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In der Fakultät Maschinenbau der Technischen
 Universität Dortmund ist die

Audi-Stiftungsprofessur (W3) 
Supply Net Order Management 
baldmöglichst zu besetzen. Die Professur ist zunächst
befristet auf 5 Jahre und wird bei positiver Evaluation
über die Fraunhofer-Gesellschaft verstetigt.

Die Professur wird gefördert über
den Stifterverband für die Deut-
sche Wissenschaft und ist Be-
standteil des LogistikCampus. Der
LogistikCampus ist ein interdiszi-
plinäres Forschungszentrum der
TU Dortmund, das von den betei-
ligten Fakultäten getragen und
der Fakultät Maschinenbau
 zugeordnet ist.

Schwerpunkte des ausgeschrie-
benen Arbeitsgebietes liegen in
der Forschung und Lehre auf dem
Gebiet der Kundenauftrags -
prozesse unter besonderer Be-
rücksichtigung von Methoden der
Informatik und mit einem Schwer-
punkt im Be reich der Gestaltung
und Steuerung logistischer Netz-
werke. Bewerberinnen und
 Bewerber sollen international er-
fahren sein und sowohl im Supply
Chain Management als auch im
Bereich modellgestützter Metho-
den über hervorragende Kennt-
nisse verfügen.

Eine Beteiligung an einschlägigen
Lehrveranstaltungen wird ebenso
erwartet wie die Bereitschaft zur
Beteiligung an der Selbstverwal-
tung der Technischen Universität
Dortmund.

Die Einstellungsvoraussetzungen
richten sich nach § 36 HG des

Landes NRW. Erwartet werden
insbesondere hervorragende
 wissenschaftliche Leistungen,  
die bei Berufung in ein erstes Pro-
fessorenamt durch erfolgreiche
Tätigkeit als Juniorprofessorin
oder Juniorprofessor, im Rahmen
einer Habilitation oder durch eine
andere wissenschaftliche Tätig-
keit in einer Wissenschaftsein-
richtung, in d er Wirtschaft oder
einem anderen gesellschaftlichen
Bereich erbracht worden sein
können.

Die Technische Universität Dort-
mund hat sich das strategische
Ziel gesetzt, den Anteil von Frauen
in Forschung und Lehre deutlich
zu erhöhen und ermutigt nach-
drücklich Wissenschaftlerinnen
sich zu bewerben. Die Bewerbung
geeigneter Schwerbehinderter ist
erwünscht.

Bewerbungen mit den üblichen
Unterlagen sind innerhalb von
acht Wochen nach Erscheinen
dieser Anzeige zu richten an den:
Dekan der Fakultät Maschinen-
bau der Technischen 
Universität Dort-
mund, Herrn Univ.-
Prof. Dr.-Ing. Dirk
Biermann, Leon-
hard-Euler-Str. 5,
44227 Dortmund
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Mars macht  
intelligent mobil
Von Ruth Müller  Wirtschaftsjournalistin

Materialflusssteuerung

Projektname  
smart reusable transport 
items (smaRTI) 

Projektlaufzeit  
bis Dezember 2013

Projektvolumen  
8,4 Millionen Euro

Projektpartner  
Chep, Deutsche Post, 
Fraunhofer IML,  
Infineon, Lufthansa  
Cargo, Mars, Rewe, 
TU Dortmund

Projektziel  
Selbststeuernder 
Materialfluss basie-
rend auf intelligenten 
Ladungsträgern und 
standardisierten Soft-
warearchitekturen für 
AutoID-Technologien 
und IT-Dienste
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Im August machten sich die ersten intelligenten Pa-
letten mit Waren des Markenartikelherstellers Mars 
in das Rewe-Distributionszentrum nach Essen auf. 
Mit Hilfe einer webbasierten Plattform können jetzt 
alle Supply-Chain-Partner den Weg der intelligenten 
Ladungsträger in Echtzeit verfolgen. Mehr noch: die 
Paletten sollen in Zukunft ihr Ziel selbst finden.  

Davon träumen Logistiker schon seit es Auto-
ID-Systeme gibt. Paletten und Pakete steuern sich 
selbst, quasi intelligent durch die Welt und finden 
ihr Ziel, ohne dass jemand einen Transport anstoßen 
müsste. Der Traum hat einen Namen: Internet der 
Dinge. Seiner Erfülllung ist man im Verbundprojekt 
„smart reusable transport items“ (smaRTI) jetzt 
einen Schritt näher gekommen: Das erste Praxispro-
jekt, bei dem die Forscher des Fraunhofer-Instituts 
für Materialfluss und Logistik (IML) in Dortmund 
zusammen mit Chep, Mars und Rewe arbeiten, ist 
angelaufen. Seit August werden 400 mit RFID-Tags 
(Radio Frequency Identification) ausgestattete Palet-
ten als Ladungsträger für Handelsware im Kreislauf 
zwischen Paletten-Poolbetreiber, Markenartikelher-
steller und Handelsunternehmen eingesetzt. 

Eingebettet in das Leitthema „Wandelbare Logis-
tiksysteme“ der Forschungsinitiative EffizienzCluster 
LogistikRuhr hat sich smaRTI zum Ziel gesetzt, einen 
Branchen- und Supply-Chain-übergreifenden Ansatz 
für einen intelligenten Materialfluss zu entwickeln. 
Man will durch transparente Warenströme mit Infor-
mationen in Echtzeit Prozesse verbessern, Wartezei-
ten an den Rampen reduzieren sowie Out-of-stock-Si-
tuationen vermeiden. Nach dem Entwicklungsansatz 
des „Internets der Dinge“ sollen sich die Paletten in 
der finalen Projektphase selbst ihren Weg durch das 
logistische Netzwerk suchen. 

Vorfreude auf einen Meilenstein
Kurz vor dem Start mischte sich bei den Projekt-

partnern Anspannung mit Vorfreude. Monate der 
Planung und Abstimmung lagen hinter ihnen. 

Prozesskreisläufe mussten untersucht, Schnitt-
stellen und Lesepunkte der Paletten eruiert und 
Datenprotokolle definiert werden. Parallel dazu 
entwickelten die Wissenschaftler eine webbasierte 
Plattform, mit der die Beteiligten in der Supply Chain, 
die Bewegungsdaten und Zustandsinformationen 
ihrer intelligenten Ladungsträger überwachen. Um 
überhaupt verschiedene AutoID-Hardware anbinden 
zu können, wurden die entsprechende Middlewa-
re programmiert, eine komplett neue Hardware 
angeschafft, die Holzpaletten mit den von Chep neu Fo
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Nachgefragt

Was unterscheidet smaRTI von anderen 
RFID-Projekten in der Handelslogistik? 
Wir arbeiten an einem branchenübergreifenden 
Standard für intelligente Ladungsträger. Trotz 
unterschiedlichster Randbedingungen sind die 
Herausforderungen annähernd gleich. Dabei 
fokussiert smaRTI nicht nur die RFID-Technik, 
sondern viele andere technische Komponenten, 
die den intelligenten Materialfluss ermöglichen. 
RFID ist nur ein technisches Hilfsmittel.

Wird der RFID-Technologie mit smaRTI der 
Durchbruch gelingen?  
RFID ist auf der Ebene der Ladungsträger eine 
hervorragende Technologie, da die technischen 
Schwierigkeiten sehr gut handhabbar sind, vor 
allem im Vergleich zum Tagging auf Item-Ebene. 
Ich bin überzeugt, dass smaRTI dem intelligen-
ten Ladungsträger zum Durchbruch verhelfen 
wird. Im Projekt zeigen wir, wie Prozesse sich 
effizient und transparent gestalten lassen. 

