


Materialflusstechnik und seine Umsetzung - dieses neue und zukunftstrachtige Ar-
beitsfeld hat sich das Institut fiir Fordertechnik und Logistik (IFT) zu einer Hauptaufga-
be gemacht. Ein Forscherteam beschaftigt sich seit 1999 mit Fragen der Gestaltung
des physischen Warenstroms im Feld des E-Commerce b2c (business-to-consumer).
Ziel ist dabei die Umsetzung der Ideen mit Industriepartnern zu richtungsweisenden
Projekten. In diesem Zusammenhang soll die nachfolgende Darstellung einen

Uberblick tiber die Arbeiten im Forschungsfeld ,E-Commerce” geben.

E-Commerce b2c und seine

spezifischen logistischen

Herausforderungen

Electronic-Commerce in der speziellen
Form der Business-to-Consumer-Bezie-
hung wird, obwohl die urspriingliche Eu-
phorie weitestgehend verflogen ist, einen
nicht unerheblichen Anteil der zukiinfti-
gen Umsatze des gesamten Handels ab-
decken. In Abbildung 1 wird dargestellt,
wie sich der ,normale” Verbraucher die
Ablaufe, die sich hinter dieser Thematik
verbergen, vereinfacht vorstellt (vgl. hier-
zu aber Abbildung 3).

ZahlenmaBig lasst sich die zuklnftige
Bedeutung des E-Commerce in Abbil-
dung 2 belegen.

Wahrend das renommierte Marktfor-
schungsinstitut Forrester Research im
Jahre 1999 fur Europa im Jahre 2004
einen Umsatz des E-=Commerce b2c in
Hohe von 232 Milliarden Euro in Europa
voraussagte, liegen die derzeitig aktuel-

len Prognosen fir das Jahr 2006 bei ins-
gesamt europaweit 152 Milliarden Euro,
dieses entspricht 6,4 Prozent des gesam-
ten Handels. GemaR der Forrester Studie
.Europes Online Retail Projects” werden
aber in Deutschland, GroBbritannien, der
Schweiz und Skandinavien Anteile am
Internet-Handel zwischen acht und zehn
Prozent vorhergesagt.

Unabhéangig davon, wie jeder einzelne
die Interpretation solcher Zahlen vor-
nimmt, so scheint eines klar zu sein: E-
Commerce b2c wird sich mittel- und
langfristig durchsetzen unter der Voraus-
setzung, dass entsprechende Dienstleis-
tungsangebote und die dazu notwendi-
gen Strukturen und Komponenten sich
etablieren werden. Deutlich wird dieses
durch die heutigen Vorreiter auf dem
deutschen Markt wie beispielsweise
Amazon, Otto-Versand und der Karstadt-
Quelle-Konzern, die sich bei der Beliefe-
rung der Endkunden auf klassische Kurier-,
Express- und Paketdienstleister stlitzen.

Abb. 1: Ubliche Vorstellung tiber E-=Commerce b2c.
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Die oben angenommen groRvolumi-
gen Umsatzzahlen sind im Gegensatz zu
heute naturlich nur dann zu erreichen,
wenn nicht nur einzelne Produkte wie
Blicher oder CD’ s angeboten werden,
sondern wenn zukiinftig die .Guter des

se Giter des taglichen Bedarfs haben ei-
ne sehr groBe Bandbreite und daher ex-
trem hohe Anforderungen an die zukinf-
tigen Logistiksysteme des E-Commerce.

Neue Dienstleistungen des E-

Commerce b2c

Insgesamt lassen sich aus Sicht des IFT
durch E-=Commerce b2c auch neue Tatig-
keitsfelder und Dienstleistungen er-
schlieBen. Im Rahmen einer internen For-
schungsarbeit hat das IFT sieben von ,n”
moglichen neuen zukiunftigen Dienstleis-
tungen des E-Commerce im Feld der
Business to Consumer b2c-Beziehung
identifiziert und dargestellt (Abb. 3).

Business-to-Business und Business-to-Consumer lms3tze in Europa
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Abb. 2: Prognose Forrester Uber E-Commerce Umsatzentwicklung.

taglichen Bedarfs” per E-=Commerce be-
stellfahig und auslieferungsfahig wer-
den.

