terror ist aus Sicht der transporteure nicht mehr die ein-
zige herausforderung: tägliches geschäft ist vor allem der dieb-

terror und diebstahl stellen die Logistik vor immer größere herausforderungen. 
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stahl von gütern geworden. die kriminellen werden dabei nicht 
nur organisierter, sondern auch brutaler. So findet in Deutschland 
etwa alle zehn minuten ein Ladungsdiebstahl statt. das hat 
nicht nur finanzielle Folgen: Diebstahl oder gar Raub können zu 
traumen bei den Lkw-fahrern führen. auch können Schäden für 
betroffene unternehmen die insolvenz bedeuten – selbst wenn 
sie insgesamt und in ihrem anteil am gesamten transportvolumen 
gering erscheinen. 
 

Sichere und effiziente Logistikprozesse: Das Pro-
jekt SefLog 
 
anforderungen an Schutz vor terror und vor diebstahl lassen 
sich aber miteinander verbinden. Solide prozesse und geschultes, 
motiviertes personal können die Sicherheit in unternehmen bereits 
entscheidend erhöhen. der massive einsatz von technik ist dabei 
nicht immer sinnvoll und zielführend. technik ist in organisati-
onsstrukturen einzupassen und gezielt einzusetzen. So ist zum 
beispiel das röntgen ganzer container oft gar 
nicht notwendig. durch gezielteres 
handeln können hier zeit und geld 
gespart und sogar der Schutz vor 
diebstahl erhöht werden. 

das projekt SefLog zeigt unterneh-
men, behörden und politik, dass eine 
gewährleistung von diebstahlschutz und 
terrorabwehr gemeinsam kostengünstig 
und effizienzbewahrend möglich ist: Unter 
anderem durch eine abgestimmte kombination 
von personellen, organisatorischen und technischen 
maßnahmen – und das kostengünstig. diese maßnahmen sind ein 
kernthema des fraunhofer imL. 
 
das projekt zeigt außerdem, dass die einführung von technischen 
maßnahmen nur im zusammenhang mit entsprechenden perso-
nellen und organisatorischen maßnahmen dauerhaft wirksam ist. 
der projektfokus des jahres 2012 lag im bereich der präventions-
maßnahmen. So wurden zunächst risikoanalysen und Sicherheits-
planungen durchgeführt. außerdem integrierte man Sicherheits-
maßnahmen in die bestehenden unternehmensprozesse oder 
entwickelte neue entsprechende prozesse. 
 
»potentiell gefährdete prozesse sind das be- und entladen, oder 
unplanmäßige unterbrechungen der transportkette, wie bei einem 
zughalt. aber auch kurze zwischenstopps auf ungesichertem ge-
lände, wie einem rastplatz, sind risikofaktoren«, erklärt joachim 
kochsiek. 

durch das projekt konnte das fraunhofer imL umfassende erfah-
rungen für die analyse von sicherheitsrelevanten prozessen und zur 
etablierung von Security in unternehmen gewinnen. 
im november 2013 wird das projekt zum abschluss kommen. 
das ziel ist dabei, wichtige hinweise an die politik zu geben, um 
die Effizienz und Wirtschaftlichkeit der Containertransportkette zu 
erhalten: alles unter gewährleistung eines hohen Sicherheitsni-
veaus. 
 
www.seflog.de
www.mowe-it.eu
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VerkehrSLogiStik

10 Jahre
allianz
Verkehr
in diesem jahr ist die fraunhofer-allianz Verkehr seit nunmehr 10 jahren fester bestandteil der fraun-
hofer-gesellschaft. im jahr 2003 ist sie mit dem ziel gestartet, das know-how ihrer mitgliedsinstitute 
im bereich der verkehrsrelevanten forschung zu bündeln sowie technische und konzeptionelle Lösun-
gen für öffentliche und industrielle auftraggeber zu erarbeiten. nach zehn jahren kann man rückbli-
ckend sagen, es ist der allianz gelungen.

beim festakt zu ehren des jubiläums im Signal iduna park in dort-
mund am 20. juni 2013 gewährte der allianz-Vorsitzende prof. 
dr.-ing. uwe clausen einblicke in die arbeit der allianz. gemein-
sam mit 70 gästen aus wirtschaft und politik sowie den fraunho-
fer-kollegen konnte auf die entstehung der fünf arbeitsgruppen 
und verschiedene projekte zurückgeblickt werden.

der Verkehrssektor ist ein wichtiger arbeitgeber in europa: rund 
5 millionen menschen arbeiten allein im Straßentransport. in der 
Luftfahrt und den beteiligten wirtschaftssektoren sind es sogar 
5,1 millionen menschen. ebenso leistet der Verkehrssektor einen 
wichtigen beitrag zum europäischen bruttoinlandsprodukt: die 
automobilindustrie setzte 2012 357 milliarden euro um. die Luft- 
und raumfahrtindustrie verbuchte mit einem umsatz von 24,8 
milliarden euro ein wachstum von über 10 prozent im Vergleich 
zu 2011. der umsatz der bahntechnikhersteller belief sich im jahre 
2012 auf rund 10,7 milliarden euro, das ist ein plus von 5 prozent 
im Vergleich zu 2011. die Schiffsbau- und offshore-zulieferer 
erwirtschafteten 2011 einen umsatz von 11,5 milliarden euro.

