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. WISSENSVORSPRUNG FUR DIE LOGISTIK

Gebundelte Kompetenz in Dortmund

Ein ganzheitlich umgesetztes Supply Chain Management wird
vor dem Hintergrund der 4. industriellen Revolution noch ent-
scheidender und bringt gleichzeitig immer groBere Datenmen-
gen mit sich. Um die daraus folgenden Herausforderungen zu
bewaltigen, gilt es Managementkompetenzen noch intelligenter
mit technologischem Know-how zu vernetzen. Diesem Prinzip
folgt auch das Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik
IML: Mit Prof. Dr. Michael Henke erganzt seit 1. September 2013
ein ausgewiesener Supply Chain-Experte und Wirtschaftswissen-
schaftler die Institutsleitung des Instituts.

Ein ausfihrliches Interview mit Prof. Dr. Michael Henke zu den
ersten Monaten im Amt erscheint in der nachsten Ausgabe von .
Logistik entdecken. ;

Prof. Dr. Michael Henke (42) ist neuer Institutsleiter am Fraunhofer
IML sowie Leiter des Lehrstuhls flir Unternehmenslogistik der Fa-
kultat Maschinenbau der TU Dortmund. Er tritt damit die Nachfol-
ge von Prof. Dr. Axel Kuhn an, der im vergangenen Jahr nach tber
20 Jahren in beiden Positionen in den Ruhestand verabschiedet
wurde. Henke, der bisher den Lehrstuhl fir Einkauf und Supply
Management an der EBS European Business School in Wiesbaden
inne hat, hat seine neuen Aufgaben Anfang September Uber-
nommen und war auch auf dem »Zukunftskongress Logistik — 31.
Dortmunder Gesprache« bereits als Podiumsteilnehmer vertreten.
Am Fraunhofer IML tGbernimmt Henke als dritter Institutsleiter den
Bereich Unternehmenslogistik. »Mit Prof. Henke konnten wir ei-
nen ausgewiesenen Supply Chain-Experten fir die Logistik in Dort-
mund gewinnen. Im Hinblick auf die zentralen Zukunftsthemen
wie Industrie 4.0 oder Big Data, wird eine starkere Verzahnung
aller Disziplinen immer wichtiger. Als Wirtschaftswissenschaftler
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erganzt 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, geschéftsfiihrender Institutsleiter des Fraunhofer IML.

Michael Henke begann seine Karriere mit einem Studium zum
Diplom-Ingenieur fir Brauwesen- und Getranketechnologie an
der TU Mlnchen. Im Anschluss promovierte und habilitierte er
ebenfalls an der TU Miinchen an der Fakultat fir Wirtschaftswis-
senschaften. Im letzten Jahr seiner Habilitation war Henke zudem
als Senior Consultant fur die Supply Management Group SMG in
St. Gallen in der Schweiz tatig. 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.



Fraunhofer IML, GlobalGate und FA.Z.
rufen einzigartige Allianz

fur das Wissen ins Leben

Flexibles, selbstbestimmtes und praxisorientiertes Lernen — das sind nur wenige
der vielen Anspriche an die Weiterbildung der Zukunft: Eine einzigartige Koope-

neu
denken

rationsvereinbarung soll jetzt daflr sorgen, dass genau das Wirklichkeit wird. Das
Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik IML, der Technologiedienstleister fir Weiterbildung
GlobalGate und die F.A.Z. Executive School GmbH wollen zusammen dafir sorgen und vereinbarten
deshalb in Zukunft gemeinsam daran zu arbeiten. Unter dem Namen Knowledge Connection pra-
sentieren die drei Partner einen ganz neuen Typ Bildungsanbieter. Gemeinsam entwickeln sie mal3-
geschneiderte Weiterbildungsangebote in und fir Unternehmen und gehen dabei konzeptionell,

inhaltlich und methodisch neue Wege.

Unternehmen mussen sich heute zunehmend nicht nur 6ko-
nomischen, sondern auch ékologischen 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 fir Unternehmen
aufgearbeitet.

Die Corporate Academy wird dabei als kompletter Baukasten fur
die Weiterbildung verstanden: Hier werden samtliche Weiterbil-

dungsangebote fir ein Unternehmen gebindelt und unterneh-

mensspezifisch umgesetzt — im Hinblick auf Form, Funktion und

Gestaltung. AuBerdem koénnen vielféltige 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 Geschaftsprozesse 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 ermaglicht ein selbstbestimmtes und situationsbezogenes Ler-
nen, das in den Alltag des Lernenden passt — immer und Uberall,
mit dem Medium seiner Wahl, auf allen Endgeraten.

Die neue Art zu lernen: neu denken

Die Knowledge Connection steht flir hochste inhaltliche, didakti-
sche und technologische Kompetenz in einem technologiegetrie-
benen Themenumfeld und schlagt eine Brlicke zwischen Wirt-
schaft und Wissenschaft sowie Politik und Gesellschaft.

Den Grundstein fir »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 FA.Z. Executive School,
eine Tochtergesellschaft der FA.Z. GmbH, bringt ihr Know-how in
Managementthemen ein. Die FA.Z. unterstitzt das Projekt durch
eine Medienpartnerschaft. Gemeinsam stehen die Partner nicht
nur flr exzellente Inhalte, sondern auch fir eine hohe Innovations-
geschwindigkeit.
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»Zukunftskongress Logistik —

31. Dortmunder Gesprache«

Die Komplexitat der Logistik wachst derzeit superexponentiell. Die Herausforderungen fur die Logistik
sind vor diesem Hintergrund grof3, die Chancen aber umso groBer.

Unter dem Motto das »Wissen ums Wie« zeigte der »Zukunfts-
kongress Logistik — 31. Dortmunder Gesprache« am 3. und 4.
September 2013 in den Dortmunder Westfalenhallen wie sich
Menschen und Dinge zuk(inftig bewegen lassen. Uber 450 Teil-
nehmer und 16 Aussteller waren der Einladung gefolgt, konkrete
Losungsansatze sowie die Zukunftsthemen der Logistik zu disku-
tieren.

»Angewandte Forschung heiBt Innovationen zu schaffen. Dabei
reicht es nicht aus, gute Ideen zu haben«, erklarte Dr. Christian
Jacobi, Vorsitzender der Geschaftsfihrung der EffizienzCluster
Management GmbH, zu Beginn des Kongresses. Vielmehr musse
man diese Ideen erfolgreich in den Markt bringen und als konkre-

te Wettbewerbsvorteile fir Unternehmen umsetzen. »Kurz gesagt:

Logistik made in Germany wird auch international zum Vorreiter,
so Jacobi.
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Um dieses Ziel auch wirklich zu erreichen, missen 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
Federflhrung des EffizienzClusters LogistikRuhr, daher die finf
Kernthemen »Daten«, »Wissen«, »ldeen« und »Innovationen«
sowie »Geschéftserfolg« 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 flr immer neue Technologien und hochmoderne
Informationssysteme, die weitreichende Anderungen nach sich
ziehen. Die zunehmende Komplexitat von Logistiksystemen stellt



immer hohere Anforderungen an die Menschen, die sie bedienen.
Innovationen werden immer entscheidender fiir den Unterneh-
menserfolg. Dabei gelte es gemeinsam die Zukunft vorwegzu-
nehmen, unterstrich Jirgen Gerdes, Mitglied des Vorstandes der
Deutschen Post DHL, in seiner Keynote. Insbesondere die Kennt-
nisse und Fahigkeiten der Menschen wirden 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, mussen wir stets
dazu lernen. Daflr gilt es neu zu denken und die Menschen in der
Logistik daflr zu qualifizieren«, sagte Prof. Michael ten Hompel,
geschaftsfihrender Institutsleiter des Fraunhofer IML, in seiner
Er6ffnungsrede.

Dass dieser Gedanke auch in der Logistikbranche angekommen
ist, zeigte sich in der Unterzeichnung der Absichtserklarung zur
Deutsche Post DHL-Stiftungsprofessur fir den LogistikCampus auf
dem Zukunftskongress (siehe S.26).

Wie kinftig 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 prasentierten sie ein vollig neues Konzept fir maBge-
schneiderte Weiterbildungsangebote fir Unternehmen.

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 Losungen aussehen
kédnnen und wie sie entstehen. In finf
parallelen Sequenzen gaben

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
Vortragen vorgestellten Lean-Methodiken fir die Logistik sowie
flr das gesamte Unternehmen einsetzen lassen. Die Sequenz
»Management von Distributionsnetzwerken« zeigte, wie sich die
Distributionslogistik in Zukunft entwickeln wird und sich die Trans-
portkosten kiinftig noch gezielter kontrollieren lassen. Dariber
hinaus gaben die beiden Sequenzen »Optimal Packen« sowie
»Cloud Computing fur die Logistik« Einblick in den Ubergang 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 Gesprache um eine
weitere spannende Komponente: Referenten aus neun Landern
stellten Projekte aus den Bereichen nachhaltige Logis-

tik, Intralogistik, Transportlogistik und

Logistikanlagen vor.
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»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 fur das Fach Logistik an der TU Dortmund
790 Studierende eingeschrieben, fir das nachste
Jahr erwartet die Universitat einen Zuwachs von
weiteren 20 Prozent.

Mit Unterstitzung des Landes Nordrhein-Westfalen haben die
Technische Universitat Dortmund und die Fraunhofer-Gesellschaft
eine wichtige Grundlage geschaffen, um die Logistikforschung

in Dortmund auszubauen und weiter zu starken: Mit einem fir
die Logistik einzigartigen Konzept ist der LogistikCampus an der
Technischen Universitat Dortmund ein Vorreiterprojekt auf seinem
Gebiet. Der LogistikCampus fasst zukinftig die bestehenden
Logistik-Lehrstihle der TU Dortmund unter einem Dach zusam-
men und wird auBerdem neue Lehrstiihle mit Stiftungsprofessuren
beheimaten. In enger Verbindung mit dem Fraunhofer-Institut

fir Materialfluss und Logistik IML und der Universitatenallianz
Ruhr wollen Forscher und Wissenschaftler enger zusammenar-
beiten und international starker 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 fir Innovation, Wissen-
schaft und Forschung, er6ffnet.

Im Rahmen der Er6ffnungsfeier wurde der Neubau offiziell an

Prof. Dr. Ursula Gather, Rektorin der TU Dortmund, und Prof. Dr.
Michael ten Hompel, geschéftsflihrender Institutsleiter des Fraun-

Logistik entdecken #Special
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Erste Stiftungsprofessur am LogistikCampus
Professor Dr. Boris Otto (41) erhalt die erste Stiftungs- 2003 in die Busi-

professur am LogistikCampus der TU Dortmund und
des Fraunhofer-Instituts fir Materialfluss und Logistik
IML. An dem Lehrstuhl fir »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 tatig. AnschlieBend promovierte
er an der Universitat Stuttgart im Bereich zwischenbe-
trieblicher Beschaffungsprozesse zum Dr.-Ing. Parallel
zu seiner Promotion Ubernahm er die Leitung des
Competence Center Electronic Business Integration am
Fraunhofer-Institut fir Arbeitswirtschaft und Organisa-
tion IAO. Im Anschluss an diese Tatigkeit wechselte er

ness-Consulting-
Abteilung der
SAP. Ab 2006
leitete Otto das
Kompetenzzen-
trum Corporate
Data Quality am Institut fir Wirtschaftsinformatik
der Universitat St. Gallen war dort Assistenzpro-
fessor flr Betriebswirtschaftslehre und habilitierte
zum Thema »Enterprise-Wide Data Quality Ma-
nagement«. Seine Forschungsschwerpunkte sind
Datenqualitat in Geschaftsprozessen, »Master Data
Management« sowie Geschaftsnetzwerke, Prozess-
und Systemintegration als auch Business Enginee-
ring.