Welche Hürden stehen noch im Weg, bis 
intelligente Ladungsträger in der Logistik 
ihren Weg selbstständig finden?
Keine unüberwindbaren jedenfalls. Mit der 
Hardware, die jetzt entwickelt wird, demon
strieren wir die technische Machbarkeit und die 
Robustheit über einen längeren Pilotzeitraum. 
Softwareseitig arbeiten wir daran, dass eine un-
ternehmensübergreifende Kommunikation auf 
Cloud-basierten Diensten mit standardisierten 
Übertragungsprotokollen möglich ist.

Dr. Volker Lange, Leiter 
Verpackungs- und 
Handelslogistik AutoID- 
und RFID-Systeme am 
Fraunhofer IML

entwickelten 3-in-1-UHF-Tags und Barcodes ausge-
rüstet und an verschiedenen Punkten in der Supply 
Chain bei Chep, Mars und Rewe Identifikations-
punkte wie Barcodescanner, RFID-Gates oder sogar 

Materialflusssteuerung
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Materialflusssteuerung

Lokalisierungstechnologien installiert. Die Tags 
können nicht nur berührungslos über RFID, sondern 
auch über den Barcode gescannt werden. „In der ers-
ten Stufe des Piloten geht es jetzt darum zu beweisen, 
dass alle Systeme miteinander sprechen – vor allem 
in Echtzeit mit dem zentral gehosteten Server in Dort-
mund“, erklärt Dr. Volker Lange, Leiter Verpackungs- 
und Handelslogistik AutoID- und RFID-Systeme am 
Fraunhofer IML und Leiter von smaRTI.

Frolic auf der Spur
Den ersten überwachten Schritt machen Voll-

paletten des Markenartikelherstellers Mars mit der 
Hundefutter-Marke Frolic. Die Tochterfirma des 
amerikanischen Familienunternehmens Mars Inc. 
produziert an seinen fünf Standorten in Deutsch-
land nicht nur den gleichnamigen und weitere be-
kannte Schokoriegel und Süßwaren, zum Sortiment 
gehören auch Heimtiernahrung, Lebensmittel, 
Getränke, Kaugummi und Pflanzenpflege-Produk-
te. Im niedersächsischen Verden – dem größten 
deutschen Standort – wird Heimtiernahrung für 
über 20 Länder produziert. „Frolic ist ein Produkt, 
das nur in Verden produziert wird und bei dem wir 
ausschließlich die Chep-Europalette einsetzen“, 
berichtet Romald Heuvelmans, Customer Logis-
tics Director, Mars Services GmbH. Am Ende der 
Produktion wird der elektronische Product Code, 
der jede Palette mit einer eigenen Nummer wie 

einen Fingerabdruck kennzeichnet, mit Hilfe eines 
mobilen Terminals mit RFID-Antenne erfasst und 
mit den Informationen zur Ware verheiratet. Damit 
erübrigen sich die bisher üblichen NVE-Etiketten. 
Bis zum Abruf der Ware durch den Handel werden 
die Paletten zusammen mit etwa 42.000 herkömm-
lichen Europaletten von Mars beim Logistikdienst-
leister VS Haibo in Verden gelagert. Haibo liest die 
auf den Transpondern gespeicherten Daten der 
Paletten im Wareneingang und später wieder im 
Warenausgang mit stationären RFID-Gates aus. Zu-
sätzlich zu den EPC-Seriennummern werden Lese-
punkt, -ort und -zeit, der Arbeitsschritt, die Dispo-
sition sowie der Aktionstyp abgespeichert. „Diese 
Daten werden lokal beim jeweiligen Projektpartner 
in einer Business-Logik mit Events verknüpft. Ein 
solches Event, zum Beispiel Wareneingang, wird 
dann via Internet an das EPCIS-Repository gesen-
det, das wir im IML installiert haben“, erklärt Björn 
Anderseck, Gruppenleiter AutoID- und RFID-Syste-
me im Fraunhofer IML. In dieser Datenbank fließen 
die Echtzeitdaten von allen Partnern zusammen. Sie 
bildet die Basis für die IT-Architektur smaRTI View, 
eine Art User-Interface, das die gesamte Supply 
Chain mit den jeweiligen Beständen visualisiert. 
„So sieht der Anwender in Echtzeit, bei welchem 
Partner sich wie viele und genau welche Paletten in 
welchem Prozessschritt befinden“, sagt Anderseck, 
bei dem alle Fäden zusammenlaufen. 

NAchgefragt

Welche Erfahrungen konnten Sie in das Pro-
jekt einbringen?  
Wir haben schon Paletten, Displays und Artikel-
einheiten mit RFID-Labeln eingesetzt und dafür im 
Lager in Verden RFID-Gates implementiert. Das 
Know-how aus diesen Pilotprojekten haben wir in 
das smaRTI-Projekt eingebracht. Außerdem ver-
treten wir die Sichtweise eines Industriebetriebes 
und können so Herausforderungen, die Chep und 

Rewe vielleicht gar nicht gesehen haben, mithelfen 
zu lösen. 

Warum nimmt Mars an smaRTI teil? 
Wir erhoffen uns mehr Transparenz, Echtzeitverar-
beitung und schnellere Prozesse im Warenausgang 
und im Zentrallager. Wir können dann Paletten 
verfolgen, sofort den Leerbestand ermitteln, die 
gesamte Abholung rund um die Palette automa-
tisieren und Inventuren sofort per Knopfdruck 
durchführen. 

Werden Sie Ihren Supply-Chain-Partnern 
über smaRTI View Zugang geben? 
Ob wir jedem Beteiligen ermöglichen werden, die 
Bestände der Supply-Chain-Punkte online über 
smaRTI View zu verfolgen und auszuwerten, ist 
noch offen. Zurzeit arbeiten nur ausgewählte Per-
sonen mit diesem System. Im Pilotprojekt möchten 
wir erst einmal testen, wie weit wir smaRTI View 
effektiv in unseren Prozessen einsetzen können.  

Romald Heuvelmans, 
Customer Logistics Direc-
tor Market Logistics, Mars 
Services GmbH

»Immer wissen, wo die La-
dungsträger sind und wer 
Nachschub braucht«
Bettina Wagener,  
Geschäftsführerin von 
Chep Deutschland
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»Das Belegwesen könnte 
abgeschafft werden«
Jörg Sandlöhken, 
Funktionsbereichsleiter 
Research & Standards 
der Rewe Group

Der nächste Lesepunkt ist im Wareneingang 
des Rewe-Distributionszentrums in Essen. Von dort 
werden die Paletten eingelagert oder abkommissio-
niert und zur Entsorgungsrampe gebracht, wo der 
Transponder ein weiteres Mal ausgelesen und dem 
Leerbestand zugebucht wird. Dieser Status ist unter 
anderem für den Palettenpoolbetreiber Chep wichtig, 
um die Abholung der Leerpaletten zu disponieren. 

Die Paletten werden am Ende der Kommis-
sionierung mit der Nummer der Versandeinheit 
(NVE) verheiratet. Noch scannt man einen Barcode, 
künftig sollen alle Ladungsträger bis in die Filialen 
über RFID verfolgbar sein. Im Bereitstellungsraum 
für den Warenausgang, der Verladung und über der 
Entsorgungsrampe hat Rewe eine RFID-Lösung 
zur Echtzeit-Lokalisierung von dem amerikani-
schen Hersteller Mojix im Einsatz. Dazu sind von 
der Hallendecke in bestimmten Abständen RFID-
Antennen abgehängt. „Das System ist in der Lage, 
aus dem Auftreffen der Funkwellen die Position 
der Transponder zu bestimmen. So werden die 
Ladungsträger auch geortet. Dadurch erhoffen wir 
uns in der Bereitstellung für den Warenausgang 
eine höhere Transparenz, Echtzeitverarbeitung und 
schnellere Prozesse“, beschreibt Jörg Sandlöhken, 
Funktionsbereichsleiter Research & Standards im 
Bereich Informationstechnologie der Rewe Group, 
seine Erwartungen. 