die allianz Verkehr arbeitet sektor- und verkehrsträgerorientiert. 
daraus leiten sich die fünf arbeitsgruppen – automotive, aviation, 
mobility, rail, und waterborne – der allianz Verkehr ab. mobi-
lity ist die neueste der fünf arbeitsgruppen und beschäftigt sich 
schwerpunktmäßig mit einer vernetzten mobilität und der stadt-
verträglichen Logistik. die anderen arbeitsgruppen widmen sich 
ihrem namen entsprechend der automobilindustrie, der Luftfahrt, 
dem Schienenverkehr und dem Verkehr auf dem Seeweg.

die fraunhofer-allianz Verkehr bietet technische und konzeptio-
nelle Lösungen für öffentliche und industrielle auftraggeber und 
begleitet die überführung in die anwendung. zudem bietet sie 
eine umfassende Systemkompetenz durch bündelung der poten-
ziale von 17 fraunhofer-instituten verteilt über ganz deutschland.
die kunden der allianz Verkehr kommen aus den unterschiedlichs-
ten branchen und haben dementsprechend die verschiedensten 
ansprüche: von design- bis antriebskonzepten, von Sicherheits- 
bis Leichtbausystemen, von Logistikprozessen über intelligentes 
Verkehrsmanagement bis hin zu innovativen Verkehrssystemen.

24 Logistik entdecken #Special



galileo und die allianz Verkehr

das europäische projekt globale Satellitennavigationssysteme 
(gnSS), besser bekannt unter dem namen »galileo«, ist eines 
der Leuchtturmprojekte der eu. ziel und aufgabe der fraunhofer-
allianz Verkehr ist in diesem zusammenhang die erschließung des 
anwendungsmarktes für die verkehrsrelevanten fachgebiete. die 
fraunhofer-allianz Verkehr zeigt für verschiedene anwendungs-
bereiche den beispielhaften einsatz galileo-basierter ortungs-
systeme und den damit verbundenen nutzen für anwender und 
Systementwickler. damit ist »galileo« ein gutes beispiel für die 
Verknüpfung der kompetenzen in einem allianz-projekt.

die anwendungsgebiete, an denen in der allianz Verkehr zu 
galileo geforscht wird, sind beispielsweise die satellitengestütz-
te Ladungsträgerüberwachung bei umschlag und transport; im 
bereich Sicherheit die überwachung und Verortung von einsatz-
kräften in großeinsatzgebieten; das satellitengestützte Stoffstrom-
management bei erdbauarbeiten und nicht zuletzt mobile reise- 
und tourismusassistenten für den privaten nutzer.

herausforderungen für die zukunft

als ziele für die nahe zukunft hat die allianz Verkehr den wandel 
im mobilitätsverhalten, insbesondere in der urbanen mobilität, 
und das Vorantreiben der elektromobilität im fokus. als erster 
Schritt sollen dazu vorhandene konzepte besser genutzt werden. 

kooperationen zwischen handels- und Verkehrsunternehmen und 
die effiziente Bündelung von Lieferverkehren in einem urbanen 
Verteilerzentrum könnten erste Schritte dazu sein. So könnte eine 
bessere auslastung von vorhandenen ressourcen realisiert werden.

ebenso soll die nutzung von neuen ortungs- und navigations-
systemen, unterstützt durch galileo, vorangetrieben werden. 
zurzeit nutzen gerade die wirtschaftsverkehre noch nicht das 
volle potential der Satellitennavigation. ziel ist eine spezielle 
Lkw-Navigation, die bei der effizienten Lieferkettenplanung und 
-vernetzung hilft und gleichzeitig durch zusatzinformationen 
unfälle vermeidet. Langfristig sind dynamische Verkehrsleitsysteme 
das ziel, mit deren hilfe sich güter und transportmittel, nach dem 
Vorbild des internet der dinge, selbstständig die optimale route 
durch Logistiknetzwerke suchen – sowohl regional als auch global. 
Langfristig stehen insbesondere die energiewende im Verkehr auf 
dem strategischen themenplan sowie die anpassung der mobilität 
an eine alternde gesellschaft.

neben der präsenz auf zahlreichen nationalen und internationa-
len fachmessen hat die allianz in den letzten jahren auch eigene 
Veranstaltungen ins Leben gerufen. So zum beispiel das »internati-
onal forum of transportation« in brüssel, das verschiedene partner 
der branche aus der eu zusammenbringt. ebenso das »fraunhofer 
forum waterborne« in hamburg, auf dem forschungsergebnisse 
zum Verkehr auf dem Seeweg präsentiert werden.
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notizen

deutsche post dhL will Stiftungslehrstuhl am dortmunder Logistikcampus einrichten

auf dem »zukunftskongress Logistik – 31. dortmunder gespräche« unter-
zeichneten jürgen gerdes, Vorstand der deutschen post dhL, albrecht ehlers, 
kanzler der tu dortmund, und prof. dr. michael ten hompel, geschäftsfüh-
render institutsleiter am fraunhofer imL, einen Letter of intent für die nächste 
Stiftungsprofessur am dortmunder Logistikcampus. mit der professur will die 
deutsche post die »mathematische Statistik« für die anwendung in der Logis-
tik weiter erforschen. dafür wird die deutsche post in den kommenden fünf 
Jahren Fördermittel für Forschung und Lehre bereitstellen. »Das Effizienzpo-
tenzial der Logistik ist längst nicht ausgeschöpft. in zukunft wird es nicht nur 
viel stärker auf die anwendung, sondern vor allem auf die erforschung und 
weiterentwicklung statistischer methoden ankommen und sie für das paket- 
und briefgeschäft nutzbar zu machen«, sagte gerdes bei der unterzeichnung. 
konkret verfolge man das ziel, die prognosegenauigkeit beim mengenauf-
kommen weiter zu erhöhen, um kapazitäten bedarfsgerecht bereitstellen und 
optimal auslasten zu können. 

