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Vorwort des Herausgebers

Spediteure und Logistikunternehmen forcieren den Aufbau von Transportnetzwerken
mit Depots und Hubs, um Sendungen auf festen Routen zu sammeln und zu vertei-
len. Mit den Koordinaten der Versender und Empfanger wird die Transportkette be-
stimmt. Die bisherige Vorgehensweise ist dadurch gekennzeichnet, dass von einer
festen Zuordnung von Versendern und Empféngern zu den einzelnen Depots ausge-

gangen wird. Die Folge ist, dass vorhandene Potentiale nicht ausgeschépft werden.

Ansatzpunkt zur Verbesserung dieser Situation ist die Aufhebung von festen Zuord-
nungen. Ziel ist es, limitierte Ressourcen effizient einzusetzen und die dispositive
Planung zu verbessern. Dazu wird eine Funktion formuliert, die die variablen und
fixen Kosten der genutzten Kanten sowie die Handlingkosten der in Anspruch ge-
nommenen Knoten beinhaltet. Es wird ein Modell zur Planung von Systemverkehren
entwickelt. Grundlage ist ein groRer Auftragspool, dessen Sendungen in einem voll-

sténdig definierten Netzwerk von Versendern zu Empféngern gefiihrt werden sollen.

Das entwickelte Modell basiert auf einem heuristischen Ansatz. Es umfasst unter an-
derem das Sortieren der Sendungsauftrage, die temporare Anbindung von Empfén-
gern und Versendern an das Transportnetzwerk sowie die Kirzeste-Wege-Suche.
Abschlieend wird das entwickelte Modell in ein rechnergestiitztes Tool umgesetzt.

Exemplarisch wird die Funktionalitat des Modells bzw. des Tools nachgewiesen.

Der Verfasser hat mit der vorliegenden Arbeit neue wissenschaftliche Erkenntnisse
gewonnen und innovative Mdglichkeiten der Transportplanung in Sammelladungs-
netzwerken aufgezeigt. Er hat als Wissenschaftlicher Mitarbeiter am Fachgebiet Pla-
nung und Steuerung von Lager- und Transportsystemen (PSLT) der Leibniz Universi-
tdt Hannover erfolgreich Forschungs- und Entwicklungsprojekte beantragt und bear-
beitet. In zahlreichen Industrieprojekten hat er sich umfassendes Wissen in Logistik
und Materialfluss erworben. Die vorliegende Dissertation ist das Ergebnis seiner wis-

senschaftlichen und praxisbezogenen Arbeit.

Hannover, im Dezember 2009

Lothar Schulze
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Kurzfassung

Auch in heutigen Sammelladungsspeditionen ist die Disposition der Sendungen eine
manuell durchgefiihrte Tétigkeit. In der Regel sind bestimmte Postleitzahlgebiete
ausgewahlten Gebietsspediteuren fest zugeordnet. Die Zuordnung von Sendungen
zu Streckenverkehren wird anhand personlicher Erfahrungen der Disponenten und
momentan freier eigener Kapazitdten durchgefihrt. Eine durchgéngige Entschei-
dungsunterstitzung durch EDV findet praktisch nicht statt. Daher ist auch die Aus-
wahl méglicher Transportketten eingeschrankt: Ein Ausweichen auf Alternativen, die
mdglicherweise glnstiger sind oder bei Engpassen als Ersatz genutzt werden kon-
nen, ist nur schwer méglich und daher unublich. In der derzeitigen betrieblichen Pra-
xis sind kaum Einsparpotenziale zu heben, die Uber die normalen Netzwerkeffekte

hinausgehen.

In der vorliegenden Arbeit wird ein Verfahren entwickelt, mit dem ein Auftragspool
von Sendungen multikriteriell durch ein bestehendes Netzwerk geroutet werden
kann. Hierbei wird anhand von Sendungsparametern, wie GréRe und Gewicht, eine
Verteilung auf bspw. Linienverkehre und Fremdkapazitdten vorgenommen. Im Netz
und bei den Sendungen werden dariiber hinaus Zeitfenster beriicksichtigt. Nach der
Modellentwicklung wird die Umsetzung des Modells in eine Software beschrieben.
Die anschlieBende Validierung umfasst zum einen die Plausibilitdtsprifung der Er-

gebnisse und zum anderen eine Bewertung der eingesetzten Heuristik.

Das im Rahmen dieser Arbeit entwickelte Modell ist in der Lage, eine automatische
Disposition in Sammelladungsnetzen durchzufiihren. Dabei liegen die Vorteile gege-
niber einer manuellen Disposition vor allem in der Anzahl Uberpriifter Transportket-
ten sowie der sehr hohen Bearbeitungsgeschwindigkeit. Dennoch kann eine derarti-
ge Automatisierung nur im Rahmen eines Entscheidungsunterstiitzungssystems fir

die Disponenten oder zur Netzwerkanalyse sinnvoll eingesetzt werden.
Schlagworte

o Sammelladung
o Transportplanung

o Transportkette



Abstract

Even nowadays the transport planning in groupage freight forwarding companies is a
task which is mostly done manually. Typically areas, which are defined by postcodes,
are assigned to a certain forwarding company. The allocation from shipments to rela-
tions is done by personal experience of the dispatchers considering free capacities.
Because there is no integrated computer aided decision support, the choice of alter-
native transport chains is highly limited. Therefore it is not routine to use alternative
transport chains, which may be cheaper or can be used in the case of a bottleneck
as a bypass. In the current situation it is nearly impossible to raise efficiency beyond

the general network effects.

In this thesis a method is developed, which allows routing a pool of shipments
through an existing network on multiple criteria. By considering shipment parameters
like size and weight a good allocation to existing line hauls and external capacities
from foreign forwarders is realised. The windows of the network and the shipments
are also considered. After the development of the model the implementation into
software is described. The following model validation includes on the one hand a
plausibility check of the results and on the other hand the appraisal of the imple-

mented heuristic.

With the model developed in this thesis it is possible to do an automatic transport
planning in groupage freight networks. The big advantages in comparison to a man-
ual planning are the high number of calculated transport chains and the short proc-
essing time. Nevertheless it is only reasonable to use such an automation within a
decision support system controlled by the dispatcher or for the case of network

analysis.
Keywords

o Groupage freight
o Transport planning

o Transport chain
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