An der Entsorgungsrampe steht die Ermitt-
lung der Leerbestandsmengen im Vordergrund. 
Ziel ist, beim Erreichen einer definierten Menge, 
die Abholung automatisiert zu veranlassen – ide-
alerweise durch dasselbe Fahrzeug, das zuvor die 
Paletten im Wareneingang abgeliefert hat. „Wir 

könnten die Abholverkehre durch Chep bei uns 
und die Lieferverkehre von Chep zur Industrie mit 
Leergut reduzieren, was der Nachhaltigkeit zugute 
käme“, prognostiziert der Rewe-Manager. Durch die 
Eindeutigkeit jeder Palette können zudem das Beleg-
wesen abgeschafft und die Buchungen automatisch 
im Hintergrund durch die Software erfolgen. Dabei 
sei es allen Beteiligten zu jeder Zeit möglich, die 
Bestände der einzelnen Supply-Chain-Punkte online 
über smaRTI View oder über eine App zu verfolgen 
und auszuwerten.

Entwickelt hat die Auto-ID-Lösung Chep. „Wir 
stellen die getaggten Paletten bereit und da wir jahre-
lange Erfahrung im Equipment-Pooling mitbringen, 
konnten wir auch bei der Spezifizierung der Middle- 
ware und bei Auswahl der IT-Hardware unterstüt-
zen“, sagt Chep-Geschäftsführerin Bettina Wagener. 
Für den Palettendienstleister birgt das Projekt einen 
wichtigen Wettbewerbsvorteil: „Über das System 
werden wir sämtliche Lesungen der „intelligen-
ten“ Paletten an allen Warenein- und  -ausgängen 
verfolgen können, auch Paletten, die sich gerade 
im Transport befinden. So wissen wir immer, wo 
unsere Ladungsträger sich befinden und wann Mars 
Nachschub benötigt oder bei Rewe wieder Leergut 
abzuholen ist“, sagt Wagener. 

Auch Rewe macht mobil
Die Software ist bei Rewe noch nicht mit den 

hauseigenen Systemen verbunden. „Wir wollen 
erst Erfahrungen mit den Möglichkeiten des EPC 
(Elektronischer Produkt Code) und der cloudba-
sierten Datenbank sammeln. Zudem werden neue 
Informationen im Prozess erhoben, diese sollen 
erst mit den Fachbereichen analysiert und für den 
produktiven Prozess eingeplant werden“, erläutert 
Sandlöhken. 

Erste Daten aus den Massentests erwartet der 
IT-Experte noch im 3. Quartal. Laufen die Prozes-
se mit den Frolic-Paletten stabil, soll das Projekt 
sowohl auf andere Artikel als auch auf weitere La-
dungsträger, etwa Viertel- und Halbpaletten, ausge-
dehnt werden. 2012 wird auch eine RFID-Erfassung 
auf dem Lkw stattfinden und der Lkw soll mit den 
Systemen im Lager verbunden werden. „Hinter dem 
Begriff Smart Truck verbirgt sich die Verlängerung 
des Lagers. Das heißt wir möchten erforschen, 
ob und wie man im Moment des Andockens eines 
Lkw an das Tor diesen mit dem jeweiligen System, 
zum Beispiel dem WMS oder der Tourenplanung, 
verbinden kann“, blickt Sandlöhken in die Zukunft 
und sieht bereits weitere Möglichkeiten für 
Prozessverbesserungen.  

Materialflusssteuerung

connecting logistics

www.axit.de

SICHERHEITEN
Die schönste Überraschung in unserer 
IT-Welt ist, keine zu erleben.
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Projektname  
Sustainable Sourcing 

Excellence 

Projektlaufzeit  
bis 2015

Projektvolumen  
3,3 Millionen Euro

Projektpartner  
BrainNet, Clariant, 
Dachser, Deutsche  

Telekom, EBS, 
neckermann.de,  

Rhein-Main-Verkehrs-
verbund, Sandoz Inter-

national, Simon Hegele, 
Vattenfall Europe 

Projektziel  
Entwicklung von Werk- 

zeugen, mit denen 
Einkäufer erkennen, 

wie wirtschaftlich, kli-
mafreundlich und sozial 
ein beschafftes Produkt 

ist; einfließen in die  
Bilanz soll auch der 

Transport 

Ethikregeln, Nachhaltigkeitsverpflichtungen, 
zehn Gebote im Einkauf. Es gibt zahlreiche interne 
Richtlinien für korrektes Verhalten. Ein Forschungs-
projekt arbeitet an der Zusammenführung aller 
Standards zur Triple Bottom Line im Einkauf: wirt-
schaftlich, sozial und ökologisch optimal.

Kaufen wir nur günstig ein oder mit gutem Ge-
wissen? Diese Frage musste sich im letzten Jahr der 
Kultkonzern Apple stellen. Einer seiner Zulieferer, 
die chinesische Firma Foxconn, war wegen Mitar-
beiterausbeutung in die Schlagzeilen geraten. Allein 
im ersten Quartal hatten sich zehn Angestellte von 

Foxconn das Leben genommen. Die Firma, in deren 
Fabriken auch das iPhone gefertigt wird, schürte den 
Unmut noch, indem sie Netze an den Fabrikfassaden 
aufspannen ließ – um Selbstmörder abzufangen. 
Apple blieb nichts anderes übrig, als selbst durchzu-
greifen. Die Amerikaner drückten beim chinesischen 
Zulieferer Mindestlöhne durch und begrenzten die 
Wochenarbeitszeit auf 60 Stunden. 

In Zeiten globaler Beschaffung geraten Firmen 
häufiger in eine solche Lage: Sie müssen für das 
Verhalten von Lieferanten am anderen Ende der Welt 
geradestehen. Dafür, dass es gar nicht erst so weit 
kommt, soll ein weltweit gültiger Code für Einkauf 

Der Einkäufer-Code 
Von Constantin Gillies  Wirtschaftsjournalist

Ethik im Einkauf
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und Beschaffung sorgen. Entwickeln wollen ihn 
Wissenschaftler der European Business School (EBS), 
Wiesbaden, die im EffizienzCluster LogistikRuhr an 
dieser Aufgabe arbeiten. „Nicht nur der Preis, son-
dern auch die Nachhaltigkeit sollten im Zielsystem 
der Einkäufer vertreten sein“, sagt Michael Henke, 
Professor an der EBS und Leiter des Forschungspro-
jekts, das den Titel „Sustainable Sourcing Excellence“ 
trägt. In den nächsten vier Jahren wollen die Forscher 
gemeinsam mit zehn Partnern aus der Wirtschaft 
einen Weg finden, die sogenannte Triple Bottom Line 
im Einkauf zu etablieren: Beschafft werden soll nur 
noch, was sowohl wirtschaftlich als auch sozial und 
ökologisch optimal ist. 

Zehn Gebote für das WirtscHaftsleben
Unterstützung bekommen die Wissenschaftler 

zum Beispiel von Clariant. Das Schweizer Chemie-
unternehmen hat mit der Procurement Policy schon 
vor einiger Zeit interne Richtlinien für den Einkauf 

verabschiedet. Sie beziehen sich auf eine unter-
nehmensweit gültige Regelung (Clariant Code of 
Conduct). Darin ist zum Beispiel ein Verbot von Kin-
derarbeit und Diskriminierung festgeschrieben sowie 
die Aufforderung zu umweltverträglichem Handeln. 
Diese Aspekte sind auch in den Einkaufsbedingun-
gen der Clariant enthalten und bilden eine wichtige 
Vertragsgrundlage. Mitarbeiter im jeweiligen Land 
prüfen, ob sich der neue Geschäftspartner tatsäch-
lich an die Nachhaltigkeitsstandards hält. „Es kam 
schon vor, dass Lieferanten aufgrund eines Audits 
aussortiert wurden“, berichtet Alexander Regelmann, 
Global Senior Procurement Manager bei Clariant.