Im Zeitalter des boomenden Onlinehandels werden effiziente Logistikprozesse zu einem der wichtigsten Wettbewerbs- und Umweltfak-
toren für Logistikdienstleister, betonte auch prof. ten hompel. »wettbewerbsvorteile entstehen künftig nur durch die beherrschung von 
komplexität innerhalb der Logistikkette, und diese Stiftungsprofessur fokussiert darauf. Sie ist ein weiterer Schritt in unserer erfolgreichen 
zusammenarbeit mit der post und ein wichtiger baustein auf unserem weg zum europäischen forschungszentrum für Logistik«, sagte 
der fraunhofer-professor. die deutsche post und das fraunhofer imL arbeiten bereits seit jahren in der Logistikforschung zusammen.

fraunhofer imL unterstützt beim bahnhofs-check

wenn menschen der generation 50plus bahn fahren und umsteigen müssen, sollten sie dies 
am besten in hannover tun. denn umsteigen ist nicht gleich umsteigen, wie ein bahnhofs-
test der initiative generationplus des adac zeigt. unterstützt wurde die untersuchung 
von experten des fraunhofer imL-projektzentrums Verkehr, mobilität und umwelt in prien 
am chiemsee. untersucht wurden die bahnhöfe der 14 größten deutschen Städte auf kri-
terien wie gepäckservice, die wegeleitung durch das bahnhofsgebäude und barrierefreiheit 
beim umsteigen vom fernverkehr in den nahverkehr und den öffentlichen personennahverkehr – oder auch umgekehrt. Lediglich ein 
bahnhof wurde mit dem gesamturteil »sehr gut« bewertet: er steht in der niedersächsischen Landeshauptstadt hannover. weitere elf 
erreichten die note »gut«. für die bahnhöfe in dortmund, Leipzig und dresden vergaben die tester lediglich »ausreichend«. weitere 
informationen zu der Studie gibt es unter: http://www.generationplus.de/themen/mobilitaet/index-der-grosse-bahnhofstest.html

ecr-award: projekt smarti erhält branchen-
oscar der konsumgüterindustrie

Lücken im regal bescheren dem einzelhandel jährlich umsatzverluste zwi-
schen zwei und drei prozent. abhilfe schafft hier unser forschungsprojekt 
smaRTI (kurz für: smart Reusable Transports Items) im Rahmen des Effizi-
enzclusters Logistikruhr. gemeinsam mit partnern wie rewe, mars und 
chep arbeitet das fraunhofer imL an einer revolution des material- und 
Datenflusses entlang der Lieferkette. Die wegweisende Arbeit im Konsum-
güterbereich wurde am 10. September in Stuttgart mit dem ecr-award 
2013 in der kategorie unternehmenskooperation ausgezeichnet. der preis 
gilt als branchen-oscar der konsumgüterindustrie und wird jährlich von den 
Experten für Identifikations-, Kommunikations- und Prozessstandards von 
gS1 germany verliehen.
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forschungsprojekt zeigt neue wege auf

sehr hochwertige güter oder gefahrgut müssen besonders 
behandelt und transportiert werden. der Bedarf an speziel-
len Behältersystemen steigt – sie müssen den wachsenden 
anforderungen an sicherheit und schutzfunktionen gerecht 
werden. außerdem muss der service in der logistischen Lie-
ferkette stets verbessert werden. multifunktionale Behälter-
systeme können diese anforderungen zwar in weiten teilen 
erfüllen, doch sind sie oft sehr teuer. problematisch wird 
das beim umlauf in mehrwegsystemen. hier nehmen sie oft 
schaden oder verschwinden ganz. solche vorfälle können 
in den meisten fällen nicht zurückverfolgt werden, da die 
abläufe und Wege der Behälter nicht transparent sind. auf 
den durch schäden oder verlust entstandenen kosten bleibt 
in der regel der eigentümer des Behälters sitzen.
die abteilung verpackungs- und handelslogistik des fraun-
hofer imL hat ein konzept entwickelt, das den Behälter 
auf seinen Laufwegen erfasst. für jeden Behälter wird eine 

intralogistik

Integriertes Behältermanagement für  
multifunktionale Behältersysteme

historie erstellt. damit lässt sich nachvollziehen, wo sich der 
Behälter im Augenblick befindet, welche Stationen er schon 
passiert hat und über welchen zeitraum er bei den einzel-
nen teilnehmern des systems verweilt. anhand dieser daten 
kann man planen, wie die Behälter in zukunft kürzer und 
dafür öfter im umlauf sein können. so lässt sich die Leis-
tungsfähigkeit des systems steigern-das hat zur folge, dass 
der sicherheitsbestand an Behältern reduziert werden kann. 
durch die genaue dokumentierung der umläufe kann nach-
vollzogen werden, wo ein Behälter verloren gegangen oder 
zu schaden gekommen ist. der verantwortliche Lieferpartner 
kann dem Behälterinhaber dann die kosten erstatten.

