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% ProLog

Erfolg besteht darin, dass man genau die Fahigkeiten hat,
die im Moment gefragt sind.
Henry Ford

Meine sehr verehrten Herren Gutachter,
liebe Leserinnen und Leser,

in einer Zeit, in der die kontinuierliche Veranderung zu einer
Konstanten geworden ist, kann - in WeiterfUhrung des Gedan-
kens von Henry Ford - auch Erfolg nur durch fortwahrende
Veranderung und Anpassung erreicht werden. Hierzu Losungen
fur die Logistik in automobilen Netzwerken zu erarbeiten, ist das
anspruchsvolle Bestreben unseres Forschungsverbundes ,Supra-
adaptive Logistiksysteme®.

Die Ergebnisse der Forschungsaktivitaten des vergangen Jahres
darf ich lhnen nun in Form unseres zweiten Zwischenberichts
vorstellen, der neben den gewonnenen Erkenntnissen auch einen
kurzen Eindruck unserer zahlreichen Bestrebungen vermitteln
soll, diese an eine breite Offentlichkeit zu kommunizieren.

Dieses kurze Vorwort mochte ich ferner nutzen, um der
Bayerischen Forschungsstiftung meinen herzlichsten Dank fur
ihre grofdzlgige Unterstitzung auszusprechen, die uns den
notwendigen Freiraum fur unsere Aktivitaten gewahrt.

Zudem mochte ich mich an dieser Stelle fur die hoch motivierte
und fruchtbare Zusammenarbeit mit unseren zahlreichen
Industriepartnern in  den Teilprojekten wie auch den
Arbeitskreisen bedanken. Gemeinsames Diskutieren, Forschen
und voneinander Lernen hat den Verbundgedanken, so meine
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ich, auch in diesem Jahr in vorbildlicher Weise mit Leben erfullt.
Nicht vergessen mochte ich hierbei, dass die Zahl unserer
Partner auch im vergangenen Jahr weiter angestiegen ist, was
wir als zusatzlichen Ansporn, aber auch als Anerkennung
verstehen.

Mein Dank gebuhrt ebenfalls der Arbeitsgemeinschaft der
Bayerischen Forschungsverbunde abayfor, die uns bei der
Prasentation unseres Verbundes nach wie vor mit Ideen und viel
Engagement unterstutzt.

Garching im August 2006

Fur den Forschungsverbund ForLog

Z;%ﬁ‘w/ﬁ%‘l
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Willibald A. Gunthner
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Zusammenfassung

Der Bayerische Forschungsverbund ,Supra-adaptive Logistik-
systeme (ForLog)“ erarbeitet im Auftaktprojekt ,Supra-adaptives
Logistiknetzwerk Automobilwirtschaft in Bayern® gemeinsam mit
Partnern aus Industrie und Forschung die konzeptionellen,
informatorischen und organisatorischen Module des automobil-
wirtschaftlichen Logistiknetzwerks der Zukunft.

Unter Supra-Adaptivitat wird dabei die Fahigkeit eines Systems
verstanden, sich mit minimalem Aufwand und zudem unter-
nehmensubergreifend an dynamische Veranderungen anzu-
passen. Erreicht werden kann dies durch eine gezielte
Kombination von Wandlungsfahigkeit, Vernetzungsfahigkeit und
Mobilitat im physischen wie vor allem auch im informatorischen
und strukturellen Sinne.

Die Arbeitsstruktur des Verbundes gliedert sich entsprechend der
Hauptbetrachtungsfelder von Supra-Adaptivitat in sechs Teil-
projekte sowie drei interdisziplinare Arbeitskreise.
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1 Allgemeine Angaben

Bayerischer Forschungsverbund ,Supra-adaptive Logistik-
systeme (ForLog)*

Auftaktprojekt ,Supra-adaptives Logistiknetzwerk
Automobilwirtschaft in Bayern®

Aktenzeichen: 603/04

1.1 Kurzbeschreibung des Projektes

Gemeinsame Zielsetzung der geplanten Forschungsumfange ist
die nachhaltige Schaffung supra-adaptiver Logistiksysteme. Ziel
des Auftaktprojektes ,Supra-adaptives Logistiknetzwerk Auto-
mobilwirtschaft in Bayern® ist es, innerhalb eines Zeitraumes von
drei Jahren prototypenhaft die konzeptionellen, informatorischen
und organisatorischen Module eines automobilwirtschaftlichen
Logistiknetzwerks der Zukunft in signifikantem Umfang zu
entwickeln und im realen Betrieb zu verifizieren.

