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B eam me up, Scotty!“ Wenn der Mode-
händler Karl-Heinz Schröder dieses be-

rühmte Filmzitat hört, gerät er regelmäßig
ins Schwärmen. „Wäre es nicht ein Traum,
wenn die Ware per Teletransport direkt im
Store-Lager landen würde? Ohne den kost-
spieligen Seeweg von Fernost nach Deutsch-
land und den Umschlag im Logistikzentrum
des Herstellers? Und ohne den Transport
über verstopfte Autobahnen und Innenstadt-
Straßen?“, fragt er sich zurecht. Doch bis das
Beamen erfunden wird, dürften noch Jahr-

zehnte, wenn nicht sogar Jahrhunderte ver-
gehen. Zukunftsfilm-Fans wie Schröder soll-
ten trotzdem nicht verzagen. Schließlich
wird in der Textillogistik bereits Technik ein-
gesetzt, die vor einigen Jahren noch als
Science-Fiction-Spinnerei verspottet worden
wäre. Die Rede ist von Innovationen wie 3D-
Druck, Paketdrohnen, internetfähigen Bril-
len, führerlosen Transportern und Regalro-
botern sowie Paketen, die sich ihren Weg
selbst suchen (Internet der Dinge). Die Tech-
nologien sind entweder schon im Einsatz, im

Testbetrieb oder im fortgeschrittenen Ent-
wicklungsstadium. Dass sie früher oder spä-
ter kommen, steht nach Expertenmeinung
außer Frage.
Am nächsten dran am Traum vom Teletrans-
port sind vermutlich die 3D-Drucker.
Schließlich tun sie in stark vereinfachter
Form bereits das, was das Beamen nach dem
heutigen Stand der Wissenschaft maximal er-
reichen kann: das Kopieren eines Objekts
über weite Strecken hinweg. Ein Teletrans-
porter – wenn es ihn denn wirklich einmal
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Roboter on the run: Kein Gerät symbolisiert die zunehmende Automatisierung in
der Logistik besser als die rasenden Lagerroboter der Amazon-Tochter Kiva.

geben wird – kopiert jedes einzelne Atom und
schickt es per Funk oder Internet an seinen
Zielort, wo es zu einem Klon des Ausgangs-
objekts zusammengestellt wird.
Beim 3D-Druck wird nur der Bauplan ver-
schickt. Anschließend wird der Artikel
Schicht für Schicht ausgedruckt. DHL hat die
möglichen Folgen für die Logistik schon ein-
mal durchgespielt: Der Film „Delivery To-
morrow“ versetzt den Zuschauer in das Jahr
2050, in dem die traditionellen Lieferwege
nicht mehr existieren. Statt Pakete um die

ganze Welt zu schicken, laden sich die Ver-
braucher oder Händler die Baupläne für die
gewünschten Güter herunter und drucken
das Produkt anschließend aus. Somit erset-
zen die Daten-Highways den Transport per
Schiff, Bahn und Flugzeug.
Heute beschränkt sich das dreidimensionale
Drucken im Großen und Ganzen noch auf
die Herstellung von Bauteilen und individu-
ellen Spielereien wie Smartphone-Ständer.
Es gibt aber auch schon erste Pilotprojekte im
Modebereich (siehe Seite 50).

Doch je mehr die Kosten für die Rohstoffe
und den Transport steigen, desto wahr-
scheinlicher wird der kommerzielle Einsatz
von 3D-Druckern in der Mode. Zunächst ver-
mutlich bei den Hartwaren im Sportartikel-
bereich, dann bei Accessoires und Schuhen.
Vielleicht auch irgendwann bei Röcken und
Kleidern.
In einem ähnlichen Entwicklungsstadium
befinden sich die Paketdrohnen, die derzeit
von Logistikkonzernen wie Amazon, DHL
und UPS getestet werden (siehe Seite 51). Die