das projekt wird durch das Bundesministerium für Wirtschaft 
und technologie gefördert, im rahmen des programms zur 
förderung der industriellen gemeinschaftsforschung (igf). 
in zusammenarbeit mit der firma viscotec pumpen- und 
dosiertechnik wurde das system anhand eines multifunktio-
nalen Behälters, des viscotainers, entwickelt. dieser Behäl-

ter dient zur dosierung viskoser medien und besteht 
aus einem kunststoffbehälter und einer integrierten 
pumpe. zusätzlich ist er mit einer steuer- und antriebs-
einheit versehen. Der Teil des ViscoTainers, der alle flüs-
sigkeitsberührenden teile umfasst, wandert als mehr-
wegkomponente zwischen den partnern des systems. 

dass Behälter an verschiedenen stationen eines mehr-
wegsystems erfasst werden, ist zunächst  keine neuheit. 
viele unternehmen führen ein Bestandsmanagement 
durch.  
problematisch ist dabei, dass dieses verfahren dezentral, 
direkt vor ort durchgeführt wird. Beim Warenausgang 
werden Behälteranzahl und empfänger notiert, beim 
eingang wird das empfängerkonto wieder entlastet. 
zusätzlich führt jeder teilnehmer im mehrwegsystem 
eigene konten über den Behälterumlauf, die nur in 
bestimmten intervallen abgeglichen werden. Jeder sys-
tempartner verwendet im kompliziertesten fall ein eige-
nes system mit individuellen erfassungsmethoden. die 
partner müssen ihre daten untereinander per telefon 
oder email austauschen und die angaben der anderen 
Systemteilnehmer ins eigene System einpflegen. Nun 
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Integriertes Behältermanagement für  
multifunktionale Behältersysteme

greifen schon viele unternehmen auf eine cloud-basierte 
Behältermanagementsoftware zurück.  
dennoch können hier noch nicht die Bewegungen des Be-
hälters aufgelöst werden, da nur die mengen pro Behälter 
gebucht werden. auch den erfassungsaufwand reduzieren 
die programme nicht. die datenaufnahme muss per hand er-
folgen, da die Behälter nicht als informationsträger dienen.
hier greift das neue konzept des fraunhofer imL.  
Die Behälter werden mit einer Identifikationsnummer (ID) 
ausgestattet, die eine rückverfolgung im system ermöglicht. 
diese id muss eindeutig festgelegt sein. Während sie zuvor 
für jeden versandprozess erneut und temporär an die Lade-
einheit angebracht wurde, hat nun jeder Behälter dauerhaft 
eine eigene id. 

individuelle Behälternummern können in bilateralen syste-
men problemlos eingesetzt werden. sind allerdings mehr 
unternehmen am system beteiligt, werden standardisierte 
und systemweit eindeutige nummernkreise und datenfor-
mate erforderlich. eine zentrale instanz kann am besten 
gewährleisten, dass die Nummern korrekt definiert werden. 
das kann auch eine unabhängige standardisierungsorganisa-
tion leisten, falls es den Lieferpartnern nicht gelingt, sich auf 
einen internen standard zu einigen.

um die Bestände zu synchronisieren und die Bewegungen 
der Behälter nachzuhalten, ist außerdem ein zentrales 
system erforderlich. Cloud-basierte Behältermanagement-
systeme sind dafür besonders gut geeignet. sie können über 
schnittstellen an bestehende systeme zur unternehmens-
ressourcenplanung (erp) angebunden werden - so kann ein 
Datenaustausch stattfinden. Die Prozesse können so zentral 
gesteuert werden. zusätzlich können Lieferanten und kun-
den in die nutzung des systems einbezogen werden. hierfür 
muss die erp-software nicht an die verknüpfung angepasst 

werden, da sie von der existenz des Behältermanagement-
systems nichts mitbekommt. das erp-system erhält auf diese 
Weise lediglich informationen, die es verarbeiten kann. 
die id des jeweiligen Behälters wird im folgenden mit der 
nummer der versandeinheit verknüpft. der Lagerrechner 
sendet sowohl daten an das erp-system als auch an das 
Behältermanagementsystem (Bms). das Bms erhält so ein 
datenset, das mehrere informationen enthält. eine teilneh-
mernummer zeigt an, wer den Buchungsvorgang durchführt. 
Behälter-id und die nummer der versandeinheit werden 
übermittelt und im Bms verknüpft. durch einen zeitstempel 
kann die nutzungsdauer berechnet werden, die zwischen 
der eingangsbuchung im Wareneingang und der ausgangs-
buchung im Warenausgang gemessen wird. der empfänger 
des Behälters erfasst die Behälter id und sendet diese zusam-
men mit seiner teilnehmernummer und zeitstempel an das 
Bms. das Bms fragt die zugehörige nummer der versand-
einheit ab und liefert diese wiederum an das erp-system des 
empfängers.

so sind die Behälterbewegungen transparenter und die 
unternehmen weniger gezwungen, sich sicherheitsbestände 
an Behältern anzulegen, da sie nachverfolgen können, wo 
sich ihre Behälter befinden. Die Umlaufdauer lässt sich nun 
leichter erfassen, sodass maßnahmen zu ihrer minimierung 
entwickelt werden können. so lässt sich zusätzlich auch die 
Behälterumlaufzahl steigern. da stets protokolliert wird, 
an welcher stelle sich der Behälter über welchen zeitraum 
befindet, stehen die Teilnehmer unter Beobachtung. Die 
motivation, den Behälter schnell zurück in den kreislauf zu 
bringen, wird gesteigert. noch dazu ist eine nutzungsent-
geltabrechnung spezifischer möglich und nicht nur – wie 
bisher – pro umlauf. eine nutzungszeitabhängige entgeltab-
rechnung kann die umlaufdauer erheblich senken und mehr 
umläufe in gleicher zeit ermöglichen.