INFORMATIONSLOGISTIK

LogiChain

3.0

Produkte, Markte und Kundenanforderungen verandern sich standig. Wer am Markt bestehen will,
muss sich anpassen. Da kann es leicht passieren, dass ein Unternehmen die Kosten dafir aus den
Augen verliert, denn die entstehen oft dort wo man sie nicht erwartet — und kénnen 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 Engpasse? Und wo zeigen sich
Ansatze fUr Prozessverbesserungen?

Fir den Dienstleister ergibt sich mit der Beantwortung dieser
Fragen eine Basis zur Gestaltung von Verrechnungspreisen flr die
eigene Leistungserbringung.

Die ressurcenorientierte Prozesskostenrechnung
und LogiChain 3.0

Antworten kann zunachst 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 haufig ein Prozess durchgeflhrt wird, konnen Kosten
den Prozessen zugeordnet werden, die sie verursachen. Zu den
abbildbaren Ressourcen gehoren z. B. Personal, Materialfluss-
technik, Maschinen und Anlagen, Hilfs- und Betriebsstoffe oder
[T-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 Geschafts-
prozessen, zur systemgestitzten Durchfiihrung der rPKR sowie in
der Version 3.0 erstmals die Mdglichkeit 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 realitatsnahere Abbildung der Prozesse maoglich wird: »Bisher
beruhten die Ergebnisse auf Durchschnittswerten und die simul-
tane Nutzung einer Ressource durch verschiedene Prozesse fand
keine Berlicksichtigung.«, erklart Frank Jung vom Fraunhofer IML.
Nun bertcksichtigt LogiChain sowohl Material als auch Infor-
mationsflisse. Hierzu wird eine auf Microsoft® Visio® basierende
Oberflache eingesetzt, die sich per Drag & Drop bedienen lasst.
Als Modellierungssprache kommt das Dortmunder Prozessketten-
paradigma zum Einsatz.

Prozessdaten, wie Bearbeitungszeiten, Systemlasten oder Res-
sourcenkosten, werden elektronisch dokumentiert. Damit schafft
LogiChain die Grundlage fir eine rechnergestitzte Kalkulation
der Prozesskosten. Kostendaten werden dabei am realen Entste-
hungsort modelliert: an den Ressourcen. Dabei ist es moglich den
Ressourcentypen, zum Beispiel Personal oder Flurforderfahrzeuge,
Kosten in Form von Bereitschafts-, Leistungs-, und Uberlastungs-
kosten zuzuordnen. Ausgaben die sich nicht zuordnen lassen,
konnen dem gesamten Modell zugeschrieben und in einem spate-
ren Schritt auf die Prozesse verteilt werden.

So wird flir jeden Prozess die individuelle Systemlast berechnet
und darUber die Kosten im Rahmen der rPKR auf die jeweiligen
Verursacher verteilt.




Mit der in LogiChain 3.0 eingefihrten Prozesssimulation ist es
auBerdem mdglich durch die Berlcksichtigung von weiteren
Parametern, wie Zeitplanen oder Prozesszeiten, valide Aussagen
zu Durchlaufzeiten, den Konsequenzen von Ressourcenausfallen
oder verspateten Anlieferungen zu treffen. So kdnnen Geschafts-
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 zunachst darin, alle relevanten
Prozesse aufzunehmen. AnschlieBend wurden diese Daten mit
Hilfe der Software LogiChain in ein fertig parametriertes Modell
zur ressourcenorientierten Prozesskostenrechnung Uberfihrt. Im
Fokus standen dabei nicht nur die Standardprozesse, sondern
auch kundenindividuelle Sonderprozesse. Dadurch wird der
Dienstleister in die Lage versetzt, fur seine Kunden erbrachte
Zusatzdienstleistungen in Rechnung stellen zu kénnen.

Darlber hinaus wurden im Rahmen des Projekts Schwachstellen
in den Prozessablaufen 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 Uberfihrt.

Nach Ubertragung der bereitgestellten Parameter in das
LogiChain-Modell konnten die gewtinschten Ergebnisse extrahiert
werden. Den Projektabschluss bildeten nach etwa vier Monaten
die Ubergabe der fertigen Modelle inklusive der LogiChain-
Software sowie eine eintagige Schulungsveranstaltung mit den
zukUnftigen 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: » Gegenwartig beschéftigen wir
uns damit, das eher strategisch gepragte Prozessplanungs-Tool
LogiChain um Komponenten eines operativen Prozessmonitorings
zu erweitern.«, so Frank Jung. Neuerungen wie diese wirden den
Kunden dabei in Form von Updates zur Verfligung gestellt.
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. INFORMATIONSLOGISTIK

Studie »IT in der Logistik 2013«

Die Logistik ist in Deutschland die drittgroBte Branche nach der Automobilindustrie und dem Maschi-
nenbau. Fur 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-
UnterstUtzung bendtigt. Logistik-Software, die die Aufgabenstellungen entlang der gesamten logisti-
schen Prozesskette unterstutzt, kann fur Unternehmen so einen wettbewerbsentscheidenden Faktor
darstellen. Das Fraunhofer-Institut fur 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 fur verschiedene Bereiche und gibt jeweils
einen Uberblick Uber die entsprechenden Funktionalitaten. Grundlage der Studie sind nahezu alle am
deutschsprachigen Markt vertretenen Losungsanbieter.

Bereits Anfang 2012 verdffentlichte 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 MarktUberblick zu IT-Systemen flr 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
kénnen.
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AuBerdem zeigt die Studie die generelle Marktentwicklung der
einzelnen Bereiche sowie Entwicklungstrends — eine Analyse,

die in diesem Umfang einzigartig fir den deutschen Markt ist.
Zusatzlich widmet sich ein Kapitel der Auswahl und Einfihrung
von Logistiksoftware und gibt praktische Hilfestellungen fir An-
wender. AbschlieBend 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.

e ERP-Systeme sind die Generalisten in der Logistik-IT. Sie decken
von allen Softwarelésungen die meisten Funktionsbereiche ab.
Dabei untersttitzen 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.

e TMS-Systeme bilden den funktionalen Rahmen zur Planung und
Gestaltung von multimodalen Transportketten. Zudem bilden sie
die Schnittstelle fir die Einbindung von mobilen Steuerelementen
wie Smartphones oder Tablet-PCs und RFID und Telematik Applika-
tionen.

e SCM-Software Uberlappt zum Teil mit den Aufgaben der ande-
ren Systeme. Sie dient hauptsachlich der Planung und Uberwa-
chung von Produktions- und Logistiknetzen.

Die komplette Studie ist voraussichtlich Anfang November 2013
erhaltlich. Genauere Informationen zu Erscheinungsdatum
erhalten Sie, sobald verfligbar, Gber die Informationskanale des
Fraunhofer IML.



»Cloud Computing fur Logistik 2«

Software aus der Wolke — viele Argumente spre-
chen dafur: Keine Installation ist mehr notig, die
Kosten halten sich gering und auch der Nutzer-
kreis vergroBert sich standig. Vor diesem Hin-
tergrund veroffentlicht das Fraunhofer IML eine
neue Marktanalyse zum Thema Cloud Computing

Uber die Hélfte aller Softwareanwender kann sich vorstellen, Logis-
tiksoftware einzusetzen, die auf Servern im Internet lauft —

13 Prozent tun dies bereits. Zu diesem Ergebnis gelangte die
Marktanalyse des Fraunhofer IML »Cloud Computing fur Logistik
2«. Die im September erschienene Studie beschaftigt 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 groBflachig im Einsatz. Auch das Wissen tber
die Technologie ist gewachsen: Viele haben sich inzwischen mit
der Cloud beschaftigt, sich eine Meinung gebildet und Stellung
bezogen.

Und in der Mehrzahl aller Falle fiel die Entscheidung positiv aus:
Wahrend 56 Prozent der Anwender bereit sind, Logistiksoftware
aus der Cloud zu nutzen, kénnen sich 67 Prozent der Anbieter
sogar vorstellen, eigene Losungen in einer Cloud-Architektur zu
betreiben. Insbesondere das Konzept der Logistics Mall wird von 80
Prozent der Anwender und 71 Prozent der Anbieter beflirwortet.

Die Studie baut auf die 2011 verdffentlichte Analyse »Cloud Com-
puting fur Logistik« auf und aktualisiert und erganzt deren Ergeb-
nisse. Im Zeitraum von 2012 bis 2013 wurden dazu 102 Anbieter
von Logistik-IT-Lésungen und 70 potentielle Anwender aus den
Bereichen Logistikdienstleistung, Handel und Industrie befragt. Die
Zahlen erméglichen einen reprasentativen Uberblick Gber die der-
zeitige Situation auf dem Logistikmarkt und bieten Orientierung
flr das weitere Vorgehen im Forschungs- und Entwicklungsbereich
fur 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 waren Cloud-
Computing-Ansatze fir geschaftskritische 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 fir Logistik« von den Fraunhofer-
Instituten fir Materialfluss und Logistik IML und fir 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 »Cloudx.

Genutzt und bezahlt wird von dem machtigen Softwarepaket nur,
was wirklich gebraucht wird. Das bietet flr Logistikdienstleister
viele Vorteile und neue Maglichkeiten.
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Die Logistics Mall ist eine Online-Plattform, vergleichbar mit einem
virtuellen Marktplatz. Auf diesem Marktplatz werden logistische
[T-Anwendungen, Dienste und Prozesse angeboten, die anschlie-
Bend in der Cloud ausgefiihrt werden kénnen. 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 Auswahlimaglichkeiten. Um
seine Prozesse optimal zu unterstitzen, kann er z. B. die Funktio-
nen des Wareneingangs von einem Anbieter mit den Funktionen
des Warenausgangs eines anderen Anbieters kombinieren. So
konnen Unternehmen speziell auf ihre Prozesse abgestimmte
Softwareelemente kombinieren und so individuelle IT-Losungen
schaffen. Innovative Abrechnungssysteme wie »Pay-per-Use«
stellen dem Nutzer dabei nur die Leistungen in Rechnung, die auch
tatsachlich beansprucht wurden.

Weitere Informationen unter:
www.iml.fraunhofer.de e www.logistics-mall.de

Die vollstdndige Marktanalyse »Cloud Computing fur Logistik
2« des Fraunhofer IML erhalten Sie im Fraunhofer Bookshop
unter: http://www.verlag.fraunhofer.de/bookshop/

Logistik entdecken #Special
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Automatisches Parken von Pkw

Enge Parkhauser mit kleinen Parkbuchten sind gerade in Gro3stadten, in denen Platz eher Mangel-
ware ist, an der Tagesordnung. Das Ein- und Ausparken wird schnell zur Millimeterarbeit und gerade
Fahrer von groBen 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 angehoren. Sie hatten die Idee zu einem vollautomatischen Park-
system. Das Besondere daran: Das Parksystem wird mit Fahrerlosen Transportfahrzeugen realisiert und
bendtigt keine besondere Infrastruktur. Daher kdnnen bereits existierende Gebaude einfach nachge-

rustet werden.