Um sich eine Vorstellung Uber die Pro-
duktbandbreite und die Produktanforde-
rung zu machen, muss man berticksichti-
gen, dass sich die Giter des taglichen
Bedarfs etwa aus der heutigen Produkt-
palette des Versandhandels, des Lebens-
mittelhandels, des Pharmahandels etc.
zusammensetzen. Ein gut sortierter Ver-
sandhandel umfasst zum Beispiel fiir
Winter- und Sommerkollektion 200.000
Produkte, so dass fur die nachfolgenden
Ausfihrungen der Bereiche der Giter des
taglichen Bedarfs mit einem Gesamtum-
fang von 250.000 Produkten als Min-
destmenge gerechnet werden muss. Die-
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Dabei werden im Zuge der zukiinfti-
gen Entwicklung des E-=Commerce weite-
re, noch nicht Ubersehbare neue Versor-
gungsmodelle entstehen, fur deren Be-
wertung und Nutzung geeignete Organi-
sationsformen und ,Schlisselkomponen-
ten” - sowohl im maschinenbaulichen als
auch im Informations- und Kommunika-
tionsbereich - konzipiert werden mussen.

Aus der Marktentwicklung der Vergan-
genheit und den im Nachfolgenden kurz
beschriebenen Anforderungen lasst sich
ableiten, dass sich nur solche Dienstleis-
ter am Markt festigen werden, die die
entsprechende logistische Fahigkeit ha-
ben, die Verteilprozesse im Rahmen der
Home-Delivery auch wirtschaftlich abbil-
den zu konnen. Dabei ist jedoch zu

beriicksichtigen, dass sich das Servicebe-
dirfnis des Kunden insbesondere im Be-

reich der Zuverlassigkeit der Belieferung

deutlich gesteigert hat.

Insgesamt wird die Abwicklung der Be-
stellungen des Endkunden Uber das Inter-
net zum entsprechenden Lieferanten zu
einer Verlagerung des Handelsumsatzes
von den klassischen Einkaufsformen zum
sogenannten Distanzhandel hinfiihren.

Anforderungen des E-Com-
merce an die Logistik

Die Kernanforderungen, die man aus
Sicht des Kunden an den Dienstleister
stellt, lassen sich am besten in Abbildung
4 zusammenfassen.

Diese Anforderungen zeigen aus Sicht
des IFT, dass die heute vorhandenen
Strukturen diese Anforderungen nicht er-
flllen konnen, somit neue Formen der
Logistikkette fur den E-Commerce b2c zu
finden sind.

Ein wesentliches Kennzeichen dieser
neuen logistischen Kette ist die enge Ver-
zahnung zwischen Material- und Informa-
tionsfluss, der Berlcksichtigung der Pro-
zesswirtschaftlichkeit und letztendlich
das Eingehen des Dienstleisters auf die
Bedurfnisse des Kunden. Deutlich wird
dieses in Abbildung 5.

Die enge Verzahnung zwischen Infor-
mation und Materialfluss ist notwendig,
um einerseits Transparenz in die Prozes-
se der Auftragsabwicklung zu bringen.
Andererseits fuhrt die vielfach schon zi-
tierte Atomisierung der Ladeeinheiten,
das heit der Aufsplittung heutiger
groBerer Auftrage in Einzelauftrage mit
geringem Volumen, zu neuen Anforde-
rungen an die Logistik-Elemente. Dabei
ist zusatzlich der Zwang gegeben, die zu
bildenden logistischen Prozesse betriebs-
wirtschaftlich positiv zu gestalten.

Schwierigkeiten, die sich dabei erge-
ben, liegen einerseits an dem zu handeln-
den Gut (Guter des taglichen Bedarfs) so-
wie der Vielzahl der neuen Kundenbezie-
hungen, die sich durch das Internet er6ff-
nen werden: Der Kunde ist durch den Dis-
tanzhandel nicht auf lokale Handelsunter-
nehmen angewiesen, und die Belieferung
mit Ware kann im Prinzip weltweit erfol-
gen.

Zusammenfassend lassen sich die Pro-
blemkreise des E-Commerce b2c in Ab-
bildung 6 darstellen.
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Abb. 3: Sieben von ,n” mdéglichen Dienstleistungen des E-Commerce b2c.