ID 02875692431
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Das Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik IML ist 
seit Jahren experte auf dem gebiet der fahrerlosen trans-
portsysteme. grund genug für serva transport systems sich 
mit ihrer idee an das fraunhofer imL zu wenden und sich 
somit das nötige fachwissen für die umsetzung ihrer idee ins 
Boot zu holen. gemeinsam entwickelte das fraunhofer imL 
mit serva transport systems das konzept für das automati-
sche pkw-parksystem »serva park« mit hilfe von fahrerlosen 
transportfahrzeugen (ftf).

ergebnis ist ein system mit frei fahrenden ftf, die mit  
Lasernavigation ausgestattet sind und selbstständig autos in 
einem parkhaus ein- und ausparken. verschiedene fahrzeug-
größen sind kein problem, denn die ftf können sich mit ihrer 
größe an die verschiedenen fahrzeugtypen anpassen. das 
automatische parksystem ermöglicht eine erheblich höhere 
stelldichte im parkhaus, woraus ein gesteigerter flächennut-
zungsgrad resultiert. damit ergeben sich erhebliche kosten-
vorteile für den parkhausbetreiber. Weiter ist innerhalb des 

parkbereichs keine Beleuchtung, Belüftung oder klimatisie-
rung erforderlich und die systeme können sehr gut unterir-
disch – mit oberirdischem zugang – gebaut werden. erfreu-
licher nebeneffekt: die nutzer des parkhauses müssen sich 
nicht in dunklen und schwer einsehbaren räumen aufhalten, 
um an ihr fahrzeug zu gelangen. an solchen orten ist die 
angst vor kriminellen übergriffen oft hoch. somit bietet ein 
automatisches parksystem gegenüber dem herkömmlichen 
parken nicht nur kosten- sondern auch servicevorteile.

besser als paternoster oder regallager

die neue Lösung konkurriert im Wettbewerb sowohl mit 
dem herkömmlichen parken, bei dem der autofahrer selbst 
seinen pkw zum stellplatz bewegt, als auch mit den derzeit 
bekannten automatiklösungen für das parken von pkw. 
Beim herkömmlichen parken sind verhältnismäßig große 
Wegeflächen zum Manövrieren der Autos erforderlich, da 
ein pkw aufgrund seiner eingeschränkten Beweglichkeit 

Serva Park - Automatisches Parken von Pkw

enge parkhäuser mit kleinen parkbuchten sind gerade in großstädten, in denen platz eher mangel-
ware ist, an der tagesordnung. das ein- und ausparken wird schnell zur millimeterarbeit und gerade 
fahrer von großen fahrzeugen holen sich an pfeilern und in engen kurven Schrammen in den Lack. 

geht es nach dem Start-up unternehmen Serva transport Systems aus bernau am chiemsee sollen 
solche Szenarien der Vergangenheit angehören. Sie hatten die idee zu einem vollautomatischen park-
system. das besondere daran: das parksystem wird mit fahrerlosen transportfahrzeugen realisiert und 
benötigt keine besondere infrastruktur. daher können bereits existierende gebäude einfach nachge-
rüstet werden.

intralogistik
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einen relativ hohen platzbedarf hat. hinzu kommt der für das 
ein- und aussteigen erforderliche platz sowie bei anlagen 
mit mehreren parkebenen der platzbedarf für rampen, die 
dem pkw-fahrer den zugang zu den verschiedenen ebenen 
ermöglichen.

die ältesten existierenden automatiklösungen arbeiten nach 
dem paternoster-prinzip, d.h. die pkw stehen in „gondeln“, 
die an einem umlaufenden kettensystem in einem bis zu 
20 meter hohen turm hängen. ein- und ausfahrt erfolgen 
ebenerdig, gleichzeitiges ein- und ausparken ist nicht mög-
lich. zudem kommt bei einem systemausfall gleich der ganze 
parkturm zum erliegen. technisch aufwändiger sind systeme, 
die ähnlich einem hochregallager links und rechts von einer 
fahrgasse stellplätze in einem regal anordnen, auf denen 
die pkw abgestellt werden. zur steigerung des flächen- 
bzw. volumennutzungsgrads sind regalsysteme üblich, die 
eine mehrfachtiefe Lagerung von fahrzeugen ermöglichen. 
hierbei ist zu beachten, dass aufgrund des nun nicht mehr 
möglichen wahlfreien zugriffs auf jeden stellplatz interne 
umlagerungsvorgänge erforderlich werden, die die auslager-
leistung des parksystems verringern. sprich die Wartezeiten 
beim abholen des fahrzeugs erhöhen sich für den kunden. 
aus vereinfachungsgründen und wegen des damit erziel-
baren kosteneinsparungspotenzials wird der stahlbau des 
Regalsystems häufig in einem fixen Raster ausgeführt, was 
sich unmittelbar auf die größe der Lagerfächer auswirkt.  
die abmessungen des größten einzulagernden pkws bestim-
men damit die fachgröße. Je mehr kleine pkw eingelagert 
werden, umso ungünstiger ist der volumennutzungsgrad. 