Das Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik IML ist seit
Jahren Experte auf dem Gebiet der Fahrerlosen Transportsysteme.
Grund genug fir Serva Transport Systems sich mit ihrer Idee an
das Fraunhofer IML zu wenden und sich somit das nétige Fach-
wissen flr die Umsetzung ihrer Idee ins Boot zu holen. Gemein-
sam entwickelte das Fraunhofer IML mit Serva Transport Systems
das Konzept flr das automatische Pkw-Parksystem mit Hilfe von
Fahrerlosen Transportfahrzeugen (FTF).

Das Ergebnis sind frei fahrende FTF, die mit Lasernavigation aus-
gestattet sind und selbststandig Autos in einem Parkhaus ein- und
ausparken. Verschiedene FahrzeuggréBen sind kein Problem, denn
die FTF kdnnen sich mit ihrer GroBe an den jeweiligen Fahrzeugtyp
anpassen. Das automatische Parksystem ermaglicht eine hohere
Stelldichte im Parkhaus, woraus ein je nach Gestaltung der Park-
flache und Verwendungszweck bis zu 60
Prozent gesteigerter Flachennutzungsgrad
resultiert. In Sonderféllen, wenn die Park-
flache beispielsweise im freien Geldnde
ist und die Auslagerzeiten der Pkw sehr
genau festgelegt sind, wie im Abhollager
eines Automobilherstellers, kann sich
auch ein um 100 Prozent gesteigerter Fla-
chennutzungsgrad ergeben. Damit erge-
ben sich deutliche Kostenvorteile fir den
Parkhausbetreiber. Weiter ist innerhalb
des Parkbereichs keine Beleuchtung und
Bellftung oder Klimatisierung erforderlich

Logistik entdecken #Special

und die Systeme kénnen sehr gut unterirdisch — mit oberirdischem
Zugang — gebaut werden. Erfreulicher Nebeneffekt: Die Nutzer des
Parkhauses mussen sich nicht in dunklen und schwer einsehbaren
Raumen aufhalten, um an ihr Fahrzeug zu gelangen. An solchen
Orten ist die Angst vor kriminellen Ubergriffen oft hoch. Somit
bietet ein automatisches Parksystem gegenliber dem herkémmli-
chen Parken nicht nur Kosten- sondern auch Servicevorteile. Auch
die Umwandlung eines herkdmmlichen Parkhauses in ein auto-
matisch betriebenes System ist mit minimalem Umbauaufwand
maoglich. Neben den FTF sind zu einem funktionsfahigen 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 fir deren Ener-
giemanagement, zur Kostenabrechnung und zur Fernwartung.
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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 GroBe des Fahrzeugs und geben dem Fahrer eine
Freigabe sofern ein Platz in der entsprechenden GréBe verfligbar
ist. Nachdem der Fahrer den Pkw verlassen und das Einlagern
bestatigt hat, ruft das System ein verfiigbares FTF. Dieses passt
bereits auf dem Weg zur Box seine GroBe an die des Fahrzeugs
an. Das FTF unterfahrt den Pkw anschlieBend von der Beifahrersei-
te und hebt es mit seinen Gabelpaaren an den Reifen ungefahr 10
Zentimeter an. Der Pkw wird anschlieBend an den vom Leitsystem
ausgewahlten Stellplatz gebracht und dort abgestellt. Vor dem
Abhalen hat der Fahrer idealerweise rechtzeitig und maglichst ge-
nau per SMS oder Email die Abholzeit seines Wagens angemeldet.
Dies gibt dem System die Mdglichkeit eventuelle Umlagerungsvor-
gange auszufihren, damit der Fahrer bei Ankunft an der Ausla-
gerungsbox nur moéglichst kurz warten muss. Das FTF platziert
den Pkw nach Anforderung des Fahrzeugs in der Box so, dass der
Fahrer sie einfach vorwarts fahrend wieder verlassen kann.

Da ein Pkw durch das FTF ohne Ladehilfsmittel durch direktes
BerUhren der Reifen aufgenommen und transportiert wird und die
Pkw entsprechend ihrer GroBe auf dem kleinstmoglichen passen-
den Stellplatz eingelagert werden sollen, mussen die Pkw unmit-
telbar bei Systemeintritt genau vermessen werden. Dies geschieht
durch Laserscanner, die den Pkw von allen Seiten sowie in der
gesamten Hohe abtasten. Aus der groBen Menge der dabei anfal-
lenden Messdaten werden durch intelligente Filteralgorithmen die
Werte gewonnen, die fir die weiteren Prozessschritte wichtig sind.
Da das FTF verschieden groBe Pkw transportiert, muss es in seiner
Lange flexibel sein. Daher sind der vordere und hintere Teil des
Fahrzeugrahmens nicht starr, sondern beweglich miteinander
verbunden. Ebenso konnen die vier Gabeln zum Anheben der Pkw
innerhalb des FTF-Rahmens unabhangig voneinander verfahren
und positioniert werden. Dies erfolgt durch vier DC-Servomotoren
mit integrierter Leistungselektronik, Lagesensorik und Lageregler
sowie einem Planetengetriebe. Weiter kdnnen die beiden Gabeln
des vorderen sowie des hinteren Gabelpaares unabhangig vonei-
nander zusammen gefahren werden, hierfir werden zwei weitere
DC-Servos gleicher Bauart eingesetzt. Die Hubbewegung der vier
Gabeln erfolgt gleichzeitig, hier ist also nur ein einziger Hubmotor
notig. Die Hubmotoren sind mit einer federkraftbetatigten Bremse
ausgestattet, die elektrisch geldst werden muss, so dass auch im
Falle eines Energieausfalls ein Absacken der beladenen Gabeln
zuverlassig verhindert wird.

Mit Laserstrahlen punktgenau ans Ziel

Durch die Lasernavigation sind maximale Freiheit und Flexibilitat
der Anordnung der Stellplatze, der Ein- und Auslagerboxen sowie
der dazwischen verlaufenden Fahrwege maglich. Die Navigation
erfolgt in Echtzeit und natdrlich auch bei fahrendem Fahrzeug.
Auch wenn die Fahrzeuge zum tUberwiegenden Teil in einem
menschenleeren Raum eingesetzt werden, muss das FTF fir den
ungunstigsten Fall gesichert werden. Daher sind die FTF rundum
auBen und im Innenraum mit bertihrungslos wirkenden Personen-
schutzeinrichtungen versehen. Diese Sicherheits-Laserscanner und
Sicherheits-Lichtvorhdnge 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 schnellstmaglich.

Als Energiespeicher wird ein kunden- und projektspezifisch
konstruierter Lithium-Eisen-Phosphat-Akku mit einer Kapazitat
von 200 Arbeitsstunden eingesetzt. Dieser bietet eine geringere
GroBe, eine hohe Leistungsdichte, ist hochstrom- und schnellla-
defahig und bietet die Méglichkeit zu kurzen Zwischenladungen.
Einschrankungen ergeben sich allenfalls in offenen Parkhausern
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
groBen deutschen Flughafen ein Test- und Demobetrieb des
Systems statt: In einem Teilbereich eines 6ffentlichen Parkhauses
wurden drei E/A-Boxen und 50 unterschiedlich groBe Stellplatze
eingerichtet sowie alle fiir den Betrieb erforderlichen Fahrwege
programmiert. Zwei FTF haben 16 Stunden pro Tag Pkw von
Kunden (Test-Teilnehmern) ein-, aus- und umgelagert — und dies
ohne Beschadigungen an den Autos und ohne Verzogerungen.
Die beiden FTF sowie sdmtliche eingesetzte Messtechnik und Soft-
ware haben die gewinschte Funktionalitat gezeigt und konnten
die Praxistauglichkeit des innovativen Konzepts nachweisen. Nach
dem planmaBigen Ende des fir 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 flr den normalen Parkverkehr zur Verfligung stand.

Logistik entdecken #Special
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Multifunktionale Roboterzelle:
Projekt 3D-Konturcheck

Auf dem Weg zu mehr Automatisierung und Effizienz im Lager der Zukunft sucht das Fraunhofer IML
stets nach innovativen Losungen. So stand im Rahmen des Forschungsprojekts »3D-Konturcheck« die
Entwicklung neuer Verfahren und Algorithmen zur Kontrolle von Beladungszustanden einer Europa-

letten im Fokus.

Europaletten werden gewdhnlich manuell entstapelt: Hohe An-
sprliche an die Flexibilitat aufgrund unterschiedlicher Form und
GroBe der Guter sind nur einer der Griinde dafir. Dabei ist eine
prazise Handhabung solcher Guter 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 mussen ermittelt werden. Die
heute verfligbaren Systeme, die Loésungen fur 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 fur die Verpackung von Waren. Neben der
wirtschaftlichen Effizienz, spielt die Humanisierung von Arbeits-
bedingungen eine ebenso groBe Rolle. Missen die Arbeiter die
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schweren Guter tragen, teils in schadlichen Arbeitsumgebun-
gen wie Klhlhausern, kann das eine erhebliche gesundheitliche
Belastung fur sie darstellen. Das kdnnte durch eine automatisierte
Losung vermieden werden.

3D-Technik: PMD-Sensoren erkennen Beladungs-
zustand

Das von AiF geférderte Projekt »3D Konturcheck« hatte es sich
deshalb zur Aufgabe gemacht, nach alternativen, kostenglnstige-
ren Losungen 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 Versuchsfla-
che der Forschungshalle fr Zellulare Fordertechnik im Fraunhofer
IML erweitert.




Bei dem neuen Verfahren werden die aus einer automatischen
Palettierung bereits bekannten Packpositionen zunachst auf einem
RFID-Transponder gespeichert. AnschlieBend werden die Positio-
nen mit einem Tiefenrelief abgeglichen, das von einer 3D Kamera
mit Photonen Misch Detektor (PMD) erfasst wird. Fir das Projekt
wurde eine Kamera mit 64x48 Pixeln, also insgesamt 3072 Bild-
punkten, verwendet. Die Vorteile gegentiber 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 tber die
Lage, GroBe und Orientierung der Packstlcke, die die Verschlan-
kung der Auswerteeinheit ermdglichen.

Die auf einem RFID-Transponder gespeicherten Positionsdaten
kénnen 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 bezuglich Form und Position des
Packstlckes erheblich eingegrenzt und es wird so die Maglichkeit
eines schnelleren Abgleichs der Soll-/Ist-Position geschaffen.

In Zukunft soll auBerdem durch die Kombination aus realen und
rechnergenerierten Daten die Maglichkeit der direkten visuellen
GegenUberstellung 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
Packstlcke verrutscht sind, fehlen oder etwas hinzugefiigt worden

ist, sprich: Er wird durch Augmented Reality direkt unterstitzt.