1. Auslieferung direkt ab Produzent

Bestellung bei Produzent, Auslieferung tiber Produzent (direkt) oder Giber Paketdienstleister

2. Auslieferung liber eine Dienstleisterzentrale
Bestellung bei Produzent, Auslieferung lber Dienstleister

3. Einkauf direkt bei Dienstleister

Bestellung bei Dienstleister, Auslieferung durch Dienstleister

4. Kopplung dieser Modelle (1. - 4.) mit Ruckfiihrung und Entsorgung
Kombination von Versorgungs- und Ruckfiihrungsdienstleistung

5. Kombinierte Dienstleistung des lokalen Handels im Verbund mit den Distributionszentren

speziell in dinnbesiedelten Gebieten erfolgt eine verstarkte Zusammenarbeit beider Partner, um so fiir die notwendige Flexibilitat und

Schnelligkeit der Auslieferung zu sorgen

6. Kombinierte Dienstleistung Produzent

Dienstleister: Kunde bestellt beim Dienstleister, Produzent beliefert Kunden direkt

7. Vor-Ort-Auswabhl in ,,Musterkaufhausern” (City-Shopping)

Kunde fahrt in die City und erhéalt Waren hinter dem PKW im ParkhausAbb. 10: Ausgleich der Fahrzeugradkasten.
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Abb. 4: Handelsstrukturen des E-Commerce b2c und ihre Anforderungen.

WechselWirkungen m
Jahrbuch 2002 m

107



WechselWirkungen m
Jahrbuch 2002 m

Diese neuen Qualitatsmerkmale des
Handels E-Commerce b2c wie beispiels-
weise
o Schnelligkeit der Belieferung,

e Zuverlassigkeit der Belieferung,
e heterogenes Produktspektrum,
o Mobilitat des Kunden, der Ware, des

Dienstleisters etc.

fihren letztendlich dazu, dass die wirt-
schaftliche Gestaltung der Logistikpro-
zesse fiir die Belieferung des Kunden mit
seinen angeforderten Sendungen auf
heutiger Basis nicht umsetzbar sind. Die-
se Sendungen setzen sich nach einer
Analyse des IFT aus folgenden Bestand-
teilen (Abb. 7) zusammen.

Es miissen fiir die Betrachtung der
Logistikprozesse ganzheitliche Ansatze
gefunden werden, um die Anforderungen
des E-Commerce b2c auch erfillen zu
konnen. Aus Sicht des IFT werden diese
neuen Ansétze stufenweise umzusetzen
sein und sich an den Umsatzentwicklun-
gen des E-=Commerce b2c orientieren.
Dies ermdglicht gleichzeitig eine Vielzahl
neuer Dienstleistungen, die dem Kunden
angeboten werden kénnen (vgl. Abb. 4).

Zusammenfassend lasst sich somit
sagen, dass fir die Umsetzungen des E-
Commerce b2c neue Strukturen, neue
Komponenten und auch neue Prozessab-
laufe erarbeitet werden miissen, die dann
die Garanten fur die wirtschaftliche Belie-
ferung des Kunden entsprechend seinen
personlichen Anforderungen bilden.
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Abb. 6: Problemkreise des E-=Commerce b2c.
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Umsetzung einer neuen logisti-