OB AUGMENTED REALITY, SMART GLASSES, PAKETDROHNEN, ROBOTERREGALE
ODER FÜHRERLOSE TRANSPORTER – UM IM VERSCHÄRFTEN
KONKURRENZKAMPF MITHALTEN ZU KÖNNEN, BEDIENEN SICH IMMER MEHR
TEXTILLOGISTIKER ZUKUNFTSWEISENDER TECHNIK, DIE MAN VOR WENIGEN
JAHREN NOCH ALS SCIENCE-FICTION VERSPOTTET HÄTTE. DER GEPLANTE
MINDESTLOHN KÖNNTE DIE AUTOMATISIERUNGSWELLE BESCHLEUNIGEN.
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Fluggeräte werden zwar allgemein noch belä-
chelt oder als PR-Gag abgetan. Sie könnten
aber Realität werden, wenn sich die dahin-
terliegende Hard- und Software ähnlich
schnell entwickelt wie die der Smartphones
und Tablets, die man bis Mitte der Nuller-
jahre nur aus „Raumschiff Enterprise“-Fol-
gen kannte. Das immer schlimmer werdende
Verkehrschaos in Metropolen mit über zehn
Millionen Einwohnern könnte ein Treiber
sein. Bereits heute nutzen brasilianische Ge-
schäftsleute in Städten wie São Paulo ganz
selbstverständlich Hubschrauber als Trans-
portmittel. Warum sollten sie nicht irgend-
wann bereit sein, für die Luftzustellung eines
Kleids für die Gattin einen Aufschlag zu be-
zahlen? Natürlich wird sich der Verkehr nicht
– wie in vielen Kinofilmen sowie einigen Zu-
kunftsstudien der 50er-Jahre gerne darge-
stellt – komplett in die Luft verlagern. Exper-
ten gehen aber davon aus, dass die Lastwagen
– ähnlich wie die Drohnen – irgendwann oh-
ne Fahrer auskommen werden. „Die Auto-
industrie forscht weltweit an führerlosen
Transportsystemen“, berichtet Rolf Meyer,
geschäftsführender Gesellschafter des Osna-
brücker Textillogistikers Meyer & Meyer. Sei-
ner Einschätzung nach sind unbemannte
LKWs schon in ein paar Jahren möglich. „Das
Problem ist nur der rechtliche Aspekt“, gibt
Meyer zu bedenken. „Wer haftet bei einem
Unfall?“
Google testet selbstfahrende Autos seit 2011.
Bereits Mitte 2012 hatte das mit Laser, Kame-
ra, Radar und GPS ausgestattete Google Car
rund 430 000 km selbstständig und unfall-
frei im öffentlichen Verkehr zurückgelegt.

Neuere Zahlen liegen nicht vor. In Deutsch-
land erforschen zahlreiche Hochschulen fah-
rerlose Transportsysteme, u.a. die Freie Uni-
versität Berlin, die Uni Hannover und die FH
Heilbronn. Bereits Alltag sind ausgefeilte Te-
lematik-Systeme, welche die Trucks mög-
lichst schnell und benzinsparend ans Ziel
lotsen. „Normale Navigationssysteme rei-
chen dafür längst nicht mehr aus“, betont
Sven Kromer, Partner der Beratungsfirma
Kurt Salmon Deutschland.

Eine Kombination aus Telematik und
fahrerlosen Transportern stellen die Regalro-
boter der Amazon-Tochter Kiva dar: Sie brin-
gen den bestellten Artikel mitsamt des Regals
zum Komissionierer (Seite 48). Ein ähnli-
ches System bietet der Automatisierungsspe-
zialist Grenzebach in Europa an (Seite 47).
Logistikexperten sagen der Robotertechnik
eine große Zukunft voraus. Nach Einschät-
zung von Frank Wollboldt, Geschäftsführer
Operations des Textillogistikers Motex, eig-
nen sich die Maschinen besonders für die
Abwicklung von E-Commerce- und Multi-
channel-Bestellungen. Der Grund: Die Sorti-
mente von Online-und Multichannel-Händ-
lern sind meist sehr heterogen. Zudem über-
wiegen Einzelbestellungen. Das heißt: Die
Kommissionierer müssen sehr viel laufen.
Hier kommen die Roboter ins Spiel: „Durch
den schnellen Zugriff ist eine direkte Auf-
tragsbearbeitung ohne Batch-Bildung mög-
lich“, erklärt Wollboldt. Und durch die Redu-
zierung von Wege- und Orientierungszeiten
sei die Produktivität deutlich höher als beim
herkömmlichen System.

Der Unternehmensberater Michael Gresch-
ke ist skeptisch: „Die Roboter haben mich
noch nicht überzeugt, da in Europa die Flä-
chen teuer sind.“ In der Folge seien Lagerlö-
sungen ratsam, die die Höhe besser nutzen,
erkärt der der Modelogistik-Experte von Mie-
bach Consulting in Frankfurt. Eine flächen-
sparende Intralogistik-Lösung stellt bei-
spielsweise das vollautomatische Robotersys-
tem AutoStore dar, das zum Beispiel Tennis-
Point.de nutzt. Ebenfalls voll automatisiert
ist das Retourenlager der Otto Group-Tochter
Hermes in Haldersleben.