1.2 Antragsteller

1.2.1 Sprecher

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dipl.-Wirtsch.-Ing. Willibald A. Gunthner
Lehrstuhl fur Fordertechnik Materialfluss Logistik
Technische Universitat Munchen

Boltzmannstral’e 15

85748 Garching

1.2.2 Weitere beteiligte Forschungseinrichtungen

Prof. Dr. rer. nat. Marianne Hammerl

Lehrstuhl fur Sozial- und Organisationspsychologie
Universitat Regensburg

Universitatsstralle 31

93053 Regensburg
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Prof. Peter Klaus, D.B.A./Boston Univ.

Lehrstuhl fur Betriebswirtschaftslehre, insbesondere Logistik
Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg

Lange Gasse 20

90403 Nurnberg

Prof. Gudrun Klinker, Ph. D.

Lehrstuhl fur Informatikanwendungen in der Medizin &
Augmented Reality

Boltzmannstrale 3

85748 Garching

Prof. Dr. Andreas Otto

Lehrstuhl fur Controlling und Logistik
Universitat Regensburg
Universitatsstrale 31

93053 Regensburg

Prof. Dr. Kai-Ingo Voigt

Lehrstuhl fur Industriebetriebslehre
Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg
Lange Gasse 20

90403 Nurnberg

Univ.-Prof. Dr. Dr. h. ¢c. mult. Horst Wildemann

Lehrstuhl fur Betriebswirtschaftslehre - Unternehmensfuhrung,
Logistik und Produktion

Technische Universitat Muinchen

Leopoldstralie 145

80804 Munchen
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1.2.3 Beteiligte Unternehmen

Audi AG, Ingolstadt

BMW Group, Werk Regensburg

BMW Group, Forschungs- und Innovationszentrum, Minchen
Brose Fahrzeugteile GmbH & Co. KG, Coburg
Dachser GmbH & Co KG, Kempten

DST Draxlmaier Systemtechnik GmbH, Vilsbiburg
Eurocopter Deutschland GmbH, Donauworth
Geis-Industrie-Service GmbH, Nurnberg
Gillhuber Logistik + Dienste GmbH, Garching
ICIDO GmbH, Stuttgart

ICON Gesellschaft fur Supply-Chain-Management mbH,
Karlsruhe

Kihne + Nagel (AG & Co.) KG, Straubing

Leoni Bordnetz-Systeme GmbH & Co. KG, Kitzingen
MAN Nutzfahrzeuge AG, Munchen

metaio GmbH, Garching

Miebach Logistik GmbH, Frankfurt

Panopa Logistik GmbH & Co. KG, Duisburg

Ray Sono AG, Munchen

Robert Bosch GmbH, Stuttgart

Schaeffler KG, Herzogenaurach

Schenker Deutschland AG, Kelsterbach

Siemens VDO Automotive AG, Regensburg
Tecnomatix GmbH, Haar b. Munchen

Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft e.V., Munchen
Zollner Elektronik AG, Zandt
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1.2.4 Neue Partner

1.2.4.1 Neue beteiligte Forschungseinrichtungen

Prof. Dr. Marianne Hammer!’

Lehrstuhl fur Sozial- und Organisationspsychologie
Universitat Regensburg

Universitatsstralle 31

93053 Regensburg

1.2.4.2 Neue beteiligte Unternehmen

appliLog AG, Passau (SysLog)

BI-LOG AG, Bamberg (TransLog)

ContiTemic microelectronic GmbH, Nurnberg (SysLog, TransLog)
SAP AG, Walldorf (SysLog)

! Prof. Hammerl hat auf Grund interner Umstrukturierungen innerhalb der
Universitat Regensburg die Arbeitsfelder von Prof. Zimmer im Teilprojekt
MitLog Ubernommen.