schen Schliisselkomponente

fiir den physischen Warenfluss

des E-Commerce b2c

Im Marz 2000 erhielt das IFT durch die
DaimlerChrysler AG, Geschaftsbereich
Transporter, den Auftrag, die Auswirkun-
gen des E-=Commerce b2c auf zukiinftige
Verteilfahrzeuge hin zu untersuchen. Ne-
ben der Potentialabschatzung zuktnftiger
E-Commerce-Transporte und dem sich
daraus ableitenden Fahrzeugpotential
war ein weiteres Projektergebnis die Er-
kenntnis, dass es fiir einen Fahrzeugher-
steller schon zum jetzigen Zeitpunkt sinn-
voll ist, sich mit den zukinftigen Entwick-
lungen und den Anforderungen des E-
Commerce an Verteilfahrzeuge zu befas-
sen und auch fur die bestehende Fahr-
zeugpalette Losungen zu entwickeln, die
den heutigen Dienstleistern bei der Ab-
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wicklung der Verteiltouren behilflich
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Einer der Projektgegenstande war
auch die ausfiihrliche Analyse heutiger
Kurier-, Express- und Paketdienstleister in
Bezug auf die Vorbereitung und Durch-
fihrung der Verteiltouren. Innerhalb die-
ser Analyse wurde deutlich, dass im Vor-
feld der Verteiltour, also der Zusammen-
stellung der Lieferungen fir die einzelnen
Verteilfahrzeuge, ein sehr hoher manuel-
ler Aufwand notwendig ist. Dieser Hand-
ling-Aufwand ist begriindet in der Touren-
zusammenstellung der jeweiligen Verteil-
fahrzeuge. Dieses wird ausschlieBlich ma-
nuell durchgefiihrt, da einerseits auf-
grund der heterogenen PackstiickgroBen
eine automatische Beladung nicht um-
setzbar ist, anderseits der Fahrer wahrend
der Fahrzeugbeladung die Sortierung der
Sendungen nach seiner abzufahrenden
Tour (Tourenplanung) vornimmt (Abb. 8).
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Abb. 7: Kategorisierung der Produktgruppen des E-Commerce-Warenkorbes (%: Umsatzverteilung).



Abb. 8: Beispiel fur die heutige Fahrzeugbeladung.

Auf Basis dieser Erkenntnisse erteilte
der Geschaftsbereich Transporter DC AG
dem IFT den Auftrag. ein flexibles modu-
lares Regalsystem zu entwickeln, welches
den heutigen handischen Sortier- und
Kommissioniervorgang minimiert. Zielset-
zung dabei sollte es sein, das Verteilfahr-
zeug mehr in die logistischen Prozesse zu
integrieren, gleichzeitig aber auch im Hin-
blick auf den E-Commerce B2C die Vor-
aussetzungen flr eine wirtschaftliche Ab-
wicklung der Sendungsauslieferung zu
schaffen.

Die Projektvorgehensweise lasst sich in
folgende Hauptarbeitsschritte unterteilen:

e Istanalyse bei unterschiedlichen
Dienstleistern der Kurier-, Express- und
Paketdienstbranche KEP

e Analyse des Produkt- und Artikelspek-
trums sowie der GréRenverteilung

e Gestaltung der Logistikprozesse beim
Einsatz der Modulsysteme in den Ver-
teilzentren und Ableitung der Anforde-
rungen an die im Einsatz befindlichen
[T-Systeme

e Aufnahme der Fahrzeuggeometrien
und Ableitung der Langenrasterung fir
die Module

e Konzeption und Auswahl geeigneter
Befestigungssysteme fiir die Regalmo-
dule

e Entwicklung, Konstruktion und prototy-
pische Umsetzung erster Regalmodule

e Durchfiihrung erster Tests mit den Pro-
totypen im Institut fir Férdertechnik
und Logistik

e Uberarbeitung der technischen Lésun-
gen

e Bereitstellung des Systems fiir Praxis-
versuche bei Dienstleistern der Kurier-,
Express- und Paketdienstbranche

e Auswertung der Testphase und Kon-
zeptiberarbeitung.

Waéhrend der Projektdurchfihrung
hatte das IFT stetigen Kontakt zu Dienst-
leistern aus der KEP-Branche. Gesprachs-
ergebnisse wurden in die Entwicklung

und Konzeption der modularen Systeme
eingearbeitet. Parallel zur Entwicklung
der Modulsysteme wurde ein entspre-
chendes Ablauf- und Organisationskon-
zept, gemeinsam mit dem Hermes Ver-
sand Service Hamburg, der als Partner fur
das Projekt gewonnen werden konnte,
entwickelt. Zielsetzung war es, nach Fer-
tigstellung der Modulsysteme einen
sechswochigen Praxis- und Erprobungs-
test durchzufihren, um einerseits die
Funktionsfahigkeit der Modulsysteme zu
beweisen, andererseits aus dem prakti-
schen Versuch heraus mogliche Schwach-
stellen des Systems zu erkennen und fir
eine mogliche Serienproduktion auszu-
merzen. Gleichzeitig sollten durch die Ge-
genuberstellung der heutigen Prozesse
zu den Prozessen bei Einsatz der Modul-
systeme die betriebswirtschaftlichen Vor-
teile des Modulsystems herausgearbeitet
werden.