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 maglich. Zusatzlich werden PMD-
Sensoren in einem eigens entwickelten Verfahren kalibriert und so
sensortypische Messfehler verringert. Dadurch kénnen die Kosten
fur die Sensorik und die Hardware auf ein Minimum reduziert
werden. Erste industriell einsetzbare PMD-Sensoren werden
auBerdem zu immer glnstigeren Preisen angeboten. Auch sind
die hardwareseitigen Anforderungen an das Bildverarbeitungssys-
tem relativ gering: Die Auswertung der Messdaten ist auf einem
konventionellen Industrie-PC maglich.

Im Rahmen des Projektes wurde die Systemleistung fir be-
stimmte Randbedingungen erprobt: Bei einer PaketgroBe von
300x200x400 cm und der Kameraauflésung von 64x48 Pixeln
sowie der Verwendung eines Schunk Sauggreifer an der multi-
funktionalen Roboterzelle, lassen sich zuverlassig 10 Pakete pro
Minute depalettieren. Die geringe Abweichung bei der Positionie-
rung kann durch Verwendung einer hoherauflésenden 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 fir Forder- und Lager-
wesen Fakultdt Maschinenbau und dem Lehrstuhl fir Graphische
Systeme Fakultat Informatik, beide TU Dortmund. Es wurde von
der Arbeitsgemeinschaft industrieller Forschungsvereinigungen
»Otto von Guericke« e.V. (AiF) geférdert.

Logistik entdecken #Special
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Einen geeigneten Anbieter von Warehouse Management Systemen (WMS) zu finden, ist fir Unter-
nehmen oft sehr zeitaufwendig. Die groBten Herausforderungen liegen dabei in der Vielzahl der auf
dem Markt tatigen WMS-Anbieter und der Tatsache, dass es scheinbar keine verlasslichen Quellen
hinsichtlich der funktionalen Abdeckung der einzelnen Systeme gibt.

Doch die Frage nach einem geeigneten System fur die Lagerlogis-
tik lasst sich auf warehouse-logistics.com leicht beantworten.
Seit dreizehn Jahren bietet die WMS-Datenbank auf warehouse-
logistics.com einen weltweit umfassenden Uberblick Gber
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 Uberblick 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 erflllt gesetzte K.O.-Kriterien? Welcher Anbieter
bietet das passende WMS fir ein individuelles Kundenprojekt?
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In welchen Funktionsbereichen ist ein bestimmtes WMS besonders
stark ausgepragt?

Die jahrliche, unabhangige Validierung der Systeme durch das
Team warehouse logistics verifiziert dabei den angegebenen Funk-
tionsumfang anhand eines Gber 3.000 Einzelaspekte umfassenden
Fragebogens und sorgt fir groBtmadgliche Transparenz innerhalb
der Datenbank.

Neue Zugangsvarianten

Jetzt wurde der Zugriff auf die Funktionsdaten weiter verein-
facht: Zwei statt wie bisher drei Zugangsvarianten ermdglichen
Interessierten einen einfacheren und Ubersichtlicheren Zugang

zur Online-Auswahl der WMS-Systeme. Der kostenlose Express-
Zugang bietet nun mehr Méglichkeiten, den Premium-Zugang gibt
es ab sofort guinstiger.



»Mit den neuen Zugangsvarianten wollen wir es unseren Kunden
noch einfacher machen und I6sen das alte dreistufige System abx,
erldutert Tim GeiBen, Verantwortlicher fur die fachliche Weiterent-
wicklung des Portals, die Entscheidung fur die Vereinfachung.

Im Detail sehen die neuen Zugangsvarianten wie
folgt aus:

Der kostenlose Express-Zugang ermdglicht einen schnellen
Uberblick Gber passende WMS-Anbieter fiir ein konkretes Projekt-
beispiel. Der Zugang ist zwolf Monate giltig und bietet unter an-
derem die Anwendung von K.O.-Kriterien — inklusive An- und Ab-
wahlen einzelner Systeme. AuBerdem ermoglicht 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 prazisiert.
Der Nutzer erhalt eine kostenlose Auswertung und Kontakt zum
entsprechenden WMS-Anbieter.

Der Premium-Zugang bietet Anwendern einen erweiterten Funkti-
onsumfang fur eine konkrete und umfassende WMS-Auswahl fir
ihr Projekt und ist am besten geeignet, wenn Ausklnfte Gber alle
Details der WMS-Funktionen benotigt werden. Im direkten Ver-
gleich mit dem kostenlosen Express-Zugang sichert der Premium-
Zugang die vollumfangliche Anonymitat von Daten. Der Nutzer
selbst entscheidet, wann er mit einem WMS-Anbieter in Kontakt
treten mochte.

Weiterhin eignet sich der Premium-Zugang besonders, wenn der
Zugriff auf die WMS-Datenbank haufiger bendtigt wird, das ist
zum Beispiel fir Beratungsunternehmen besonders wichtig — bei
Bedarf konnen bis zu 20 Auswertungen errechnet werden.

Der neue Premium-Zugang ist zu einem Preis von 999,00 Euro
erhéltlich und ebenfalls 12 Monate gultig. 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«
ermoglicht eine maximale Detailtiefe. Die grafisch aufgearbeiteten
Ergebnisse stehen anschlieBend als PDF zum Download bereit
und koénnen auch nachtraglich beliebig angelegt, dupliziert und
geandert werden. Zusatzlich haben Premium-Nutzer Einsicht in die
Antworten der WMS-Anbieter in allen Frageforen.
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FUr Bildungseinrichtungen ist dartber hinaus ein Hochschul-Zu-
gang vorhanden, der es Universitatsangehorigen erlaubt, die WMS
Online Auswahl im Rahmen entsprechender Lehrveranstaltungen
mit eingeschranktem Funktionsumfang zu nutzen.

Vorteile fUr Anbieter

Dem Anbieter von WMS ermadglicht die Teilnahme an der WMS-
Datenbank die Prasentation des Unternehmens und des WMS auf
warehouse-logistics.com zur ErschlieBung neuer Kundenkreise. Die
Website ist mittlerweile in finf Sprachen verfligbar und erméglicht
es so, auch internationale Kontakte zu erschlieBen.

Seit kurzem ist es auBerdem madglich bereits abgeschlossene
Projekte als Referenzen zu listen. Ebenso wie die Systeme an sich,
werden auch die Referenzprojekte vom unabhangigen warehouse
logistics-Team validiert. Mit Hilfe der Referenzfunktion konnen 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, konnen Teilnehmer
der WMS-Datenbank das Projekt als Referenz zur Veréffentlichung
einreichen. Gemeinsam mit dem Kunden fillen sie online einen
Fragebogen aus, der alle relevanten Projektdetails, wie beispiels-
weise das technische und organisatorische IT-Umfeld, Prozesse,
Mengen- und Strukturdaten, Lager- und Fordertechnik sowie
Angaben zum Projektverlauf, abfragt. Die eingetragenen Daten
werden anschlieBend vom unabhadngigen Team warehouse logis-
tics in Absprache mit dem Anwender Gberprift und nach erfolgter
Validierung auf warehouse-logistics.com veroffentlicht. Durch die-
sen Prozess wird erstmalig eine Vergleichbarkeit und Verlasslichkeit
von Projektbeschreibungen sichergestellt.

Filterkriterien erleichtern dem Anwender spater die gezielte Suche
nach Projekten mit gewtinschten Projektspezifikationen (wie
beispielsweise der Branche) und fungieren als zusatzliche Entschei-
dungshilfe. Anbieter kdnnen 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 Bedlrfnisse der Branche ein und
fungiert somit als Sprachrohr der WMS-Community. Anwender
und Anbieter profitieren dank neuer
=== ten gleichermaBenc, lobt Detlef Spee,
Leiter der Abteilung Intralogistik und -IT
Planung, die Funktion des Beirats und
penes | die Einflhrung des Angebots.
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INTRALOGISTIK

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

Verschwendungen oder ineffektiv genutzte Ressourcen existieren in jedem Unternehmen. So verursa-
chen beispielsweise unndtige Auftragsliegezeiten, manuelle Schnittstellen, unproduktive Tatigkeiten
oder notwendige Nacharbeiten Kosten, die das Unternehmen belasten. Optimierungen und Neuge-
staltungen der logistischen Prozesse und Strukturen entsprechend dem Lean-Gedanken, ermdglichen
eine langfristige Absicherung und Steigerung der Wettbewerbsfahigkeit eines Unternehmens. Lean,
im Deutschen haufig mit schlank oder einfach Ubersetzt, bedeutet in diesem Zusammenhang, jegliche
Verschwendung entlang eines Auftrags zu vermeiden.

Lean Management beschrankt sich in vielen Unternehmen

bislang auf den Produktionsbereich. Mit der Lean-Offensive des
Fraunhofer-Instituts fir Materialfluss und Logistik IML wird der
urspringliche 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
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verkirzt, so dass Kundenwdinsche schneller und effizienter erfillt
werden. Die hieraus resultierende Erhéhung der Kundenorientie-
rung tragt direkt zur Steigerung des Unternehmenserfolgs bei.

In der Lean-Offensive des Fraunhofer IML bindeln die Abteilungen
Intralogistik und -IT Planung, Unternehmensplanung, Produk-
tionslogistik sowie Anlagen- und Servicemanagement ihre Kompe-
tenzen flr ein ganzheitliches Beratungsangebot. Damit steht ein
Methoden- und Werkzeugpool zur Verfligung, der eine durchgan-
gige Umsetzung der Lean-Prinzipien im gesamten Unternehmen
ermdglicht.



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-Zusammenhange erarbeitet, um eine
fundierte Basis fUr die Optimierung der Prozesse zu schaffen. Ge-
meinsam mit dem Unternehmen werden Konzepte in Form eines
kontinuierlichen Verbesserungsprozesses erarbeitet. Die Verbes-
serungen erfolgen »evolutiondr« in kleinen und kontinuierlichen
Schritten. Werden Prozesse von Grund auf neu gestaltet, erfolgt
die Implementierung hingegen »revolutionar« durch groBere
Veranderungen.

Treiber dieses Prozesses sind die Mitarbeiter des Unternehmens
selbst. Ob wahrend der Potenzialanalyse oder bei den sich an-
schlieBenden 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
Veranderung in allen Unternehmensbereichen zu erzeugen und
die Mitarbeiter zu motivieren, Verantwortung zu tbernehmen und
Eigeninitiative zu zeigen«, erklart Denise Sagner, Abteilungsleitung
Unternehmensplanung am Fraunhofer IML. Nur auf diese Weise
geht der Lean-Gedanke in die Unternehmenskultur Gber und wird
dort nachhaltig verankert.

Diese neue selbstkritische Sichtweise auf den eigenen Verant-
wortungsbereich und das gesamte Unternehmen unterstitzt das
Fraunhofer IML durch vorbereitende sowie begleitende Schu-
lungen und Workshops. Schulungen werden so konzipiert, dass
die Mitarbeiter die verschiedenen Gestaltungsansatze des Lean
Managements anhand realer Unternehmensprozesse kennenler-
nen. Diese Vorgehensweise erhoht 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 Verbesserungsvorschlage erarbeitet werden,
berichtet Jennifer Beuth, Verantwortliche fir Lean Warehousing
aus der Abteilung Intralogistik und -IT Planung am Fraunhofer IML.