bis zu 60 prozent höherer flächennutzungsgrad

die hier vorgestellte neue Lösung verzichtet auf Ladehilfsmit-
tel, regalsystem, schienengeführte shuttles sowie das dafür 
erforderliche spezielle gebäude und verwendet stattdessen 
fahrerlose transportfahrzeuge (ftf), die auf jeder beliebigen 
ebenen Fahrfläche eingesetzt werden können. Insbesondere 
wird hierdurch auch die umwandlung eines herkömmlichen 
parkhauses in ein automatisch betriebenes system, mit mini-
malem umbauaufwand möglich. der gesteigerte flächennut-
zungsgrad kann je nach Gestaltung der Parkfläche und  
verwendungszweck bis zu 60 prozent betragen. zu beachten 
ist, dass je höher der flächennutzungsgrad ist, umso mehr 
zeit wird das auslagern in anspruch nehmen, da wahrschein-
lich viele umlagerungsprozesse erfolgen müssen. in sonder-
fällen, wenn die Parkfläche beispielsweise im freien Gelände 
ist und die auslagerzeiten der pkw sehr genau festgelegt 
werden können, wie im abhollager eines automobilherstel-
lers, kann sich auch ein um 100 prozent gesteigerter  
flächennutzungsgrad ergeben.

und so funktioniert‘s

der parkvorgang beginnt mit dem einfahren in die ein- und 
auslagerbox des parkhauses. dort vermessen die optischen 
systeme unmittelbar die größe des fahrzeugs und geben 
dem fahrer eine freigabe sofern ein platz in der entspre-
chenden größe verfügbar ist. nachdem der fahrer den pkw 
verlassen und das einlagern bestätigt hat, ruft das system 
ein verfügbares ftf. dieses passt bereits auf dem Weg zur 
Box seine größe an die des fahrzeugs an. das ftf unterfährt 

den pkw anschließend von der Beifahrerseite und hebt es mit 
seinen gabelpaaren an den reifen ungefähr 10 zentimeter 
an. der pkw wird nun an den vom Leitsystem ausgewählten 
stellplatz gebracht und dort abgestellt. vor dem abholen hat 
der fahrer idealerweise rechtzeitig und möglichst genau per 
sms oder email die abholzeit seines Wagens angemeldet. 
dies gibt dem system die möglichkeit eventuelle umlage-
rungsvorgänge auszuführen, damit der fahrer bei ankunft 
an der auslagerungsbox nur möglichst kurz warten muss.  
das ftf platziert den pkw nach der abholanforderung des  
fahrers an der Box so, dass dieser sie einfach vorwärts  
fahrend wieder verlassen kann.

da das ftf verschieden große pkw transportiert muss es in 
seiner Länge flexibel sein. Daher sind der vordere und hintere 
teil des fahrzeugrahmens nicht starr, sondern beweglich 
miteinander verbunden. ebenso können die vier gabeln zum 
anheben der pkw innerhalb des ftf rahmens unabhängig 
voneinander verfahren und positioniert werden. maximale 
freiheit und flexibilität bei der anordnung der stellplätze, 
der ein- und auslagerboxen sowie der dazwischen verlaufen-
den fahrwege, ist dann möglich, wenn das navigationssystem 
der ftf keinerlei Bodeninstallation benötigt. dies ist beim 
einsatz der Lasernavigation der fall: ein am ftf montierter 
Lasersensor sendet einen Laserstrahl aus, der das ftf in einer 
horizontalen scanebene um 360° umläuft und dabei an  
Wänden und säulen der einsatzumgebung montierte  
Reflektoren detektiert. Die Peilstrahlen auf die Reflektoren  
werden – bildlich gesprochen – zum schnitt gebracht, wobei 
der schnittpunkt der strahlen dem ort des ftf entspricht.  
dies muss in echtzeit und natürlich auch bei fahrendem fahr-
zeug erfolgen. 

als energiespeicher wird bei den fahrzeugen ein kunden- 
und projektspezifisch konstruierter Lithium-Eisen-Phosphat-
akku mit einer kapazität von 200 arbeitsstunden eingesetzt. 
dieser bietet verglichen mit einem üblicherweise eingesetz-
ten Blei-gel-akku die vorteile der geringeren größe, der 
höheren Leistungsdichte, der hochstrom- und schnellladefä-
higkeit sowie die möglichkeit zu kurzen zwischenladungen, 
wenn die Betriebssituation dies erlaubt. 