Grundlage für die meisten Einkaufsrichtlinien ist 
der UN Global Compact, eine Liste mit zehn Geboten 
für das Wirtschaftsleben, die von den Vereinten Natio-
nen aufgestellt wurde (www.unglobalcompact.org). Sie 
mahnt, die Menschenrechte einzuhalten, verbietet 
Zwangsarbeit und fordert zu umweltverträglichem 
Handeln auf. Fo
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»Vertragsgrundlage mit 
Lieferanten ist umweltver-
trägliches Handeln und 
das Verbot von Kinderar-
beit oder Diskriminierung«
Alexander Regelmann, 
Global Senior Procure 
ment Manager, Clariant

NAchgefragt

Was ist die forscherische Herausforderung 
bei einem Ethik-Code für Einkäufer?
Die Herausforderung liegt nicht im Inhalt, da der 
in vielen Codes vorgegeben ist und „nur“ auf 
den Einkauf angepasst werden muss. Die große 
Aufgabe ist, Compliance und Enforcement über die 
Wertschöpfungskette unter Berücksichtigung von 
verschiedenen Kulturkreisen umzusetzen. Der Code 
muss nicht nur eingehalten, sondern es müssen bei 
Nichteinhaltung auch Sanktionen ergriffen werden.

Im Einkauf zählt der Preis. Wie lässt sich ein 
Ethik-Code da wirkungsvoll durchsetzen? 
Das ist leider so. Wir arbeiten deshalb an einem 
Verfahren zur Messung nachhaltigen Einkaufsver-
haltens, in dem nicht nur der Preis, sondern auch 
die Einhaltung von Umwelt- und sozialen Stan-
dards eine wichtige Rolle spielen. Ein Ansatz wird 
hier durch das Total Cost of Ownership (TCO)-Mo-
dell vorgegeben, das wir weiterentwickeln müssen.

Halten Sie einen CO2-Fußabdruck überhaupt 
für seriös und wirtschaftlich machbar?
Das ist sicher nicht leicht, da dies ja wertschöp-
fungsübergreifend geschehen muss. Bei der 
„E-Mobilität“ etwa sind zwar die niedrigen CO2-
Emissionen beim Fahren in aller Munde. Wir dürfen 
aber nicht vergessen, dass auch bei der Stromer-
zeugung CO2 ausgestoßen wird. Wenn es uns ge-
lingt, vergleichbare Mess- und Bewertungsansätze 
zu entwickeln, dann ist ein CO2-Fußabdruck seriös 
und auch nicht unwirtschaftlich.

Prof. Dr. Michael Henke, 
Lehrstuhl für Financial  
Supply Management, 
EBS Wiesbaden 

Aber wenn es schon solche Standards gibt – 
wozu weitere hinzufügen? „Zum einen sind die Re-
geln in der Unternehmenswelt oft noch heterogen“, 
weiß Clariant-Manager Regelmann, „zum anderen 
wäre es in Verhandlungen mit Lieferanten besser, 
wenn schon ein breit akzeptierter Codex vorhanden 
wäre“. So müsste man nicht jeden Einzelfall aufs 
Neue abstimmen.  

Die Suche nach dem kleinsten Nenner 
Das klingt einleuchtend, hat in der Praxis aber 

Tücken. Denn ein Ethik-Code ist kein Kochrezept, 
das auf der ganzen Welt gleich funktioniert. Selbst 
Gebote, die in europäischen Ohren selbstverständ-
lich klingen, können in Entwicklungs- oder Schwel-
lenländern auf Unverständnis stoßen. In Afrika etwa 
hängt der Wohlstand einer Familie stark davon ab, 
dass alle Mitglieder arbeiten. Dieses Problems sind 
sich auch die Forscher bewusst. Projektleiter Henke 
warnt davor, mit dem Einkäufer-Code zu viel auf 
einmal zu wollen. „Das muss über alle Tier-Stufen 
ausdifferenziert werden. Es geht zunächst darum, 
den kleinsten gemeinsamen Nenner zu finden.“    

Ein weiterer Pfeiler des Projekts soll handfesteren 
Nutzen bringen: Geplant ist, bestehende elektroni-
sche Beschaffungssysteme so zu optimieren, dass 
sie nicht nur über den Preis informieren, sondern 

auch über die Nachhaltigkeit. „Wir beschaffen heute 
schon viele Dinge vollautomatisch über Online-
Plattformen. Es wäre gut, wenn nicht nur der Preis, 
sondern auch der CO2-Fußabdruck eines Produkts 
sichtbar wäre“, sagt Clariant-Manager Regelmann. 
Konkret könnte das bedeuten: Ein Labormitarbeiter, 
der über das Intranet einen neuen Glaskolben ordert, 
sähe auf seinem Bildschirm neben jedem verfüg-
baren Produkt ein Ampelsymbol – rot für hohen 
CO2-Ausstoß in Herstellung und Transport, grün für 
geringen. Allein diese Transparenz könne dazu bei-
tragen, dass umweltschonendere Artikel bevorzugt 
würden, erläutert Regelmann.

Der Aufwand dafür, eine solche Einkaufsplatt-
form aufzubauen, wäre allerdings gigantisch. 
Firmen wie Clariant beziehen Hunderttausende 
von Produkten von Tausenden von Herstellern, und 
jeder von ihnen müsste bis hin zu den Sublieferan-
ten eine Klimabilanz erstellen. Ist das überhaupt zu 
verwirklichen? 

Einkaufsprofi Regelmann mahnt zu Realismus: 
„Das wird nicht bei allen Lieferanten von heute 
auf morgen funktionieren“, räumt er ein. Doch es 
sei denkbar, für zunächst wenige, am häufigsten 
gebrauchte Produkte eine solche Klimabilanz einzu-
fordern. „Es geht darum, einen Anfang zu 
machen.“ 



Projektname  
Tracing intelligenter 
LogistikObjekte (TiLO)

Projektlaufzeit  
Juni 2010 bis Mai 2015

Projektvolumen  
2,1 Millionen Euro

Projektpartner  
Clatronic, Deutsche For-
schungsgesellschaft für 
Oberflächenbehandlung 
(DFO), Dewis, Lufapak, 
Schenker Deutschland,  
SDZ SimulationsDienst-
leistungsZentrum, Uni-
versität Duisburg-Essen, 
w3logistics

Projektziel  
Entwicklung eines 
Standards zur Infor-
mationsgewinnung aus 
bewegten und unbe-
wegten Bildern, um auf 
Scan- und Leseprozesse 
verzichten zu können

Im Rahmen des EffizienzCluster-Forschungs-
projekts „Tracing intelligenter LogistikObjekte“ 
(TiLO) arbeiten verschiedene Partner daran, ein 
kamerabasiertes Analysesystem zu entwickeln, dass 
die gängige Materialflussverfolgung per Scanner 
ablösen könnte. Das Verfahren soll den Aufwand in 
der Intralogistik und der Automatisierungstechnik 
deutlich reduzieren. 

Im Lager regiert der Scanner. Ob Paletten, Kisten 
oder Kartons ein- oder ausgelagert werden, jede Be-
wegung wird an vorher definierten Punkten entweder 
automatisch oder manuell, per Hand, Scanner oder 
sogar RFID (Radio Frequency Identification) erfasst. 
Nur so stehen immer aktuelle Informationen zu 
Status und Standort bereit, ohne die Logistik heute 
nicht mehr funktionieren würde. 