Lean in verschiedenen Unternehmens-
II“ bereichen

Einer der vier Kernbereiche zur Umsetzung des
Lean-Gedankens ist die Produktion, inklusive der
Produktionsver- und -entsorgung. Eine effiziente
Produktion ist haufig mit einer raumlichen und zeitlichen Verdich-
tung des Wertschopfungsprozesses verbunden. Die dazu erfor-

derliche sequenzgerechte Bereitstellung von Materialien flr die
Produktion stellt jedoch erhéhte Anforderungen an die Logistik.
Um Effizienzsteigerungen in der Produktion nicht durch einen
Mehraufwand in der Intralogistik zunichte zu machen, mussen
Lean-Prinzipien auch auf diese Logistikldsungen ausgeweitet
werden.

Das Lean Warehousing verfolgt die kontinuierliche Verbesserung
der Lagerprozesse unabhangig davon, wo diese in der Supply
Chain angesiedelt sind. Jennifer Beuth: » Uberproduktion im
Bereich Lager bedeutet beispielsweise, dass Lagerflachen unnétig
bereitgehalten, jedoch nicht genutzt werden. Bei zu wenig auf-
einander abgestimmten Prozessen erhéhen sich Durchlaufzeiten
unnoétig 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 fir die bereichslbergreifende 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 anschlieBend zusammen mit
einem Ubergreifenden kontinuierlichen Verbesserungsprozess
implementiert. »Die eingesetzten Lean-Methoden variieren und
werden individuell fir jedes Unternehmen ausgewahlt. Kundenori-
entierung sowie die Integration und Befahigung von Management
und Personal bilden fir uns die Saulen des Vorgehens, erldutert
Denise Sagner das Vorgehen.
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MOWE-IT und SefLog

Terror und Diebstahl stellen die Logistik vor immer groBere Herausforderungen.

Die Ereignisse vom 11. September 2001 sorgten dafur, dass sich die Sicherheitsanspriiche an das
Transportwesen stark erhoht haben und auch der Diebstahlschutz rickt immer weiter in den Fokus
der Logistik. Doch das ist nicht alles: Zusatzlich gefahrden Sturm, Starkregen und Hochwasser einen
zuverlassigen Transport. Die Logistikwissenschaft hat sich dieser Risikofaktoren mit gleich zwei For-

schungsprojekten angenommen.

Ende Mai 2013 gewann gerade dieser Aspekt an Aktualitat: Tage-
lange Regenfalle fihrten zu schweren Uberflutungen in insgesamt
sieben Landern. Auch groBe Teile Deutschlands waren betroffen:
Zahlreiche FlUsse traten Uber ihre Ufer, in 54 Landkreisen wurde
Katastrophenalarm ausgerufen. Die damit verbundenen StraBen-
sperrungen bedeuteten nicht nur Einschrankungen fir die Bewoh-
ner der betroffenen Gebiete, sondern auch fir die Logistik.
Langer andauernde Unterbrechungen, insbesondere der
Landtransporttréger, kénnen extreme Auswirkungen auf die
Versorgung der Bevolkerung mit lebensnotwendigen Gutern wie
Medikamenten oder Nahrungsmitteln haben.

Zusatzlich kénnen Unterbrechungen des Transportes extreme
finanzielle Auswirkungen auf die Produktion bedeuten.

MOWE-IT — Die Umwelt als Herausforderung

Die Wahrscheinlichkeit und Lange fir solche Unterbrechungen
steigt. Das europdische Verkehrssystem zeigte sich in der Vergan-
genheit verwundbar gegenlber solchen Katastrophen.

Doch die Globalisierung und Effizienz der Produktion sind mehr
denn je auf einen funktionierenden, behinderungsfreien Transport
von Guitern angewiesen.

Ansatze, wie durch Information, Organisation, Kooperation und
Vorbereitung solchen Unterbrechungen entgegengewirkt werden
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kann, zeigt das Européische 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 Losungen.

Ziel des Projektes ist es, die besten bestehenden Praktiken zu
ermitteln sowie neue Methoden zu entwickeln, um Auswirkungen
von Naturkatastrophen und extremen Wetterphdnomenen auf die
Leistung der Verkehrssysteme zu mildern.

Dazu untersucht MOWE-IT zundchst praktische Anwendungen,
um Verkehrsnetze effektiver zu verwalten.

Extremwetterereignisse und ihre Auswirkungen auf Bahn, Stral3e
und Luftfahrt sollen analysiert und so die momentane Situation er-
fasst werden: Unter anderem die Handlungen der Betroffenen vor,
wahrend und nach dem Ereignis. AnschlieBend sollen Schwach-
stellen der Verkehrstrager bezuglich Infrastruktur, Fahrzeugen,
Technik, Organisation und Disposition ermittelt werden.

Daraus werden je nach Verkehrstrager Handlungsempfehlungen
entwickelt. Das Projekt lauft seit Herbst 2012 und soll im Frihjahr
2014 zu Ende gehen.

Terror und Diebstahl in der Logistik

Doch auch wenn Naturkatastrophen immer mehr an Aktualitat
gewinnen, lasst die Angst vor bewusst herbeigefiihrten Schaden
nie nach: Terror und Diebstahl verbleiben als zwei weitere zentrale
Sicherheitsprobleme.

Mit der Angst vor Terrorismus stiegen auch die Sicherheitsanspri-
che. Getrieben durch diese Anforderungen mussten Beteiligte
hohe Investitionen tatigen. So fordern die USA z. B. das Vormel-
den und Scannen von Seecontainern: Das bedeutet Kostensteige-
rungen und Behinderungen fir die Transportketten. Vor diesem
Hintergrund sucht ein Team aus Wissenschaft und Praxis im
Rahmen des Projektes SefLog sichere und effiziente Losungen.
Bezlglich Terror musse man aber immer mit dem unerwarteten
rechnen, erklart Dipl.-Ing. Joachim Kochsiek, Projektleiter am
Fraunhofer IML. »Denn wer hatte sich am 10. September 2001 die
Anschlage von 9/11 vorstellen konnen?«

Doch der Terror ist aus Sicht der Transporteure nicht mehr die ein-
zige Herausforderung: Tagliches Geschaft ist vor allem der Dieb-



stahl von Gutern geworden. Die Kriminellen werden dabei nicht Durch das Projekt konnte das Fraunhofer IML umfassende Erfah-
nur organisierter, sondern auch brutaler. So findet in Deutschland  rungen flir die Analyse von sicherheitsrelevanten Prozessen und zur

etwa alle zehn Minuten ein Ladungsdiebstahl statt. Das hat Etablierung von Security in Unternehmen gewinnen.

nicht nur finanzielle Folgen: Diebstahl oder gar Raub kénnen zu Im November 2013 wird das Projekt zum Abschluss kommen.
Traumen bei den Lkw-Fahrern fihren. Auch konnen Schaden fir Das Ziel ist dabei, wichtige Hinweise an die Politik zu geben, um
betroffene Unternehmen die Insolvenz bedeuten — selbst wenn die Effizienz und Wirtschaftlichkeit der Containertransportkette zu
sie insgesamt und in ihrem Anteil am gesamten Transportvolumen  erhalten: Alles unter Gewahrleistung eines hohen Sicherheitsni-
gering erscheinen. Veaus.

Sichere und effiziente Logistikprozesse: Das Pro-  www.seflog.de
jekt SefLog WWW.mowe-it.eu

Anforderungen an Schutz vor Terror und vor Diebstahl lassen

sich aber miteinander verbinden. Solide Prozesse und geschultes,
motiviertes Personal kénnen die Sicherheit in Unternehmen bereits
entscheidend erhdhen. Der massive Einsatz von Technik ist dabei
nicht immer sinnvoll und zielfuhrend. Technik ist in Organisati-
onsstrukturen einzupassen und gezielt einzusetzen. So ist zum
Beispiel das Rontgen ganzer Container oft gar
nicht notwendig. Durch gezielteres
Handeln konnen hier Zeit und Geld
gespart und sogar der Schutz vor
Diebstahl erhoht werden.

Das Projekt SefLog zeigt Unterneh-
men, Behorden und Politik, dass eine

Terrorabwehr gemeinsam kos
und effizienzbewahrend maglich ist: Unter
anderem durch eine abgestimmte Kombination
von personellen, organisatorischen und technischen
MaBnahmen — und das kostenglnstig. Diese MaBnahmen sind ein
Kernthema des Fraunhofer IML.

Das Projekt zeigt auBerdem, dass die Einfihrung von technischen
MaBnahmen nur im Zusammenhang mit entsprechenden perso-
nellen und organisatorischen MaBnahmen dauerhaft wirksam ist.
Der Projektfokus des Jahres 2012 lag im Bereich der Praventions-
maBnahmen. So wurden zunachst Risikoanalysen und Sicherheits-
planungen durchgefiihrt. AuBerdem integrierte man Sicherheits-
maBnahmen in die bestehenden Unternehmensprozesse oder
entwickelte neue entsprechende Prozesse.

»Potentiell gefahrdete Prozesse sind das Be- und Entladen, oder
unplanmaBige Unterbrechungen der Transportkette, wie bei einem
Zughalt. Aber auch kurze Zwischenstopps auf ungesichertem Ge-
lande, wie einem Rastplatz, sind Risikofaktoren«, erklart Joachim
Kochsiek.
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10 Jahre

Alllanz
Verkenr

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 bindeln sowie technische und konzeptionelle Losun-
gen fur o6ffentliche und industrielle Auftraggeber zu erarbeiten. Nach zehn Jahren kann man rlckbli-

ckend sagen, es ist der Allianz gelungen.

Beim Festakt zu Ehren des Jubilaums im Signal Iduna Park in Dort-
mund am 20. Juni 2013 gewahrte der Allianz-Vorsitzende Prof.
Dr.-Ing. Uwe Clausen Einblicke in die Arbeit der Allianz. Gemein-
sam mit 70 Gasten aus Wirtschaft und Politik sowie den Fraunho-
fer-Kollegen konnte auf die Entstehung der finf Arbeitsgruppen
und verschiedene Projekte zurlickgeblickt werden.

Der Verkehrssektor ist ein wichtiger Arbeitgeber in Europa: rund
5 Millionen Menschen arbeiten allein im StraBentransport. In der
Luftfahrt und den beteiligten Wirtschaftssektoren sind es sogar
5,1 Millionen Menschen. Ebenso leistet der Verkehrssektor einen
wichtigen Beitrag zum europaischen 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 tber 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.
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Die Allianz Verkehr arbeitet sektor- und verkehrstragerorientiert.
Daraus leiten sich die finf Arbeitsgruppen — Automotive, Aviation,
Mobility, Rail, und Waterborne — der Allianz Verkehr ab. Mobi-

lity ist die neueste der finf Arbeitsgruppen und beschaftigt sich
schwerpunktmaBig mit einer vernetzten Mobilitat und der stadt-
vertraglichen 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 Lésungen flr 6ffentliche und industrielle Auftraggeber und
begleitet die Uberfiihrung in die Anwendung. Zudem bietet sie
eine umfassende Systemkompetenz durch Biindelung der Poten-
ziale von 17 Fraunhofer-Instituten verteilt Uber ganz Deutschland.
Die Kunden der Allianz Verkehr kommen aus den unterschiedlichs-
ten Branchen und haben dementsprechend die verschiedensten
Anspriche: von Design- bis Antriebskonzepten, von Sicherheits-
bis Leichtbausystemen, von Logistikprozessen tber intelligentes
Verkehrsmanagement bis hin zu innovativen Verkehrssystemen.