Fir den Beweis der Systemwirtschaft-
lichkeit wurde im IFT ein EDV-gestltztes
Prozesskostensimulationstool entwickelt,
das es ermoglicht, unterschiedliche Ver-
teil- und Sendungsstrukturen fiir die Aus-
lieferung an den Endkunden zu simulie-
ren und Uber die Variation der Eingangs-
groRen entsprechende Sensitivitatsanaly-
sen durchzufiihren. Dabei wurde bei der
Erhebung des Ist- und Sollzustandes auf
ausfiihrliche Video- und Zeitanalysen
zurlickgegriffen.

Vor Beginn der eigentlichen Konstruk-
tion mussten aber zunachst die Randbe-
dingungen, die sich aus Produktvielfalt,
unterschiedlichen Fahrzeuggeometrien,
Beladesituation sowie der Anforderungen,
die sich aus der Arbeitsergonomie und
dem taglichen Umgang mit den geplan-
ten Systemen ergeben, naher analysiert
und bewertet werden. Schwierigkeiten
bereiteten beispielsweise insbesondere
die Radkasten der Fahrzeuge, die eine
.Normierung” der Modullangen nicht zu-
lieBen. Das Problem wurde dann durch
verschiebbare Radséatze, die die Kontur
der Radkasten egalisieren, gelost (Abb.
10). In der dargestellten Losung sind zu
Testzwecken alle Regalboden stufenlos
verschiebbar, um im operativen Versuch
entsprechende Verdnderungen, die sich
aus unterschiedlichen SendungsgréRen
ergeben, vornehmen zu kdnnen. Die Aus-
fihrung und Grundidee der flexiblen Re-
galmodule (mit unterschiedlichen Giitern
beladen in Abb. 9 dargestellt) ist fiir den
Auftraggeber als Patentantrag einge-
reicht worden.

Durchfiihrung des Pilotver-

suches

Der Pilotversuch beim Hermes-Versand-
service wurde in zwei Stufen durchge-
fuhrt. Dieses ist deswegen wichtig, weil
der Hermes-Versand grundsatzlich tber
zwei unterschiedliche Belieferungsstruk-
turen verfugt:

1. In Ballungsgebieten werden zu den
normalen Verteilfahrzeugen so ge-
nannte Boten eingesetzt, die kleinere
Sendungen mit kleinen Pkw ausliefern.
Dieses fiihrt dazu, dass die Sendungs-
struktur fur die Verteilfahrzeuge zuneh-
mend gekennzeichnet ist durch die
Ubrig gebliebenen groen Sendungen.
Das heiBt, die Volumenanforderungen
an die Verteilfahrzeuge steigen in den
Gebieten, in denen Botendienste ein-
gesetzt werden.

2. Siedlungsstrukturen ohne zuséatzliche
Botendienste sind in der Regel landli-
che Gebiete: Hier werden lediglich tb-
liche Verteilfahrzeuge eingesetzt, das
heiBt, auch Kataloge etc. werden durch
die Verteilfahrzeuge ausgeliefert. Die
Volumenanforderungen an die Verteil-
fahrzeuge sind geringer als im ersten
Fall.

Pilotphase 1 — Test in Heiden-
heim - landliche Struktur

Der insgesamt dreiwochige Versuch zeig-
te, dass fur landliche Strukturen der Ein-
satz der Regalmodule sehr sinnvoll ist, da
sich die Fahrzeugristzeiten um das er-
wartete MaB reduzieren lassen (Zeitein-
sparpotentiale), die raumlichen Verhalt-
nisse auf dem Fahrzeug nie zu Proble-
men fihrten (Abb. 11).
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Durch die gute Zusammenarbeit mit
dem Personal vor Ort konnte dartber hin-
aus nachgewiesen werden, dass die
durch den Moduleinsatz zur Verfigung
stehenden Zeiteinsparpotentiale sinnvoll
in eine hohere Produktivitat (Anzahl
Stopps pro Tour) umgewandelt werden
konnen. Dabei wurden wahrend des
Tests in der Regel drei bis vier der insge-
samt funf zur Verfigung stehenden Mo-
dule fur die Einlagerung der Sendungen
bendtigt. Als Beladestrategie wurde eine
chronologische Beladung der Module
vom Sortierband gewahlt, weil hierdurch
eine gute Volumenausnutzung der Modu-
le gewahrleistet ist. Die Zuordnung der
Sendungen zu den Regalfachern (Lager-
platzverwaltung) erfolgte im Pilotversuch
durch manuelles Notieren der Modul-
Nummer und der Lagerebene in die Tou-
renliste. Im spaterem Sollzustand wird
dieser Prozess automatisiert.