Bei den Textillogistikern sind diese Syste-
me aber umstritten. Grund sind die hohen
Anschaffungskosten, die nur selten wieder
eingespielt werden können. Schließlich lau-
fen die meisten Dienstleisterverträge nur
über drei bis fünf Jahre. Wenn der Mode-
hersteller anschließend den Standort oder
Dienstleister wechselt, sind die teuren An-
lagen oft wertlos. Ein weiteres Problem sind
die häufigen Sortimentswechsel in der Mode.
„Die innovativsten Techniken werden in der
Textillogistik nicht eingesetzt, weil die Zeit-
reihe meist nicht ausreicht“, erklärt Meyer.
Deutlich risikoärmer sind Kommissionier-
hilfen wie Pick by Vision und Pick by Voice,
die relativ leicht auf andere Kunden oder Lä-
ger übertragen werden können. Am fort-
schrittlichsten ist die internetfähige Aug-
mented Reality-Brille von Knapp Logistik, die
dem Kommissionierer den Weg zum gesuch-
ten Artikel zeigt. Experten bescheinigen der
Technik großes Potenzial: „Wir sind davon
überzeugt, dass Lagerprozesse wie die Kom-

Die Kleinteile-Lagerlösung AutoStore von Jacob Hatteland Logistics zeichnet sich
vor allem durch seine platzsparende Kompaktheit aus. Das System stapelt bis zu 24
Aufbewahrungsbehälter aufeinander. Darüber ist ein Fahrschienensystem montiert,
auf dem batteriebetriebene Roboter fahren. Um an den gewünschten Behälter zu
gelangen, sortieren sie die darüberliegenden Plastikwannen um. Die Preise für die
maximal 5,4 Meter hohe Anlage beginnen bei etwa 500000 Euro. Anwender sind
Tennis-point.de und der holländische Outdoor-Spezialist XXL.

Internet der Dinge: In der Logistik
bedeutet das, dass sich Pakete selbst
den günstigsten und schnellsten Weg
zum Händler oder Verbraucher
suchen. Dazu kommunizieren sie über
RFID-Chips mit ihren Transport-
mitteln. Das Fraunhofer Institut für
Materialforschung untersucht die
Möglichkeiten dieser revolutionären
Technik seit 2005. Damals wurde in
Dortmund die 1500m² große Test- und
Entwicklungsfläche Open ID-Center in
Betrieb genommen.
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missionierung in Zukunft durch die computerge-
stützte Erweiterung der Realitätswahrnehmung un-
terstützt und gesteuert werden können“, sagt Martin
Rademacher von der Fiege Logistik-Stiftung. Er hält es
für sehr wahrscheinlich, dass Smart Glasses irgend-
wann Papierlisten und Datenerfassungsgeräte wie
Hand-Scanner ersetzen.

Die Bertelsmann-Tochter Arvato, die vor kurzem
den Modelogistik-Spezialisten Netrada übernommen
hat, hält sich bei entsprechenden Investitionen noch
zurück. Grund sind die langen Einarbeitungszeiten.
„Wir brauchen wegen der vielen Saisonarbeiter ein
narrensicheres System“, erklärt Peter Buse, COO von
Arvato E-Commerce. Er setzt daher vor allem auf La-
sertechnik, mit der die zu kommissionierenden Ar-
tikel angestrahlt werden.
Weitere Unterstützung bekommen die hiesigen La-
gerarbeiter unter anderem durch futuristisch anmu-
tende Handschuhe, die etwa Mini-Scanner oder
Steuerungsgeräte für Hubwagen enthalten. Hinzu
kommen ergonomisch angepasste Geräte, die beim
Heben schwerer Pakete helfen. Oder Roboterarme, die
im Wareneingang Kartons aus dem Container aufs
Laufband heben.
Als Motor der zunehmenden Automatisierung könnte
sich der geplante Mindestlohn entpuppen. „Wenn die
billigste Arbeitskraft künftig 8,50 Euro kostet, steigt
das Lohnniveau für die höher Qualifizierten ebenfalls
an“, erklärt Meyer. In der Folge sei es möglich, dass die
Textillogistik einen ähnlichen Weg einschlage wie die
Automobil-Industrie mit ihren hohen Tariflöhnen.
Meyer: „Dort ist die Automatisierung deutlich weiter
vorangeschritten.“ :

BERT RÖSCH

Augmented Reality: Die Spezialbrillen des
Grazer Logistikdienstleisters Knapp unterstützen
den Lagerarbeiter beim manuellen Kommis-
sionieren, in dem sie seine Routen optimieren
und dann im kleinen Screen anzeigen. Darüber
hinaus werden zum Picken benötigte Infos in
das Sichtfeld des Angestellten eingeblendet. Die
Vorteile liegen vor allem in der hohen Mobilität,
den freien Händen und der effizienten Naviga-
tion durch das Lager. Zudem werden Fehl-Picks
auf ein Minimum reduziert. Die ersten Interes-
senten stammen aus dem Lebensmittelhandel
und von konzernfremden Logistikdienstleistern.