Galileo und die Allianz Verkehr

Das europaische 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 ErschlieBung des
Anwendungsmarktes fur die verkehrsrelevanten Fachgebiete. Die
Fraunhofer-Allianz Verkehr zeigt fir verschiedene Anwendungs-
bereiche den beispielhaften Einsatz Galileo-basierter Ortungs-
systeme und den damit verbundenen Nutzen fir Anwender und
Systementwickler. Damit ist »Galileo« ein gutes Beispiel fir die
Verknlpfung der Kompetenzen in einem Allianz-Projekt.

Die Anwendungsgebiete, an denen in der Allianz Verkehr zu
Galileo geforscht wird, sind beispielsweise die satellitengestitz-

te Ladungstrageriberwachung bei Umschlag und Transport; im
Bereich Sicherheit die Uberwachung und Verortung von Einsatz-
kraften in GroBeinsatzgebieten; das satellitengestltzte Stoffstrom-
management bei Erdbauarbeiten und nicht zuletzt mobile Reise-
und Tourismusassistenten flr den privaten Nutzer.

Herausforderungen fir die Zukunft

Als Ziele fur die nahe Zukunft hat die Allianz Verkehr den Wandel
im Mobilitatsverhalten, insbesondere in der urbanen Mobilitat,
und das Vorantreiben der Elektromobilitat im Fokus. Als erster
Schritt sollen dazu vorhandene Konzepte besser genutzt werden.

Kooperationen zwischen Handels- und Verkehrsunternehmen und
die effiziente Bundelung von Lieferverkehren in einem urbanen
Verteilerzentrum konnten erste Schritte dazu sein. So kdnnte eine
bessere Auslastung von vorhandenen Ressourcen realisiert werden.

Ebenso soll die Nutzung von neuen Ortungs- und Navigations-
systemen, unterstitzt 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
Unfalle vermeidet. Langfristig sind dynamische Verkehrsleitsysteme
das Ziel, mit deren Hilfe sich GUter und Transportmittel, nach dem
Vorbild des Internet der Dinge, selbststandig 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 Mobilitat
an eine alternde Gesellschaft.

Neben der Prasenz 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 Brissel, das verschiedene Partner
der Branche aus der EU zusammenbringt. Ebenso das »Fraunhofer
Forum Waterborne« in Hamburg, auf dem Forschungsergebnisse
zum Verkehr auf dem Seeweg prasentiert werden.
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NOTIZEN

Deutsche Post DHL will Stiftungslehrstuhl am Dortmunder LogistikCampus einrichten

Auf dem »Zukunftskongress Logistik — 31. Dortmunder Gesprache« unter-
zeichneten Jurgen Gerdes, Vorstand der Deutschen Post DHL, Albrecht Ehlers,
Kanzler der TU Dortmund, und Prof. Dr. Michael ten Hompel, geschaftsfih-
render Institutsleiter am Fraunhofer IML, einen Letter of Intent fur die nachste
Stiftungsprofessur am Dortmunder LogistikCampus. Mit der Professur will die
Deutsche Post die »Mathematische Statistik« fur die Anwendung in der Logis-
tik weiter erforschen. Daflr wird die Deutsche Post in den kommenden flnf
Jahren Fordermittel flr Forschung und Lehre bereitstellen. »Das Effizienzpo-
tenzial der Logistik ist langst nicht ausgeschopft. In Zukunft wird es nicht nur
viel starker auf die Anwendung, sondern vor allem auf die Erforschung und
Weiterentwicklung statistischer Methoden ankommen und sie fir das Paket-
und Briefgeschaft nutzbar zu machen, sagte Gerdes bei der Unterzeichnung.
Konkret verfolge man das Ziel, die Prognosegenauigkeit beim Mengenauf-
kommen weiter zu erhdhen, um Kapazitaten bedarfsgerecht bereitstellen und
optimal auslasten zu kénnen.

Im Zeitalter des boomenden Onlinehandels werden effiziente Logistikprozesse zu einem der wichtigsten Wettbewerbs- und Umweltfak-
toren fur Logistikdienstleister, betonte auch Prof. ten Hompel. »Wettbewerbsvorteile entstehen kiinftig nur durch die Beherrschung von
Komplexitat 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 Europaischen Forschungszentrum fr Logistik«, sagte
der Fraunhofer-Professor. Die Deutsche Post und das Fraunhofer IML arbeiten bereits seit Jahren in der Logistikforschung zusammen.

Fraunhofer IML unterstltzt beim Bahnhofs-Check

Wenn Menschen der Generation 50plus Bahn fahren und umsteigen mussen, sollten sie dies
am besten in Hannover tun. Denn Umsteigen ist nicht gleich Umsteigen, wie ein Bahnhofs-
test der Initiative GENERATIONplus des ADAC zeigt. Unterstitzt wurde die Untersuchung
von Experten des Fraunhofer IML-Projektzentrums Verkehr, Mobilitdt und Umwelt in Prien
am Chiemsee. Untersucht wurden die Bahnhdéfe der 14 gréBten deutschen Stadte auf Kri-
terien wie Gepéackservice, die Wegeleitung durch das Bahnhofsgebaude und Barrierefreiheit
beim Umsteigen vom Fernverkehr in den Nahverkehr und den 6ffentlichen Personennahverkehr — oder auch umgekehrt. Lediglich ein
Bahnhof wurde mit dem Gesamturteil »sehr gut« bewertet: Er steht in der niedersachsischen Landeshauptstadt Hannover. Weitere elf
erreichten die Note »gut«. Fir die Bahnhofe 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 erhalt Branchen-
Oscar der Konsumguterindustrie

Licken im Regal bescheren dem Einzelhandel jahrlich Umsatzverluste zwi-
schen zwei und drei Prozent. Abhilfe schafft hier unser Forschungsprojekt
smaRTI (kurz flr: 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-
glterbereich wurde am 10. September in Stuttgart mit dem ECR-Award
2013 in der Kategorie Unternehmenskooperation ausgezeichnet. Der Preis
gilt als Branchen-Oscar der Konsumgterindustrie und wird jahrlich von den
Experten flr Identifikations-, Kommunikations- und Prozessstandards von
GS1 Germany verliehen.
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Forschungsprojekt zeigt neue Wege auf

Sehr hochwertige Glter oder Gefahrgut mussen besonders
behandelt und transportiert werden. Der Bedarf an speziel-
len Behaltersystemen steigt — sie missen den wachsenden
Anforderungen an Sicherheit und Schutzfunktionen gerecht
werden. AuBBerdem muss der Service in der logistischen Lie-
ferkette stets verbessert werden. Multifunktionale Behalter-
systeme koénnen diese Anforderungen zwar in weiten Teilen
erflllen, doch sind sie oft sehr teuer. Problematisch wird
das beim Umlauf in Mehrwegsystemen. Hier nehmen sie oft
Schaden oder verschwinden ganz. Solche Vorfalle kdnnen

in den meisten Fallen nicht zurlickverfolgt werden, da die
Ablaufe und Wege der Behalter nicht transparent sind. Auf
den durch Schaden oder Verlust entstandenen Kosten bleibt
in der Regel der Eigentimer des Behalters sitzen.

Die Abteilung Verpackungs- und Handelslogistik des Fraun-
hofer IML hat ein Konzept entwickelt, das den Behélter

auf seinen Laufwegen erfasst. Fur jeden Behalter wird eine

] |‘

Historie erstellt. Damit lasst sich nachvollziehen, wo sich der
Behalter im Augenblick befindet, welche Stationen er schon
passiert hat und Uber welchen Zeitraum er bei den einzel-
nen Teilnehmern des Systems verweilt. Anhand dieser Daten
kann man planen, wie die Behalter in Zukunft kirzer und
daflir 6fter im Umlauf sein kdnnen. So lasst sich die Leis-

tungsfahigkeit des Systems steigern-das hat zur Folge, dass

der Sicherheitsbestand an Behaltern reduziert werden kann.
Durch die genaue Dokumentierung der Umlaufe kann nach-
vollzogen werden, wo ein Behalter verloren gegangen oder
zu Schaden gekommen ist. Der verantwortliche Lieferpartner
kann dem Behalterinhaber dann die Kosten erstatten.

Das Projekt wird durch das Bundesministerium fir Wirtschaft
und Technologie geférdert, im Rahmen des Programms zur
Forderung der Industriellen Gemeinschaftsforschung (IGF).

In Zusammenarbeit mit der Firma ViscoTec Pumpen- und
Dosiertechnik wurde das System anhand eines multifunktio-
nalen Behalters, des ViscoTainers, entwickelt. Dieser Behal-
ter dient zur Dosierung viskoser Medien und besteht
aus einem Kunststoffbehalter und einer integrierten
Pumpe. Zusatzlich ist er mit einer Steuer- und Antriebs-
einheit versehen. Der Teil des ViscoTainers, der alle flus-
sigkeitsbertihrenden Teile umfasst, wandert als Mehr-
wegkomponente zwischen den Partnern des Systems.

Dass Behalter an verschiedenen Stationen eines Mehr-
wegsystems erfasst werden, ist zunachst keine Neuheit.
Viele Unternehmen fiihren ein Bestandsmanagement
durch.

Problematisch ist dabei, dass dieses Verfahren dezentral,
direkt vor Ort durchgefiihrt wird. Beim Warenausgang
werden Behalteranzahl und Empfanger notiert, beim
Eingang wird das Empfangerkonto wieder entlastet.
Zusatzlich fuhrt jeder Teilnehmer im Mehrwegsystem
eigene Konten Uber den Behalterumlauf, die nur in
bestimmten Intervallen abgeglichen werden. Jeder Sys-
tempartner verwendet im kompliziertesten Fall ein eige-
nes System mit individuellen Erfassungsmethoden. Die
Partner missen ihre Daten untereinander per Telefon
oder Email austauschen und die Angaben der anderen
Systemteilnehmer ins eigene System einpflegen. Nun



greifen schon viele Unternehmen auf eine cloud-basierte
Behaltermanagementsoftware zurick.

Dennoch kénnen hier noch nicht die Bewegungen des Be-
héalters aufgeldst werden, da nur die Mengen pro Behélter
gebucht werden. Auch den Erfassungsaufwand reduzieren
die Programme nicht. Die Datenaufnahme muss per Hand er-
folgen, da die Behélter nicht als Informationstrager dienen.
Hier greift das neue Konzept des Fraunhofer IML.

Die Behalter werden mit einer Identifikationsnummer (ID)
ausgestattet, die eine Ruckverfolgung im System erméglicht.
Diese ID muss eindeutig festgelegt sein. Wahrend sie zuvor
fur jeden Versandprozess erneut und temporéar an die Lade-
einheit angebracht wurde, hat nun jeder Behalter dauerhaft
eine eigene ID.