 Die verwendeten Technologien haben jedoch 
mehrere entscheidende Nachteile: Ob RFID-Tags 
oder Barcode-Etiketten, die Labels müssen an der 
Ware angebracht und in der Logistikkette an den 
unterschiedlichsten Stellen gescannt werden, was 
nicht selten an beschädigten oder fehlerhaften 
Labels scheitert. Logistische Abläufe müssen zudem 
so gestaltet werden, dass die Codes von stationären 
Geräten oder mobilen Erfassungsterminals erfasst 
werden können. Ist die Führung der Fördertechnik 
eingeschränkt entstehen weitere Kosten, ganz zu 

schweigen von den Auswirkungen baulicher Verän-
derung. Wie man den Zeit- und Kostenaufwand bei 
der Erfassung von Materialflussinformationen re-
duzieren und gleichzeitig die Qualität der Erfassung 
deutlich erhöhen kann, ist Kern des Forschungs-
projekts Tracing intelligenter LogistikObjekte, kurz 
„TiLO“  an der Universität Duisburg-Essen. „Wir 
wollen alle vorhandenen Technologien nutzen, 
aber wenn möglich auf das Scannen verzichten“, 
sagt Bernd Noche, Initiator von TiLO und Professor 
an der Universität Duisburg-Essen. Die Prozesse 
würden einfacher, flexibler, stabiler und kostengüns-
tiger. Dazu bauen die Forscher für Lageranlagen ein 
videofilmunterstütztes Tracing von Logistikobjekten 
als Demonstrator auf. Es ist die Vision vom scan-
nerlosen Lager, in dem sämtliche Lagerbewegungen 
ganz einfach per Video ohne Referenzpunkt und 
einen einzigen Scanvorgang erfasst werden. 

Dem Stapler per KAmera auf der Spur
Das Besondere an dem Forschungsansatz ist, 

dass nicht mehr die Ware verfolgt wird, sondern das 
Transportgerät. In der Praxis würde also ein beweg-
tes Logistikobjekt, etwa ein Stapler, mit dieser neu 
entwickelten Technologie kontinuierlich verfolgt und 
überwacht werden. 

Nimmt der Stapler beispielsweise im Warenein-
gang eine Palette auf, erfasst und identifiziert die 

Von Thomas Wöhrle Fachjournalist 

Die Vision vom  
scannerlosen Lager
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NAchgefragt

Was ist der Hauptnutzen des Projekts 
TiLO? 
Wir arbeiten an einem neuen Standard zur 
automatischen Informationsgewinnung und 
Verarbeitung in IT-Systemen. Die Kamera ist 
hier nur eine von vielen Technologien, die wir 
zur Informationsgewinnung nutzen, wenn auch 
eine vielversprechende und eine bisher weit 
unterschätzte. 

Welche Vorteile bietet die 
Kameratechnologie?  
Die Effizienzsteigerung liegt vor allem in den 
schnelleren Prozessen, weil beispielsweise 
Lese- und Scanvorgänge wegfallen oder Warte- 
und Suchzeiten reduziert werden können. Es 
sind auch weniger Fehler in den Prozessen zu 
erwarten, da falsche Lagerungen und Lieferun-
gen mittels der zugrundeliegenden Techniken 
schneller erkannt und verhindert werden können. 

Ist die Kameratechnologie nicht der erste 
Schritt zur totalen Überwachung? 
In automatischen Lagern hätte man diese 
Transparenz bereits heute, die Kamera ist da 
also nur ein winziger Schritt. Völlig unstreitig ist 
jedoch, dass wir mit jeder Technik, die Trans-
parenz schafft, verantwortungsvoll umgehen 
müssen. Konkret heißt das, dass Mitarbeiter 
aktiv in die Entscheidungsprozesse mit einge-
bunden werden und ihre Interessen berücksich-
tigt werden. 

Wann wird die Technologie am Markt 
verfügbar sein?
Die Basiskomponenten der Technologie sind 
heute schon verfügbar. Im Rahmen der nächsten 
zwei Jahre werden Produkte auf dem Markt sein, 
die in entsprechenden Anwendungen wie Six 
Sigma Projekten zum Einsatz kommen können.

Prof. Dr.-Ing. Bernd 
Noche, Lehrstuhl für 
Transportsysteme und 
-logistik (TUL), Universität 
Duisburg-Essen

Kamera die Palette und verkoppelt die Bildinforma-
tionen im System mit denen des bewegten Logisti-
kobjekts, also dem Stapler. Möglich wird das durch 
die sogenannte „Picture Tracing“-Technologie, die 
sich die Forscher zunutze machen und mit diversen 
anderen Informationstechnologien und -quellen 
kombinieren. Das Prinzip des Picture Tracings bein-
haltet die eigenständige Informationsgewinnung aus 
bewegten und unbewegten Bildern wie zum Beispiel 
fahrende Stapler oder Förderbänder, um anhand 
des Bildmaterials identifizierte Objekte zurückver-
folgen zu können. Die kontinuierliche Verfolgung 
der bewegten Logistikobjekte ermöglicht zudem die 
Ortung der transportierten Ware ohne weitere Scan- 
oder Lesevorgänge automatisch. 

Noche ist überzeugt, dass die Prozesse bei kons-
tanter oder gar besserer Informationsbasis deutlich 
schlanker sein werden. Von der intelligenten Kom-
bination der Bildinformationen mit den durch RFID-
Transpondern und Sensoren gewonnenen Daten 
verspricht sich der Forscher darüber hinaus weitere 
Erkenntnisse, mit denen sich die Abläufe effizienter 
gestalten lassen. Einzelne Prozesse wie auch das 
gesamte Logistiksystem könnten somit automatisiert 
auf der Basis von Kennzahlen bewertet werden. „Die 
frühzeitige Erkennung und Behebung von Fehlern in 
Produktion und Logistik führt ebenfalls zur Siche-
rung der Qualität, da sich die Stabilität der Prozesse 
weiter erhöht, etwa mittels einer kontinuierlichen 
Überwachung beziehungsweise Verbesserung“, 
sagt Noche. Die Gewinnung von Echtzeitinforma-
tionen könne für das Bestandsmanagement, für die 
Ermittlung der Belegungsstatus oder zur Positions-
ermittlung eingesetzt werden. Darüber hinaus wäre 
es denkbar, das System auch als Frühwarnsystem 
für zukünftige Bedarfe in der Instandhaltung oder 
Wartung einzusetzen.

Schenker: Logistik effizienter machen
Einer der wichtigen Anwendungspartner in der 

Intralogistik ist Schenker. Der Logistikdienstleister 
liefert konkrete Anforderungen für einen Einsatz 
in Regal- und Umschlaglagern, bringt aber auch 
das Know-how über eigene Anlagen und Bestands-
strukturen sowie Kenntnisse zur Aufstellung und 
Nutzung von Kameras ein. „Wir sind permanent 
daran interessiert, neue Trends zu unterstützen und 
praktische Anwendungsmöglichkeiten für wissen-
schaftliche Neuentwicklungen bereitzustellen“, 
sagt Thomas Hohmeier, Leiter der Geschäftsstelle 
Duisburg der Schenker Deutschland AG. „Und 
als Geschäftsstelle im Ruhrgebiet sind wir ganz 

Identifikationstechnologien

»Wir sind permanent an 
neuen Trends interessiert«
Thomas Hohmeier, Leiter 
der Geschäftsstelle 
Duisburg, Schenker 
Deutschland 
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das Projekt ein. Der Elektronikhändler Clatronic 
International konzentriert sich in der Zusammen-
arbeit etwa auf die Anforderungen für einen Einsatz 
des Systems im Blocklager. Und der dritte intralo-
gistische Projektpartner, der Verpackungsspezialist 
Lufapak, liefert Informationen über die Bedingun-
gen für einen Einsatz im Regal- und Blocklager. 
Im Bereich der Anlagen- und Prozessüberwachung 
engagieren sich als Forschungspartner die Deutsche 
Forschungsgesellschaft für Oberflächenbehandlung 
und die Dewis GmbH. 