erfolgreicher testbetrieb am flughafen

von anfang oktober bis ende november 2012 fand an einem 
großen deutschen flughafen ein test- und demobetrieb 
des systems statt: in einem teilbereich eines öffentlichen 
parkhauses wurden drei ein- und auslagerboxen und 50 
unterschiedlich große stellplätze eingerichtet sowie alle für 
den Betrieb erforderlichen fahrwege programmiert. zwei 
ftf haben 16 stunden pro tag pkw von testteilnehmern ein-, 
aus- und umgelagert – und dies ohne Beschädigungen an 
den autos und ohne längere verzögerungen. die beiden ftf 
sowie sämtliche eingesetzte messtechnik und software haben 
die gewünschte funktionalität gezeigt und konnten die  
praxistauglichkeit des innovativen konzepts nachweisen. 
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enge parkhäuser mit kleinen parkbuchten sind gerade in großstädten, in denen platz 
eher mangelware ist, an der tagesordnung. das ein- und ausparken wird schnell zur 
millimeterarbeit und gerade fahrer von großen fahrzeugen holen sich an pfeilern und 
in engen kurven Schrammen in den Lack. 

geht es nach dem Start-up unternehmen Serva transport Systems aus bernau am 
chiemsee sollen solche Szenarien der Vergangenheit angehören. Sie hatten die idee 
zu einem vollautomatischen parksystem. das besondere daran: das parksystem wird 
mit fahrerlosen transportfahrzeugen realisiert und benötigt keine besondere infra-
struktur. daher können bereits existierende gebäude einfach nachgerüstet werden.

intralogistik

Serva Park - 
Automatisches Parken von Pkw

Das Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik IML ist 
seit Jahren experte auf dem gebiet der fahrerlosen trans-
portsysteme. grund genug für serva transport systems sich 
mit ihrer idee an das fraunhofer imL zu wenden und sich 
somit das nötige fachwissen für die umsetzung ihrer idee ins 
Boot zu holen. gemeinsam entwickelte das fraunhofer imL 
mit serva transport systems das konzept für das automati-
sche pkw-parksystem »serva park« mit hilfe von fahrerlosen 
transportfahrzeugen (ftf).

ergebnis ist ein system mit frei fahrenden ftf, die mit  
Lasernavigation ausgestattet sind und selbstständig autos in 
einem parkhaus ein- und ausparken. verschiedene fahrzeug-
größen sind kein problem, denn die ftf können sich mit ihrer 

größe an die verschiedenen fahrzeugtypen anpassen. das 
automatische parksystem ermöglicht eine erheblich höhere 
stelldichte im parkhaus, woraus ein gesteigerter flächennut-
zungsgrad resultiert. damit ergeben sich erhebliche kosten-
vorteile für den parkhausbetreiber. Weiter ist innerhalb des 
parkbereichs keine Beleuchtung, Belüftung oder klimatisie-
rung erforderlich und die systeme können sehr gut unterir-
disch – mit oberirdischem zugang – gebaut werden. erfreu-
licher nebeneffekt: die nutzer des parkhauses müssen sich 
nicht in dunklen und schwer einsehbaren räumen aufhalten, 
um an ihr fahrzeug zu gelangen. an solchen orten ist die 
angst vor kriminellen übergriffen oft hoch. somit bietet ein 
automatisches parksystem gegenüber dem herkömmlichen 
parken nicht nur kosten- sondern auch servicevorteile.
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besser als paternoster oder regallager

die neue Lösung konkurriert im Wettbewerb sowohl mit 
dem herkömmlichen parken, bei dem der autofahrer selbst 
seinen pkw zum stellplatz bewegt, als auch mit den derzeit 
bekannten automatiklösungen für das parken von pkw. 
Beim herkömmlichen parken sind verhältnismäßig große 
Wegeflächen zum Manövrieren der Autos erforderlich, da 
ein pkw aufgrund seiner eingeschränkten Beweglichkeit 
einen relativ hohen platzbedarf hat. hinzu kommt der für das 
ein- und aussteigen erforderliche platz sowie bei anlagen 
mit mehreren parkebenen der platzbedarf für rampen, die 
dem pkw-fahrer den zugang zu den verschiedenen ebenen 
ermöglichen.

die ältesten existierenden automatiklösungen arbeiten nach 
dem paternoster-prinzip, d.h. die pkw stehen in „gondeln“, 
die an einem umlaufenden kettensystem in einem bis zu 
20 meter hohen turm hängen. ein- und ausfahrt erfolgen 
ebenerdig, gleichzeitiges ein- und ausparken ist nicht mög-
lich. zudem kommt bei einem systemausfall gleich der ganze 
parkturm zum erliegen. technisch aufwändiger sind systeme, 
die ähnlich einem hochregallager links und rechts von einer 
fahrgasse stellplätze in einem regal anordnen, auf denen 
die pkw abgestellt werden. zur steigerung des flächen- 
bzw. volumennutzungsgrads sind regalsysteme üblich, die 
eine mehrfachtiefe Lagerung von fahrzeugen ermöglichen. 
hierbei ist zu beachten, dass aufgrund des nun nicht mehr 
möglichen wahlfreien zugriffs auf jeden stellplatz interne 
umlagerungsvorgänge erforderlich werden, die die auslager-

leistung des parksystems verringern. sprich die Wartezeiten 
beim abholen des fahrzeugs erhöhen sich für den kunden. 
aus vereinfachungsgründen und wegen des damit erziel-
baren kosteneinsparungspotenzials wird der stahlbau des 
Regalsystems häufig in einem fixen Raster ausgeführt, was 
sich unmittelbar auf die größe der Lagerfächer auswirkt.  
die abmessungen des größten einzulagernden pkws bestim-
men damit die fachgröße. Je mehr kleine pkw eingelagert 
werden, umso ungünstiger ist der volumennutzungsgrad. 