Individuelle Behalternummern kénnen 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
gewahrleisten, dass die Nummern korrekt definiert werden.
Das kann auch eine unabhangige Standardisierungsorganisa-
tion leisten, falls es den Lieferpartnern nicht gelingt, sich auf
einen internen Standard zu einigen.

Um die Bestande zu synchronisieren und die Bewegungen
der Behalter nachzuhalten, ist auBerdem ein zentrales
System erforderlich. Cloud-basierte Behaltermanagement-
systeme sind dafiir besonders gut geeignet. Sie kénnen tber
Schnittstellen an bestehende Systeme zur Unternehmens-
ressourcenplanung (ERP) angebunden werden - so kann ein
Datenaustausch stattfinden. Die Prozesse kénnen so zentral
gesteuert werden. Zusatzlich kdnnen Lieferanten und Kun-
den in die Nutzung des Systems einbezogen werden. Hierfur
muss die ERP-Software nicht an die Verknipfung angepasst

werden, da sie von der Existenz des Behaltermanagement-
systems nichts mitbekommt. Das ERP-System erhalt auf diese
Weise lediglich Informationen, die es verarbeiten kann.

Die ID des jeweiligen Behalters wird im Folgenden mit der
Nummer der Versandeinheit verknlpft. Der Lagerrechner
sendet sowohl Daten an das ERP-System als auch an das
Behaltermanagementsystem (BMS). Das BMS erhalt so ein
Datenset, das mehrere Informationen enthalt. Eine Teilneh-
mernummer zeigt an, wer den Buchungsvorgang durchfihrt.
Behalter-ID und die Nummer der Versandeinheit werden
Ubermittelt und im BMS verknlipft. Durch einen Zeitstempel
kann die Nutzungsdauer berechnet werden, die zwischen
der Eingangsbuchung im Wareneingang und der Ausgangs-
buchung im Warenausgang gemessen wird. Der Empfanger
des Behalters erfasst die Behalter ID und sendet diese zusam-
men mit seiner Teilnehmernummer und Zeitstempel an das
BMS. Das BMS fragt die zugehdrige Nummer der Versand-
einheit ab und liefert diese wiederum an das ERP-System des
Empfangers.

So sind die Behalterbewegungen transparenter und die
Unternehmen weniger gezwungen, sich Sicherheitsbestande
an Behaltern anzulegen, da sie nachverfolgen kénnen, wo
sich ihre Behalter befinden. Die Umlaufdauer lasst sich nun
leichter erfassen, sodass MaBnahmen zu ihrer Minimierung
entwickelt werden kdnnen. So lasst sich zusatzlich auch die
Behalterumlaufzahl steigern. Da stets protokolliert wird,

an welcher Stelle sich der Behalter Gber welchen Zeitraum
befindet, stehen die Teilnehmer unter Beobachtung. Die
Motivation, den Behalter schnell zurtick in den Kreislauf zu
bringen, wird gesteigert. Noch dazu ist eine Nutzungsent-
geltabrechnung spezifischer moglich und nicht nur — wie
bisher — pro Umlauf. Eine nutzungszeitabhangige Entgeltab-
rechnung kann die Umlaufdauer erheblich senken und mehr
Umlaufe in gleicher Zeit ermoglichen.

1242
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Enge Parkhauser mit kleinen Parkbuchten sind gerade in Gro3stadten, in denen Platz eher Mangel-
ware ist, an der Tagesordnung. Das Ein- und Ausparken wird schnell zur Millimeterarbeit und gerade
Fahrer von groBen 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 angehoren. Sie hatten die Idee zu einem vollautomatischen Park-
system. Das Besondere daran: Das Parksystem wird mit Fahrerlosen Transportfahrzeugen realisiert und
benotigt keine besondere Infrastruktur. Daher kdnnen bereits existierende Gebaude einfach nachge-

rustet werden.

TR ———

-— —

Das Fraunhofer-Institut fir Materialfluss und Logistik IML ist
seit Jahren Experte auf dem Gebiet der Fahrerlosen Trans-
portsysteme. Grund genug fur Serva Transport Systems sich
mit ihrer Idee an das Fraunhofer IML zu wenden und sich
somit das notige Fachwissen fur die Umsetzung ihrer Idee ins
Boot zu holen. Gemeinsam entwickelte das Fraunhofer IML
mit Serva Transport Systems das Konzept fir 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 selbststandig Autos in
einem Parkhaus ein- und ausparken. Verschiedene Fahrzeug-
groBen sind kein Problem, denn die FTF kénnen sich mit ihrer
GroBe an die verschiedenen Fahrzeugtypen anpassen. Das
automatische Parksystem ermoglicht eine erheblich hdhere
Stelldichte im Parkhaus, woraus ein gesteigerter Flachennut-
zungsgrad resultiert. Damit ergeben sich erhebliche Kosten-
vorteile fur den Parkhausbetreiber. Weiter ist innerhalb des
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Parkbereichs keine Beleuchtung, Beliftung oder Klimatisie-
rung erforderlich und die Systeme kénnen sehr gut unterir-
disch — mit oberirdischem Zugang — gebaut werden. Erfreu-
licher Nebeneffekt: die Nutzer des Parkhauses mussen sich
nicht in dunklen und schwer einsehbaren Raumen aufhalten,
um an ihr Fahrzeug zu gelangen. An solchen Orten ist die
Angst vor kriminellen Ubergriffen oft hoch. Somit bietet ein
automatisches Parksystem gegentber dem herkémmlichen
Parken nicht nur Kosten- sondern auch Servicevorteile.

Besser als Paternoster oder Regallager

Die neue Lésung konkurriert im Wettbewerb sowohl mit
dem herkdmmlichen Parken, bei dem der Autofahrer selbst
seinen Pkw zum Stellplatz bewegt, als auch mit den derzeit
bekannten Automatikldsungen fir das Parken von Pkw.
Beim herkémmlichen Parken sind verhaltnismaBig groBe
Wegeflachen zum Mandvrieren der Autos erforderlich, da
ein Pkw aufgrund seiner eingeschrankten Beweglichkeit



einen relativ hohen Platzbedarf hat. Hinzu kommt der fur das
Ein- und Aussteigen erforderliche Platz sowie bei Anlagen
mit mehreren Parkebenen der Platzbedarf fir Rampen, die
dem Pkw-Fahrer den Zugang zu den verschiedenen Ebenen
ermoglichen.

Die altesten existierenden Automatiklésungen 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 hangen. Ein- und Ausfahrt erfolgen
ebenerdig, gleichzeitiges Ein- und Ausparken ist nicht még-
lich. Zudem kommt bei einem Systemausfall gleich der ganze
Parkturm zum Erliegen. Technisch aufwandiger sind Systeme,
die ahnlich einem Hochregallager links und rechts von einer
Fahrgasse Stellplatze in einem Regal anordnen, auf denen
die Pkw abgestellt werden. Zur Steigerung des Flachen-

bzw. Volumennutzungsgrads sind Regalsysteme Ublich, die
eine mehrfachtiefe Lagerung von Fahrzeugen erméglichen.
Hierbei ist zu beachten, dass aufgrund des nun nicht mehr
moglichen wahlfreien Zugriffs auf jeden Stellplatz interne
Umlagerungsvorgange erforderlich werden, die die Auslager-
leistung des Parksystems verringern. Sprich die Wartezeiten
beim Abholen des Fahrzeugs erhéhen sich fir den Kunden.
Aus Vereinfachungsgriinden und wegen des damit erziel-
baren Kosteneinsparungspotenzials wird der Stahlbau des
Regalsystems haufig in einem fixen Raster ausgefiihrt, was
sich unmittelbar auf die GroBe der Lagerfacher auswirkt.

Die Abmessungen des groBten einzulagernden Pkws bestim-
men damit die FachgréBe. Je mehr kleine Pkw eingelagert
werden, umso ungunstiger ist der Volumennutzungsgrad.

Bis zu 60 Prozent hoherer Flachennutzungsgrad

Die hier vorgestellte neue Losung verzichtet auf Ladehilfsmit-
tel, Regalsystem, schienengefiihrte Shuttles sowie das dafur
erforderliche spezielle Gebdaude und verwendet stattdessen
Fahrerlose Transportfahrzeuge (FTF), die auf jeder beliebigen
ebenen Fahrflache eingesetzt werden kénnen. Insbesondere
wird hierdurch auch die Umwandlung eines herkdmmlichen
Parkhauses in ein automatisch betriebenes System, mit mini-
malem Umbauaufwand méglich. Der gesteigerte Flachennut-
zungsgrad kann je nach Gestaltung der Parkflache und
Verwendungszweck bis zu 60 Prozent betragen. Zu beachten
ist, dass je hoher der Flachennutzungsgrad ist, umso mehr
Zeit wird das Auslagern in Anspruch nehmen, da wahrschein-
lich viele Umlagerungsprozesse erfolgen mussen. In Sonder-
fallen, wenn die Parkflache beispielsweise im freien Gelande
ist und die Auslagerzeiten der Pkw sehr genau festgelegt
werden kdénnen, wie im Abhollager eines Automobilherstel-
lers, kann sich auch ein um 100 Prozent gesteigerter
Flachennutzungsgrad 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 GroBe des Fahrzeugs und geben
dem Fahrer eine Freigabe sofern ein Platz in der entspre-
chenden GroBe verfugbar ist. Nachdem der Fahrer den Pkw
verlassen und das Einlagern bestatigt hat, ruft das System
ein verfugbares FTF. Dieses passt bereits auf dem Weg zur
Box seine GroB3e an die des Fahrzeugs an. Das FTF unterfahrt

den Pkw anschlieBend von der Beifahrerseite und hebt es mit
seinen Gabelpaaren an den Reifen ungefahr 10 Zentimeter
an. Der Pkw wird nun an den vom Leitsystem ausgewahlten
Stellplatz gebracht und dort abgestellt. Vor dem Abholen hat
der Fahrer idealerweise rechtzeitig und moéglichst genau per
SMS oder Email die Abholzeit seines Wagens angemeldet.
Dies gibt dem System die Moéglichkeit eventuelle Umlage-
rungsvorgange auszufihren, damit der Fahrer bei Ankunft
an der Auslagerungsbox nur méglichst kurz warten muss.
Das FTF platziert den Pkw nach der Abholanforderung des
Fahrers an der Box so, dass dieser sie einfach vorwarts
fahrend wieder verlassen kann.

Da das FTF verschieden groBe Pkw transportiert muss es in
seiner Lange flexibel sein. Daher sind der vordere und hintere
Teil des Fahrzeugrahmens nicht starr, sondern beweglich
miteinander verbunden. Ebenso kdnnen die vier Gabeln zum
Anheben der Pkw innerhalb des FTF Rahmens unabhangig
voneinander verfahren und positioniert werden. Maximale
Freiheit und Flexibilitat bei der Anordnung der Stellplatze,
der Ein- und Auslagerboxen sowie der dazwischen verlaufen-
den Fahrwege, ist dann méglich, wenn das Navigationssystem
der FTF keinerlei Bodeninstallation bendtigt. 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° umlauft und dabei an
Wanden und Saulen 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 naturlich auch bei fahrendem Fahr-
zeug erfolgen.