Zurzeit arbeiten die Forscher an den zwei 
Softwaremodulen: OpTiLO 1 und OpTiLO 2. Mit 
OpTiLO 1 lassen sich die per Video, RFID-Trans-
ponder, Sensoren oder anderen Informationsquel-
len erfassten Daten sammeln und auswerten, mit 
OpTiLO 2 werden die Daten verarbeitet und zur 
Steuerung und Evaluation ganzer Systeme 
verwendet.

besonders stolz auf den Gewinn des Spitzenclus-
terwettbewerbs und wollen dabei helfen, das Image 
des Logistikregion Ruhr weiter zu unterstützen.“ 
Dazu müsse die Mischung aus Theorie und Praxis 
ausgewogen sein. 

Wie alle Praxispartner will Schenker aber auch 
von TiLO in den unternehmenseigenen Logistikab-
läufen sowie im Umschlagbereich profitieren und 
Anhaltspunkte für weitere Optimierungspotenziale 
erhalten. „Dazu zählt zum Beispiel der Gewinn neu-
er Erkenntnisse über ideale Verläufe von Wegstre-
cken, da TiLO die Logistikobjekte zum ersten Mal 
mit Hilfe von Bildpunkten über die verschiedenen 
Prozessschritte verfolgt“, sagt Hohmeier. „Aber 
auch Rüstzeiten oder Wegezeiten könnten optimiert 
werden, was langfristig weitere Kostenvorteile mit 
sich bringen würde.“ 

Auch die anderen Partner bringen Kenntnisse 
über eigene Anlagen und Bestandsstrukturen in 

www.academy.fraunhofer.de

WEITERB ILDUNG MIT  FRAUNHOFER
Profitieren Sie von der Fraunhofer Fachkompetenz bei den berufsbegleitenden 
Logistik-Studiengängen

• der Universität St. Gallen im Diplom-Studiengang Logistikmanagement
• der Universität Stuttgart beim MASTER:ONLINE Logistikmanagement
• der Euro-FH Hamburg im Fernstudium Logistikmanagement (Bachelor of Science)

sowie den Fraunhofer-Seminaren 
• »Wertstrom-Engineering« und »Lernfabrik Advanced Industrial Engineering«.
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Drive & Pay – Die  
Rollende Kreditkarte
Das Auto rollt auf die Parkhausausfahrt zu, die 
Schranke öffnet sich automatisch, ohne dass der 
Fahrer ein Ticket entwerten muss. Was wie Zu-
kunftsmusik klingt, ist in manchen deutschen Park-
häusern schon Praxis. Ein kleiner Funkaufkleber 
an der Frontscheibe macht’s möglich, aber der soll 
nicht nur bargeldloses Parken ermöglichen. 

Ein Lesegerät an den Decken über den Ein- und 
Ausfahrten liest den selbstklebenden, 1,5 mal 10 
Zentimeter großen Transponder aus und erfasst die 

Parkzeit. Bezahlt wird quasi im Vorbeifahren und das 
Geld über ein Online-Konto abgebucht. Viatag heißt 
das System, das die Forscher des Fraunhofer-Insti-
tuts für Materialfluss und Logistik (IML), Dortmund, 
gemeinsam mit dem Münchener Unternehmen 
MotionID Technologies zur Marktreife entwickelt 
haben. Ganz neu ist das Prinzip des berührungslosen 
Bezahlens nicht. So können Autos in Frankreich bei-
spielsweise die Mautstationen ohne große Verzöge-
rungen passieren. Die Schranke öffnet automatisch, 
sobald das Auto in Lesereichweite ist. 

Viatag ist eine passive RFID-Lösung (Radiofre-
quenzidentifikation), der Chip kommt also ohne 
Batterie aus. Er bezieht seine Energie aus dem elekt-
romagnetischen Feld des Lesegeräts. Die Funkdaten 
werden im Ultrahochfrequenzbereich (UHF) über-
mittelt. Dabei kann die Reichweite zwischen Trans-
ponder und Lesegerät bis zu 8 Meter betragen. Ak-
tive Transponder seien um ein Vielfaches teurer als 
der Viatag, sagt MotionID-Vorstandschef Christian 
Utz. „Die Erkennungsrate liegt bei 99,33 Prozent.“ 
Damit nehme es Viatag mit jedem konventionellen 
System auf, sagt Utz. Der Chip in der Frontscheibe 

ermögliche eine zuverlässige Identifikation 
selbst bei verschmutzten oder schneebe-

deckten Scheiben. Jeder Chip ist mit 
einem Zahlencode versehen. Eine 

Datenbankanwendung auf 

Von Claudius semmann  Fachredakteur Logistik DVZ/LOG.Kompass

RFID-Payment

Projektname 
Viatag

Projektlaufzeit
bisher fünf Jahre

Projektvolumen 
250.000 Euro

Projektpartner 
Cititag, Datensicherheit & 
Service, Easygara-
ge, Fraunhofer IML, 
MotionID Technolo-
gies, TelematicsPro, 
Vollmergruppe, RFID 
Kompetenzzentrum 

Projektziel 
Bargeldloses Parken 
und schnellere Ein-  
und Ausfahrten  
in Parkhäuser
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Das Jahrbuch Logistik ist seit über 25 Jahren das Stan-
dardwerk der Branche. Jährlich werden hier die logistischen
Perspektiven, neueste Forschungsergebnisse, die Trends
und Strategien sowie Vorzeigeprojekte aus der Praxis von
Fachleuten aus Wissenschaft und Praxis vorgestellt. 

Angefangen hatte alles 1986 mit einer Sammlung von Bei-
trägen zu allgemeinen Logistikentwicklungen. Schnell ent-
wickelte sich die von Anfang an zukunftsgerichtete, auf
Perspektiven für die Logistik ausgerichtete Idee zu einem
umfassenden Jahrbuch. Auf über 300 Seiten stellen heute
hier Fachleute für Fachleute in Einzelbeiträgen Trends, Ent-
wicklungen und innovative Konzepte vor. Die für die Bran-
che wichtigen Regionen von Osteuropa über China, Indien
und weiteren Schwellenländern sind ebenso Bestandteil
jeder Ausgabe. 

Das Standardwerk der Branche von
Fachleuten für Fachleute

Ökologisches Handeln steht mehr denn je im Fokus.
Diverse Autoren beschäftigen sich mit diesem brisanten
Thema im Jahrbuch Logistik 2011. Ein weiteres aktuelles
Thema, ist die Frage nach der Effizienz des Gesundheits-
wesens. Diese Themen stehen nur stellvertretend für
die Aktualität des Jahrbuches. Insgesamt beschreiben mehr
als 50 Beiträge neue Entwicklungen und Strategien der
Logistikbranche. Im umfangreichen Who is Who der
Logistik schließlich stellen sich führende Unternehmen mit
ihrem Angebot vor.  

Das Jahrbuch Logistik 2011 ist zum Preis von EUR 55,00
zzgl. Versandkosten und Mehrwertsteuer erhältlich.
Weitere Informationen: www.jahrbuchlogistik.de

Jahrbuch
Logistik

2011

�  Logistik im Gesundheitswesen

�  Navigation und Ortung

�  Beschaffung aus Emerging Markets

�  Konzepte zur Verbesserung
der CO2-Bilanz

�  Optimierte Verpackungen

�  Logistikorientierte Produktions -
stättenplanung

�  Energiesektor im Logistikmarkt China
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einem zentralen Server steuert die Bezahlvorgänge. 
„Das Warten vor dem Kassenautomaten, die Suche 
nach dem Kleingeld oder gar der Ticketverlust – all 
das gehört der Vergangenheit an“, beschreibt Fraun-
hofer-IML-Projektleiter Arnd Ciprina die Vorteile. 