bis zu 60 prozent höherer flächennutzungsgrad

die hier vorgestellte neue Lösung verzichtet auf Ladehilfsmit-
tel, regalsystem, schienengeführte shuttles sowie das dafür 
erforderliche spezielle gebäude und verwendet stattdessen 
fahrerlose transportfahrzeuge (ftf), die auf jeder beliebigen 
ebenen Fahrfläche eingesetzt werden können. Insbesondere 
wird hierdurch auch die umwandlung eines herkömmlichen 
parkhauses in ein automatisch betriebenes system, mit mini-
malem umbauaufwand möglich. der gesteigerte flächennut-
zungsgrad kann je nach Gestaltung der Parkfläche und  
verwendungszweck bis zu 60 prozent betragen. zu beachten 
ist, dass je höher der flächennutzungsgrad ist, umso mehr 
zeit wird das auslagern in anspruch nehmen, da wahrschein-
lich viele umlagerungsprozesse erfolgen müssen. in sonder-
fällen, wenn die Parkfläche beispielsweise im freien Gelände 
ist und die auslagerzeiten der pkw sehr genau festgelegt 
werden können, wie im abhollager eines automobilherstel-
lers, kann sich auch ein um 100 prozent gesteigerter  
flächennutzungsgrad ergeben.
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und so funktioniert‘s
der parkvorgang beginnt mit dem einfahren in die ein- und 
auslagerbox des parkhauses. dort vermessen die optischen 
systeme unmittelbar die größe des fahrzeugs und geben 
dem fahrer eine freigabe sofern ein platz in der entspre-
chenden größe verfügbar ist. nachdem der fahrer den pkw 
verlassen und das einlagern bestätigt hat, ruft das system 
ein verfügbares ftf. dieses passt bereits auf dem Weg zur 
Box seine größe an die des fahrzeugs an. das ftf unterfährt 
den pkw anschließend von der Beifahrerseite und hebt es mit 
seinen gabelpaaren an den reifen ungefähr 10 zentimeter 
an. der pkw wird nun an den vom Leitsystem ausgewählten 
stellplatz gebracht und dort abgestellt. vor dem abholen hat 
der fahrer idealerweise rechtzeitig und möglichst genau per 
sms oder email die abholzeit seines Wagens angemeldet. 
dies gibt dem system die möglichkeit eventuelle umlage-
rungsvorgänge auszuführen, damit der fahrer bei ankunft 
an der auslagerungsbox nur möglichst kurz warten muss.  
das ftf platziert den pkw nach der abholanforderung des  
fahrers an der Box so, dass dieser sie einfach vorwärts  
fahrend wieder verlassen kann.

da das ftf verschieden große pkw transportiert muss es in 
seiner Länge flexibel sein. Daher sind der vordere und hintere 
teil des fahrzeugrahmens nicht starr, sondern beweglich 
miteinander verbunden. ebenso können die vier gabeln zum 
anheben der pkw innerhalb des ftf rahmens unabhängig 
voneinander verfahren und positioniert werden. maximale 
freiheit und flexibilität bei der anordnung der stellplätze, 
der ein- und auslagerboxen sowie der dazwischen verlaufen-
den fahrwege, ist dann möglich, wenn das navigationssystem 
der ftf keinerlei Bodeninstallation benötigt. dies ist beim 
einsatz der Lasernavigation der fall: ein am ftf montierter 
Lasersensor sendet einen Laserstrahl aus, der das ftf in einer 
horizontalen scanebene um 360° umläuft und dabei an  
Wänden und säulen der einsatzumgebung montierte  
Reflektoren detektiert. Die Peilstrahlen auf die Reflektoren  
werden – bildlich gesprochen – zum schnitt gebracht, wobei 
der schnittpunkt der strahlen dem ort des ftf entspricht.  
dies muss in echtzeit und natürlich auch bei fahrendem fahr-
zeug erfolgen. 

als energiespeicher wird bei den fahrzeugen ein kunden- 
und projektspezifisch konstruierter Lithium-Eisen-Phosphat-
akku mit einer kapazität von 200 arbeitsstunden eingesetzt. 
dieser bietet verglichen mit einem üblicherweise eingesetz-
ten Blei-gel-akku die vorteile der geringeren größe, der 
höheren Leistungsdichte, der hochstrom- und schnellladefä-
higkeit sowie die möglichkeit zu kurzen zwischenladungen, 
wenn die Betriebssituation dies erlaubt. 

erfolgreicher testbetrieb am flughafen

von anfang oktober bis ende november 2012 fand an einem 
großen deutschen flughafen ein test- und demobetrieb des 
systems statt: in einem teilbereich eines öffentlichen park-
hauses wurden drei ein- und auslagerboxen und 50 unter-
schiedlich große stellplätze eingerichtet sowie alle für den 
Betrieb erforderlichen fahrwege programmiert. zwei ftf 
haben 16 stunden pro tag pkw von testteilnehmern ein-, 
aus- und umgelagert – und dies ohne Beschädigungen an 
den autos und ohne längere verzögerungen. die beiden ftf 
sowie sämtliche eingesetzte messtechnik und software haben 
die gewünschte funktionalität gezeigt und konnten die  
praxistauglichkeit des innovativen konzepts nachweisen. 
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