Als Energiespeicher wird bei den Fahrzeugen ein kunden-
und projektspezifisch konstruierter Lithium-Eisen-Phosphat-
Akku mit einer Kapazitat von 200 Arbeitsstunden eingesetzt.
Dieser bietet verglichen mit einem Ublicherweise eingesetz-
ten Blei-Gel-Akku die Vorteile der geringeren GroBe, der
hoéheren Leistungsdichte, der Hochstrom- und Schnellladefa-
higkeit sowie die Mdglichkeit zu kurzen Zwischenladungen,
wenn die Betriebssituation dies erlaubt.

Erfolgreicher Testbetrieb am Flughafen

Von Anfang Oktober bis Ende November 2012 fand an einem
groBen deutschen Flughafen ein Test- und Demobetrieb

des Systems statt: In einem Teilbereich eines 6ffentlichen
Parkhauses wurden drei Ein- und Auslagerboxen und 50
unterschiedlich groBe Stellplatze eingerichtet sowie alle fur
den Betrieb erforderlichen Fahrwege programmiert. Zwei
FTF haben 16 Stunden pro Tag Pkw von Testteilnehmern ein-,
aus- und umgelagert — und dies ohne Beschadigungen an
den Autos und ohne langere Verzégerungen. Die beiden FTF
sowie samtliche eingesetzte Messtechnik und Software haben
die gewlnschte Funktionalitdt gezeigt und konnten die
Praxistauglichkeit des innovativen Konzepts nachweisen.
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Serva Park -

Automatisches Parken von Pkw

Das Fraunhofer-Institut fur Materialfluss und Logistik IML ist
seit Jahren Experte auf dem Gebiet der Fahrerlosen Trans-
portsysteme. Grund genug flr Serva Transport Systems sich
mit ihrer Idee an das Fraunhofer IML zu wenden und sich
somit das nétige Fachwissen fir die Umsetzung ihrer Idee ins
Boot zu holen. Gemeinsam entwickelte das Fraunhofer IML
mit Serva Transport Systems das Konzept fir 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 selbststandig Autos in
einem Parkhaus ein- und ausparken. Verschiedene Fahrzeug-
groBen sind kein Problem, denn die FTF kénnen sich mit ihrer
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Enge Parkhauser mit kleinen Parkbuchten sind gerade in GroBstadten, in denen Platz

eher Mangelware ist, an der Tagesordnung. Das Ein- und Ausparken wird schnell zur

Millimeterarbeit und gerade Fahrer von groBen 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 angehoren. Sie hatten die Idee
zu einem vollautomatischen Parksystem. Das Besondere daran: Das Parksystem wird
mit Fahrerlosen Transportfahrzeugen realisiert und benoétigt keine besondere Infra-
struktur. Daher kdnnen bereits existierende Gebaude einfach nachgerustet werden.

GroBe an die verschiedenen Fahrzeugtypen anpassen. Das
automatische Parksystem ermoglicht eine erheblich hdhere
Stelldichte im Parkhaus, woraus ein gesteigerter Flachennut-
zungsgrad resultiert. Damit ergeben sich erhebliche Kosten-
vorteile fUr den Parkhausbetreiber. Weiter ist innerhalb des
Parkbereichs keine Beleuchtung, Bellftung oder Klimatisie-
rung erforderlich und die Systeme kénnen sehr gut unterir-
disch — mit oberirdischem Zugang — gebaut werden. Erfreu-
licher Nebeneffekt: die Nutzer des Parkhauses miissen sich
nicht in dunklen und schwer einsehbaren Radumen aufhalten,
um an ihr Fahrzeug zu gelangen. An solchen Orten ist die
Angst vor kriminellen Ubergriffen oft hoch. Somit bietet ein
automatisches Parksystem gegentber dem herkémmlichen
Parken nicht nur Kosten- sondern auch Servicevorteile.
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Besser als Paternoster oder Regallager

Die neue Lésung konkurriert im Wettbewerb sowohl mit
dem herkdommlichen Parken, bei dem der Autofahrer selbst
seinen Pkw zum Stellplatz bewegt, als auch mit den derzeit
bekannten Automatiklésungen flr das Parken von Pkw.
Beim herkdémmlichen Parken sind verhaltnismaBig groBe
Wegeflachen zum Manovrieren der Autos erforderlich, da
ein Pkw aufgrund seiner eingeschrankten Beweglichkeit
einen relativ hohen Platzbedarf hat. Hinzu kommt der flr das
Ein- und Aussteigen erforderliche Platz sowie bei Anlagen
mit mehreren Parkebenen der Platzbedarf fir Rampen, die
dem Pkw-Fahrer den Zugang zu den verschiedenen Ebenen
ermoglichen.

Die altesten existierenden Automatikldsungen 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 hangen. Ein- und Ausfahrt erfolgen
ebenerdig, gleichzeitiges Ein- und Ausparken ist nicht még-
lich. Zudem kommt bei einem Systemausfall gleich der ganze
Parkturm zum Erliegen. Technisch aufwandiger sind Systeme,
die ahnlich einem Hochregallager links und rechts von einer
Fahrgasse Stellplatze in einem Regal anordnen, auf denen
die Pkw abgestellt werden. Zur Steigerung des Flachen-

bzw. Volumennutzungsgrads sind Regalsysteme Ublich, die
eine mehrfachtiefe Lagerung von Fahrzeugen ermdglichen.
Hierbei ist zu beachten, dass aufgrund des nun nicht mehr
moglichen wahlfreien Zugriffs auf jeden Stellplatz interne
Umlagerungsvorgange erforderlich werden, die die Auslager-

leistung des Parksystems verringern. Sprich die Wartezeiten
beim Abholen des Fahrzeugs erhdhen sich fiir den Kunden.
Aus Vereinfachungsgriinden und wegen des damit erziel-
baren Kosteneinsparungspotenzials wird der Stahlbau des
Regalsystems haufig in einem fixen Raster ausgefiihrt, was
sich unmittelbar auf die GroBe der Lagerfacher auswirkt.
Die Abmessungen des groBten einzulagernden Pkws bestim-
men damit die FachgréBe. Je mehr kleine Pkw eingelagert
werden, umso ungulnstiger ist der Volumennutzungsgrad.

Bis zu 60 Prozent hoherer Flachennutzungsgrad

Die hier vorgestellte neue Losung verzichtet auf Ladehilfsmit-
tel, Regalsystem, schienengeflihrte Shuttles sowie das daftir
erforderliche spezielle Gebdude und verwendet stattdessen
Fahrerlose Transportfahrzeuge (FTF), die auf jeder beliebigen
ebenen Fahrflache eingesetzt werden kénnen. Insbesondere
wird hierdurch auch die Umwandlung eines herkdmmlichen
Parkhauses in ein automatisch betriebenes System, mit mini-
malem Umbauaufwand maoglich. Der gesteigerte Flachennut-
zungsgrad kann je nach Gestaltung der Parkflache und
Verwendungszweck bis zu 60 Prozent betragen. Zu beachten
ist, dass je hoher der Flachennutzungsgrad ist, umso mehr
Zeit wird das Auslagern in Anspruch nehmen, da wahrschein-
lich viele Umlagerungsprozesse erfolgen mussen. In Sonder-
fallen, wenn die Parkflache beispielsweise im freien Gelande
ist und die Auslagerzeiten der Pkw sehr genau festgelegt
werden kénnen, wie im Abhollager eines Automobilherstel-
lers, kann sich auch ein um 100 Prozent gesteigerter
Flachennutzungsgrad ergeben.
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Der Parkvorgang beginnt mit dem Einfahren in die Ein- und
Auslagerbox des Parkhauses. Dort vermessen die optischen
Systeme unmittelbar die GroBe des Fahrzeugs und geben
dem Fahrer eine Freigabe sofern ein Platz in der entspre-
chenden GroBe verflgbar ist. Nachdem der Fahrer den Pkw
verlassen und das Einlagern bestatigt hat, ruft das System

ein verflugbares FTF. Dieses passt bereits auf dem Weg zur
Box seine Grof3e an die des Fahrzeugs an. Das FTF unterfahrt
den Pkw anschlieBend von der Beifahrerseite und hebt es mit
seinen Gabelpaaren an den Reifen ungefahr 10 Zentimeter
an. Der Pkw wird nun an den vom Leitsystem ausgewahlten
Stellplatz gebracht und dort abgestellt. Vor dem Abholen hat
der Fahrer idealerweise rechtzeitig und moglichst genau per
SMS oder Email die Abholzeit seines Wagens angemeldet.
Dies gibt dem System die Mdéglichkeit eventuelle Umlage-
rungsvorgange auszufihren, damit der Fahrer bei Ankunft
an der Auslagerungsbox nur méglichst kurz warten muss.
Das FTF platziert den Pkw nach der Abholanforderung des
Fahrers an der Box so, dass dieser sie einfach vorwarts
fahrend wieder verlassen kann.

Da das FTF verschieden groBe Pkw transportiert muss es in
seiner Lange flexibel sein. Daher sind der vordere und hintere
Teil des Fahrzeugrahmens nicht starr, sondern beweglich
miteinander verbunden. Ebenso kénnen die vier Gabeln zum
Anheben der Pkw innerhalb des FTF Rahmens unabhangig
voneinander verfahren und positioniert werden. Maximale
Freiheit und Flexibilitat bei der Anordnung der Stellplatze,
der Ein- und Auslagerboxen sowie der dazwischen verlaufen-
den Fahrwege, ist dann moéglich, wenn das Navigationssystem
der FTF keinerlei Bodeninstallation benétigt. 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° umlauft und dabei an
Wanden und Saulen 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 naturlich auch bei fahrendem Fahr-
zeug erfolgen.

Als Energiespeicher wird bei den Fahrzeugen ein kunden-
und projektspezifisch konstruierter Lithium-Eisen-Phosphat-
Akku mit einer Kapazitat von 200 Arbeitsstunden eingesetzt.
Dieser bietet verglichen mit einem Ublicherweise eingesetz-
ten Blei-Gel-Akku die Vorteile der geringeren GroBe, der
hoéheren Leistungsdichte, der Hochstrom- und Schnellladefa-
higkeit sowie die Mdglichkeit zu kurzen Zwischenladungen,
wenn die Betriebssituation dies erlaubt.

34 - : |Logistikentdecken #Special ‘ = — = | = _

Erfolgreicher Testbetrieb am Flughafen

Von Anfang Oktober bis Ende November 2012 fand an einem
groB3en deutschen Flughafen ein Test- und Demobetrieb des
Systems statt: In einem Teilbereich eines 6ffentlichen Park-
hauses wurden drei Ein- und Auslagerboxen und 50 unter-
schiedlich groBe Stellplatze eingerichtet sowie alle fir den
Betrieb erforderlichen Fahrwege programmiert. Zwei FTF
haben 16 Stunden pro Tag Pkw von Testteilnehmern ein-,
aus- und umgelagert — und dies ohne Beschadigungen an
den Autos und ohne langere Verzégerungen. Die beiden FTF
sowie samtliche eingesetzte Messtechnik und Software haben
die gewlinschte Funktionalitat gezeigt und konnten die
Praxistauglichkeit des innovativen Konzepts nachweisen.
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