Diebstahl lohnt sich nicht
Mehrere Parkhäuser in Deutschland haben die 

rollende Kreditkarte schon im Einsatz. „Sie wird vor 
allem von jungen Leuten bisher gut angenommen“, 
sagt Susan Vollmer, Geschäftsführerin der Vollmer-
gruppe. Das Unternehmen betreibt ein Parkhaus im 
Citypalais in Duisburg mit 670 Stellplätzen. Dort 
wird Viatag seit Anfang des Jahres angewendet und 
seitdem ließen sich ungünstiger gelegene Stellplätze 
besser vermarkten. Vollmer berichtet von ein „paar 
Hundert“ Nutzern. Für die Zukunft erhofft sie sich 
vor allem Einsparungen bei der Bargeldbearbei-
tung. Allein das Zählen und Abrechnen kostet nach 
Angaben der Geschäftsführerin derzeit etwa 5000 
Euro pro Monat. Synergien soll nun die Einführung 
des Systems in einem zweiten Parkhaus bringen, das 
Ende des Jahres in Duisburg neu eröffnet wird. 

Das Viatag-Starterpaket kostet den Autofahrer 15 
Euro, es gibt keine weiteren laufenden Kosten und 
keine Vertragsbindung. Bedenken hinsichtlich des 
Datenschutzes seien unnötig. „Auf dem Chip werden 
keine persönlichen Daten gespeichert. Der Code ist 
verschlüsselt, so dass Dritte die Identifikationsnum-
mer keinem Nutzer zuordnen können“, versichert 
Ciprina. Auch der Diebstahl des Transponders lohnt 
sich nicht: Beim Ablösen des Aufklebers von der 
Scheibe zerstört dieser sich selbst. Ein kritischer 

Punkt bei der Vermarktung sei die Registrierung von 
Daten, sagt Vollmer. Denn beim Thema Datenschutz 
seien potenzielle Nutzer in der Regel vorsichtig.

Mit dem bargeldlosen Bezahlen im Parkhaus sind 
die Anwendungspotenziale längst nicht ausge-
schöpft. Die Entwickler hoffen auf Autobahnraststät-
ten, Tankstellen, Drive-in-Kinos und -Restaurants, 
Autowaschanlagen oder die Rückgabe von Mietwa-
gen, denn dort eigne sich Viatag ebenso. Die großen 
Tankstellen- und Fast-Food-Ketten haben zwar 
Interesse bekundet, beteiligen sich aber erst, wenn es 
noch mehr Nutzer gibt. Mit einem großen Mine-
ralölkonzern gebe es außerdem bereits Gespräche, 
berichtet Utz. Der MotionID-Vorstand denkt auch an 
Messen und andere Großveranstaltungen wie Fuß-
ballspiele. „Selbst wenn nur jeder Fünfte einen Viatag 
hätte, würde sich ein Stau bei den Ein- und Ausfahr-
ten in den Parkhäusern entzerren lassen.“ Utz zufolge 
könnten im Durchschnitt 20 Sekunden pro 
Ausfahrt eingespart werden.

»Wenn bei Großveranstal-
tungen nur jeder Fünfte 
einen Viatag hätte, würde 
sich ein Stau entzerren 
lassen«
Christian Utz, Vorstands-
vorsitzender, MotionID 
Technologies AG

Projekthistorie
Ursprünglich basiert das Projekt auf einer Mach-
barkeitsstudie für die Firma Easygarage im Jahr 
2005. Daraus entwickelte sich die Firma Cititag, 
die das Fraunhofer IML 2006 mit der Umsetzung 
der Hardware, der Abrechnungssoftware und 
dem Internetauftritt beauftragte. Später kaufte 
MotionID Technologies die Technik sowie die 
IML-Software und übernahm die Vermarktung.
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Projektname  
Logistics Mall

Projektlaufzeit  
2009 bis 2012 

Projektvolumen  
10 Millionen Euro

Projektpartner  
Fraunhofer IML,  
Fraunhofer ISST,  
Logata, 

Förderpartner:  
Fraunhofer-Gesellschaft, 
Ministerium für Innovati-
on, Wissenschaft,  
Forschung und Techno-
logie des Landes NRW
 
Projektziel  
Aufbau einer Cloud-
Infrastruktur für den 
Betrieb anbieterüber-
greifender Dienste, Ent-
wicklung der Werkzeuge 
für das Design cloudba-
sierter Logistikprodukte, 
Bereitstellung von Logis-
tikanwendungen in der 
Cloud und Vermarkten 
der Cloud-Anwendun-
gen über einen Online-
Marktplatz

Pionier der  
Premium-Klasse
Von Marcus Walter  Logistikjournalist

Cloud Computing

Die Audi AG nutzt seit April 2011 als erster Auto-
mobilhersteller den Softwaresupermarkt „Logis-
tics Mall“, um die Lieferkette zwischen China und 
Europa zu optimieren. 

Manchmal ist „Vorsprung durch Technik“ un
sichtbar. Anders als Allradantrieb, Aluminiumrah-
men und Design wirken die logistischen Prozesse in 

der Automobilfertigung von Audi im Verborgenen. 
Für die Kunden der Ingolstädter Edelmarke macht es 
auf den ersten Blick auch keinen Unterschied, über 
welche Kanäle sich die produktionsrelevanten Daten 
ihren Weg entlang der weltweiten Lieferkette bahnen. 
Dennoch kann sich der bayerische Premiumherstel-
ler auch in diesem Punkt an seinem Claim messen 
lassen: Denn seit April ist die Audi AG der erste aktive 
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»Bis 2012 sollen viele 
Softwarebausteine für die 
verschiedensten Funk-
tionen bedarfsgerecht 
kombinierbar sein«
Oliver Wolf, Abteilungs-
leiter Software-Enginee-
ring am Fraunhofer IML

Anwender der „Logistics Mall“. Die Logistics Mall 
ist eine Cloud-Plattform für die Logistik, die von den 
Fraunhofer-Instituten IML und ISST im Auftrag des 
Landes Nordrhein-Westfalen und der Logata GmbH 
entwickelt wird. Das Vorhaben ist außerdem ein asso-
ziiertes Projekt im EffizienzCluster LogistikRuhr. 

„Der Realisierungsfahrplan sieht drei Stufen 
vor“, erklärt Oliver Wolf, Abteilungsleiter Software-
Engineering beim Fraunhofer IML und Leiter des 

NAchgefragt

AX4 war schon immer internetbasiert. Gab 
es Anpassungen für die Logistics Mall?
Die technischen Modelle der Logistics Mall und 
der AX4-Plattform passen wunderbar zusammen: 
Beide setzen hundertprozentig auf Cloud Compu-
ting. Daher waren für die Nutzung von AX4 über 
die Logistics Mall keine Anpassungen notwendig.

Was ist der Mehrwert, Software über die 
Logistics Mall zu nutzen?
Über die Mall haben Kunden Zugang zu einem 
sehr großen IT-Portfolio für die Logistikbranche. 
Wir decken den Bereich SCM-Software ab. 
Wenn unser Kunde sich zusätzlich zum Beispiel 
für ein Warehouse Management System inter-
essiert oder eine CRM-Lösung sucht, kann er 
diese auch über die Mall beziehen. 

Wie wichtig wird für Axit die Logistics Mall 
als Vertriebskanal?
Wir setzten bisher komplett auf einen eigenen 
Vertrieb. Von der Mall erhoffen wir uns einen 
Multiplikatoreffekt: Die Mall-Betreiber haben 
Kontakt zu vielen Unternehmen; wenn hier 
der Wunsch nach SCM-Lösungen aufkommt, 
kann die Mall einen wichtigen ersten Kontakt 
herstellen. Das Beispiel Audi zeigt uns, wie wir 
gemeinsam für den Kunden eine passende 
Lösung gestalten konnten. Dies möchten wir in 
Zukunft natürlich gern vielfach wiederholen.