4
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2 Zielsetzung des Forschungsverbundes

Vor dem Hintergrund kontinuierlich wachsender Anforderungen
an die Protagonisten automobiler Wertschopfungsketten in einem
durch hohe Volatilitat gekennzeichneten Marktumfeld befasst sich
der Bayerische Forschungsverbund ,Supra-adaptive Logistik-
systeme” mit der prototypenhaften Entwicklung eines nachhaltig
zukunftssicheren Logistiknetzwerks in der Automobilindustrie.
Forschungsgegenstand sind dabei dessen konzeptionelle,
informatorische und organisatorische Bestandteile, die es
wahrend der Laufzeit des Verbundes in gemeinsamer
Zusammenarbeit von Industrie und Wissenschaft zu entwickeln
wie auch im realen Betrieb zu verifizieren gilt.

Supra-Adaptivitat wird hierbei als zielfUhrender Schlusselfaktor
begriffen, der eine  geeignete Reaktion auf die
Anpassungsbedarfe der verschiedenen Betrachtungs- und
Handlungsebenen (operativ/taktisch/strategisch) erlaubt. Diese
erstrecken sich von Kkurzfristigen Storungen der alltaglichen
Auftragsabwicklung (z. B. Schwankung der Nachfragemengen)
bis hin zu langfristig zu planenden Veranderungen der
Netzarchitektur.

Wichtige Elemente zur Schaffung von Supra-Adaptivitat sind
dabei die Starkung und der Ausbau der Faktoren Kooperation
und Integration, da den Herausforderungen der Zukunft nur durch
eine konsequente und sinnvolle Vernetzung aller Aktivitaten von
OEM, Zulieferern und Logistikdienstleistern begegnet werden
kann. Daneben sind geeignete Methoden und Werkzeuge weitere
elementare Stellschrauben zur Schaffung von Supra-Adaptivitat.
Ebenso wie innerhalb des automobilen Wertschopfungsnetz-
werkes die Kooperation als unverzichtbarer Erfolgsbestandteil
gilt, ist auch innerhalb des Verbundes die enge Zusammenarbeit
und Abstimmung der einzelnen Teilprojekte essentiell, da es nur
so moglich wird, die Dimensionen der Supra-Adaptiviat in ihrer
Gesamtheit zu erfassen.

6
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Jedes Teilprojekt widmet sich dabei einem der identifizierten
Haupthandlungsfelder, die sich widerspiegeln in

e der grundlegenden Untersuchung der Flexibilitat als
wesentlicher  Forderung  skalierbarer  Architekturen
arbeitsteiliger =~ Wertschopfungsnetze  sowie  deren
prinzipieller Gestaltung,

e der Auslegung zukunftsfahiger Informationssysteme, die
den allzeit reibungslosen Datenverkehr sowie die
Datenbereitstellung innerhalb der komplexen Systemland-
schaften der einzelnen Beteiligten gewahrleisten,

e der Steigerung der logistischen Planungsqualitat und
-geschwindigkeit unter Einbeziehung neuester Technolo-
gien der Digitalen Fabrik,

e der gezielten Untersuchung und Integration der an der
Wertschopfung beteiligten Akteure mit besonderem
Schwerpunkt auf den Logistikdienstleistern,

e der Schaffung flexibler Vertrags- und Vorteilsausgleichs-
formen zur Realisierung einer neuen Beziehungs- und
Kooperationsqualitat zwischen den Partnern eines
Wertschopfungsnetzwerkes sowie

e der Betrachtung der Human Resources bezuglich neuer
Arbeitsorganisations-, Qualifizierungs- und Mobilitats-
modelle sowie der dazu notwendigen Assistenzsysteme
zur Steigerung von Wissens- bzw. Mitarbeitermobilitat
und -flexibilitat.