Pilotphase 2 — Test in Stuttgart

Da im stadtischen Depot die kleineren
Sendungen (bis ca. 40 Liter Volumen)
durch die Botendienste abgefahren wer-
den, sind die verbleibenden Sendungen
flir die Tour der groBeren Verteilfahrzeu-
ge insgesamt volumenmaRig groBer. Da-
her wurden in Stuttgart in der Regel alle
finf Module fir die Sendungen bendtigt.
Insgesamt gab es aber auch in dieser
Testphase keine Volumenprobleme mit
dem zur Verfigung stehenden Laderaum.
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Abb. 10: Ausgleich der Fahrzeugradkasten.

Abb. 11: Beladene Module vor Verteiltourantritt.

Abb. 9: Regalmodule im Verteilfahrzeug, Details: Mo-
dul fir Hangekonfektion, Befestigungsmechanismus,

Fahrzeug.




Prozessgegeniberstellung Ist- Sollzustand

Towisgsit der
Loatiainegake 21

Sarlieregale werteifalu zeugens

[CFT TS T A [T
I m g spleac )

| ECELE T T (T
Wkl aln ey

“Regalmodulsystem KEP-Branche™

Gesamiprazessrelt Isa-Zustand

Gasamiprafassieil
Soll-Fastanid

Prozessreil

Abb. 12: Prozessgegentberstellung Istzustand - Sollzustand.

Zusammenfassung des Pilot-

versuches

Beide Phasen des Pilotversuches haben
grundsatzlich gezeigt, dass der Einsatz
flexibler modulare Regalsysteme in bei-
den dargestellten Belieferungsstrukturen
sinnvoll ist und Kosteneinsparpotentiale
eindeutig zu erzielen sind. Deutlich wird
dieses in der Gegenuberstellung der heu-
tigen Prozesse im Vergleich zu den Pro-
zessen, die sich zukinftig durch den Ein-
satz der Regalmodule ergeben (Abb. 12).
Insgesamt zeigen die Gegenuberstellun-
gen, dass durch den Einsatz der Regalmo-
dule erhebliche Zeiteinsparpotentiale pro
Tag und Verteilfahrzeug erzielt werden
konnen - dieses sowohl im Bereich der
Fahrzeugristzeiten als auch im Bereich
der vorgeschalteten Verteiltourkommis-
sionierung. Je nach Sendungsaufkom-
men und -struktur kann aus Sicht des IFT
Produktivitat um etwa acht bis 15 Pro-
zent erhoht werden. Dabei kann durch
Feinoptimierung der Ablauforganisation
das Potential noch gesteigert werden.

Mittlerweile ist es gelungen, bei einem
weiteren Kunden der KEP-Branche einen
dreiwochigen Pilotversuch durchzu-
fihren. Auf Basis der kundenspezifischen

Anforderungen wurden hierzu Optimie-
rungen an den Modulen vorgenommen:
Um die Zugriffszeiten auf die Sendungen
zu reduzieren, wurden in den Regal-
fachern flexibel verschiebbare Facheintei-
lungen integriert. Ergebnis: Pro ,Fach”
sind zu Beginn der Verteiltour durch-
schnittlich < 3 Pakete geladen. Die Zu-
griffszeit des Fahrers auf die Sendung
wird dadurch so gering, dass im Ver-
gleich zum heitigen Istzustand auch Zeit-
einsparungen wahrend der Verteiltour
(GroBenordnung ca. 15 Minuten pro
Tour) erzielt werden konnen. Dadurch er-
hohen sich die Gesamtpotenziale des
.Modulsystems”.