Frauke Heistermann,  
Mitglied der Geschäfts- 
leitung der Axit AG

Forschungsprojektes. Auf der ersten, jetzt aktuellen 
Stufe versammelt die Logistics Mall einzelne Anwen-
dungen, die unabhängig voneinander genutzt, aber 
zentral abgerechnet werden. Im nächsten Schritt 
nutzen die angebotenen Programme eine gemeinsa-
me Datenbank, und in der letzten Ausbaustufe bietet 
die Mall dann „viele kleine Softwarebausteine für 
einzelne Funktionen wie zum Beispiel den Warenein- 
oder -ausgang, die vom Anwender bedarfsgerecht 
kombiniert werden können“, sagt Wolf. Dieses Ziel 
will man 2012 erreichen.

Ebenfalls im Umfeld der Logistics Mall ist die 
LinogistiX GmbH aktiv. Das Dortmunder Unterneh-
men ist ein Spin-off des Fraunhofer IML und berät 
Unternehmen bei der Integration neuer Technolo-
gien für logistische Prozesse. Audi hatte LinogistiX 
damit beauftragt, eine IT-Lösung für das Tracking 
and Tracing von Lieferungen aus China nach Europa 
innerhalb der Logistics Mall zu konzipieren und 
umzusetzen. Ziel war die Erhöhung der Transparenz 
in der Lieferkette durch eine lückenlose Auftrags-
verfolgung und die internetgestützte Koordination, 
Verfolgung und Dokumentation von Lieferungen.

Dass sich innerhalb des Konzerns ausgerechnet 
Audi China für das Projekt begeistern konnte, hat 
viele Gründe. „China hat sich in den letzten Jahren 
nicht nur zu unserem größten Absatzmarkt, sondern 
auch zu einem dynamischen Beschaffungsmarkt 
entwickelt und gewinnt für Audi immer mehr an 
Bedeutung“, betont Helmut Ott, Manager Logistik 
von Audi China Logistics. Ziel sei, das stark wach-
sende Liefervolumen mit Hilfe einer automatisierten 
Tracking-Lösung in den nächsten Jahren besser 
abwickeln zu können und sich „für die steigende 
Komplexität in der Logistik“ zu rüsten.

Die alte Arbeitsweise will man sich bei 
Audi nicht mehr Vorstellen

Im ersten Projektschritt wurden die Anbieter 
durchleuchtet. „Es gab mehrere unterschiedliche 
Lösungen, die unsere Anforderungen laut Lastenheft 
erfüllt haben, darunter Cloud-Lösungen ebenso wie 
konventionelle Systeme“, berichtet Ott. Die Entschei-
dung für ein System sei letztendlich gemeinsam mit 
den Fachabteilungen aus Logistik, Einkauf und IT 
getroffen worden. Die Wahl fiel auf AX4 des Anbie-
ters Axit. „Die Software bot mehr Vorteile in Bezug 
auf Anbindung externer Nutzer und der Möglichkeit 
von Funktionserweiterungen“, so Ott.

Apropos Vorteile: Aus wirtschaftlicher Sicht 
bedeutet Cloud Computing, dass IT-Leistungen nach 
einem Mietmodell bezogen werden und nicht vorab 
in Hardware und Software investiert werden muss. Fo
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Cloud Computing

»Audi-Roll-out durchaus 
denkbar«
Helmut Ott, Manager 
Logistik, Audi China 
Logistics

Zudem liegt dem Cloud Computing generell als 
Geschäfts- und Abrechnungsmodell eine verbrauchs-
orientierte Abrechnung zugrunde. Benutzer zahlen 
also nur für die tatsächlich in Anspruch genomme-
nen Leistungen wie Rechenzeit, Speicherplatz oder 
Datentransfervolumen.

Unter Führung der LinogistiX wurde AX4 in 
die Logistics Mall integriert und steht seit April 
dem Kunden zur Verfügung. Ein Zurückgehen zur 
bisherigen Arbeitsweise will man sich bei Audi nicht 
vorstellen. „Die Arbeit vor AX4 war stark von manu-
ellen Prozessen geprägt. Die Qualität der Lieferüber-
wachung hing somit stark von der Verfügbarkeit der 
beteiligten Akteure ab“, erinnert sich Ott.

Transparente Prozesse  
von China bis Ingolstadt

Geblieben ist der Lieferabruf, der wie bisher per 
EDI an den Lieferanten geht. Danach werden die 
Schiffsabgangstermine übermittelt. In einem defi-
nierten Zeitraum vor dem Soll-Eintrefftermin wird 
die Sendung verpackt und die Dokumente werden 
erstellt. Der Lieferant bringt die Sendung ins Waren-
haus des Spediteurs oder zum Containerhafen. Sollte 
eine Sendung aufgrund von Verzögerungen – wie 
zum Beispiel durch Zollformalitäten – nicht mit dem 
vom Lieferanten gebuchten Schiff abgehen, erhält 
Audi eine entsprechende Notiz.

Andernfalls erstellt der Spediteur die Bill of La-
ding, versendet diese an den Lieferanten und verlädt. 
Der Spediteur komplettiert die von Audi übermit-
telten Materialdaten um die genaue Bezeichnung 
des Schiffs, den Abgang- sowie den Eintrefftermin. 
Diese Daten werden dem Disponenten zur Verfügung 
gestellt. Audi prüft kontinuierlich die Erfüllung der 
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Lieferabrufe mit den vom Lieferanten und vom Spedi-
teur übermittelten Daten. Nach Ankunft der Sendung 
im Hafen wird sie vom Gebietsspediteur zum Ziel-
werk transportiert. Mit der dortigen Wareneingangs-
buchung endet die Lieferverfolgung. Damit ist es den 
Audi-Disponenten möglich, Rückstände proaktiv zu 
erkennen und gegenzusteuern.

„Der grundsätzliche Vorteil des neuen Prozesses 
ist eine proaktive Überwachung der Versandplanung, 
um sicherzustellen, dass der Lieferant trotz der 
langen Transportzeit Lieferabrufe bedarfsgerecht er-
füllt“, fasst Ott zusammen und ergänzt: „Da globale 
Lieferketten empfindlich sind, war ein weiteres Ziel, 
eine durchgehende Transparenz in der Lieferkette 
vom chinesischen Lieferanten bis in den Warenein-
gang des Zielwerks sicherzustellen.“ Wichtig sei 
auch gewesen, die gesamte Informationslogistik 
inklusive Dokumentenhandling zwischen allen betei-
ligten Akteuren unabhängig von Zeitverschiebung 
und länderspezifischen Feiertagen mit abzubilden.

Auf Basis der bisherigen Erfahrungen könnten 
sich leicht auch andere Konzerntöchter oder Audi-
Landesgesellschaften an die Lösung anschließen. 
Ob es künftig eine solche Ausweitung geben wird, 
steht allerdings noch nicht fest. „AX4 ist jetzt erst 
seit wenigen Monaten umgesetzt. Ein Roll-out auf 
andere Umfänge ist durchaus denkbar, wenn hier 
über einen längeren Zeitraum Erfahrung gesam-
melt wurde“, meint Ott. In diesem Fall erwartet 
der Logistiker jedoch, „dass eventuell Anpassun-
gen an andere Prozesse, Lieferbedingungen und 
Dienstleister notwendig werden, um alle Anforde-
rungen konzernweit zu erfüllen“. Für die Logistics 
Mall jedenfalls keine unüberwindbaren 
Hindernisse.
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