Insgesamt wurden die Ergebnisse des
Pilotversuchs bei Hermes auch bei dem
weiteren Kunden bestatigt.

Zusammenfassung und Aus-

=
—

blick

E-Commerce b2c verlangt vom entspre-
chenden Logistik-Dienstleister die siche-
re, zuverlassige und wirtschaftliche Belie-
ferung des Kunden. Dieses ist insgesamt
nur dann maoglich, wenn alle Teilprozesse
der Logistikkette wirtschaftlich gestaltet

und abgebildet werden kénnen und auch
entsprechende Komponenten entwickelt
und umgesetzt werden.

Die dargestellte Regalmodullosung
zeigt, dass das Verteilfahrzeug durch den
Einsatz der Modulsysteme mehr in den
Logistikprozess integriert wird und bildet
einen ersten Ansatz, heutige Logistiksys-
teme auf die zukinftigen Anforderungen
hin auszulegen. Gleichzeitig bilden die
Regalmodule die Basis fiir zuktinftige wei-
terfihrende Entwicklungen. Denkt man
an den Einsatz von Transpondern und die
damit in Zukunft mogliche Pulkerfassung
(zeitparalleles Erfassen von Sendungen in
einem groReren Ladungstrager), so sind
die heutigen Ablaufe innerhalb der KEP-
Industrie durch den Einsatz der Module in
Verbindung mit Transponder-Technologie
noch deutlich zu vereinfachen, entspre-
chende Rationalisierungspotentiale sind
zu erschlieBen. Das heute Ubliche manu-
elle Scannen der Sendungen kann in Zu-
kunft durch automatische Portale, durch
die die entsprechenden Modulsysteme
gefiihrt werden, entfallen (Pulkerfassung).
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Das IFT fihrt hierzu mit entsprechenden
Partnern gegenwartig Versuchsreihen
durch, um weitere ,Schliisselkomponen-
ten” des E-=Commerce b2c zu entwickeln
und zu prasentieren. Derzeit befindet sich
zusatzlich eine robotergestitzte Handha-
bungseinrichtung in der Planungsphase,
um die dargestellten Module automatisch
zu beladen und so weitere Einsparpoten-
tiale zu erschlieRen.

Insgesamt zeigt das durchgefihrte
Projekt aber auch, dass es durch gemein-
same Initiative der Forschung und der
Industrie mdglich ist, schon heute den
spateren Anforderungen durch rechtzei-
tige Produktentwicklung zu begegnen.

Fir die zukiinftigen Logistiksysteme
des E-=Commerce wird die Entwicklung
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Informations- und Kommunikationstechnik

Abb. 13: Schlusselkomponenten der Materialfluss- und Informationstechnologie fir die Logistik des E-=Commerce b2c.

weiterer Schlisselkomponenten aus dem

Bereich der Materialfluss- und Informa-
tionstechnologie notwendig sein. Hierzu
zeigt Abbildung 13 aus einer internen
Forschungsarbeit des IFT weitere bereits
identifizierte Schllsselkomponenten, de-
ren Umsetzung gleichzeitig Herausforde-
rung als auch Chance fir neue Technolo-
gien und Geschaftfelder darstellen - so-
wohl fur Forschung und Wissenschaft als
auch fur die Industrie, Handel und die
entsprechenden Dienstleistungsanbieter
- im Interesse des Kunden.

Modwlare

Kommissionier-
einrichtung

Schnittstelle
Sorteranlage,
Lagerbereich

Abb. 14: Visionare Darstellung zukinftiger Ablaufe im E-=Commerce b2c.
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Ladungstrager

Diese Schlusselkomponenten - in Ab-
bildung 13 oberhalb (Materialflusstech-
nik) beziehungsweise unterhalb (Informa-
tions- und Kommunikationstechnik) der
Prozessdarstellung angeordnet - sind aus
Sicht des IFT der Garant fir die erfolgrei-
che ErschlieBung der Potentiale, die sich
aus E-Commerce b2c ergeben kénnen.
Zum Schluss soll Abbildung 14 eine Vi-
sion aufzeigen, wie diese Komponenten
in der logistischen Kette angeordnet und
zu einem ganzheitlichen System zusam-
mengefasst werden kénnen.

Lagertechnik
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