Resultat der vernetzten Zusammenfuhrung der Ergebnisse der
einzelnen Forschungsumfange sind Handlungsempfehlungen und
nachhaltige Optimierungskonzepte zur Realisierung supra-
adaptiver Wertschopfungsnetzwerke, um damit den angestrebten
Quantensprung an Flexibilitat und Effizienz zu erreichen.
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3 Teilprojekte des Forschungsverbundes

3.1 FlexLog - Flexibilitat und Adaptivitat

Lehrstuhl fur Industriebetriebslehre, Friedrich-Alexander-
Universitat Erlangen-Nurnberg

Projektleitung: Prof. Kai-Ingo Voigt
Mitarbeiter: Dipl.-Kfm. Michael Saatmann
Dipl.-Kfm. Sascha Schorr
Industriepartner: Brose GmbH & Co. KG
Schaeffler KG
Leoni AG
Panopa GmbH & Co. KG
Robert Bosch GmbH
Schenker AG

3.1.1 Forschungsumfeld und Zielsetzung

Die Automobilindustrie befindet sich aktuell im Umbruch. Es
spielen dabei die ineinander greifenden Veranderungen der
Kundennachfrage, Modellpolitik und Produktionsstruktur eine
grol3e Rolle. Haupttreiber dieser Entwicklung ist die geanderte
Kundennachfrage. Das heil3t, die Kundenwlnsche fallen
hinsichtlich Zeit (z. B. Lieferzeit, Modelllebenszyklus) und Produkt
(z. B. Modellangebot) immer differenzierter aus [5]. Dies bedingt
zum einen eine veranderte Modellpolitik der Hersteller
(Modellvielfalt, Modellsegmente) und zum anderen eine neue
Produktionsstruktur (Build-to-Order). Vor allem der Build-to-
Order-Ansatz wird derzeit von den Herstellern als die
erfolgsversprechende Strategie angesehen [8, 10], da die Idee
der ,Mass Customisation® [1], d. h. der individuellen Massen-
produktion umgesetzt werden kann [3]. Die Folgen dieser
Veranderungen konnen dabei hinsichtlich positiver und negativer
Aspekte unterschieden werden:
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o Als positive Aspekte werden vor allem im Zusammenhang
mit der Build-to-Order-Strategie ein geringeres Umlauf-
vermogen, reduzierte Material- und Fahrzeugbestande,
geringere Rabatte, Verkaufshilfen, ein besserer Modell-
mix, eine hohe Ausrichtung an den Kundenwunschen und
folglich eine hohere Kundenzufriedenheit angefuhrt [13].

e Als negativer Aspekt wird die steigende Komplexitat im
Netzwerk genannt. Diese ist auf die hohe Variantenvielfalt
[11] sowie fehlende Ausgleichsmoglichkeiten in der Pro-
duktion zurtckzufuhren [4]. Verstarkt wird diese Proble-
matik durch die zukunftig verlangten sehr kurzen Liefer-
zeiten (5-Tage-Auto) verbunden mit hohen Nachfrage-
schwankungen [2].

Die Build-to-Order-Strategie legt, im Gegensatz zur Build-to-
Stock-Strategie, den Schwerpunkt auf die kundenorientierte
Produktion [12]. Diese Strategie hat nach Meinung fuhrender
Investmentgesellschaften das Potenzial, welches ,...die Auto-
mobilindustrie neu definieren konnte [13]°. Diese Einschatzung
wird zusatzlich durch die Tatsache unterstutzt, dass der Anteil der
Build-to-Order-Produktion in der Automobilindustrie vor allem in
Europa standig zunimmt [5, 7]. Mit dieser Strategie ist aber auch
die Anforderung ,Flexibilisierung der gesamten Supply Chain®
verbunden. Aus Supply Chain Management Sicht sind mit diesen
Veranderungen hohe Kosten verbunden [6]. Die Flexibilitats-
kosten steigen durch die Build-to-Order-Strategie enorm an und
erhohen letztlich die Herstellkosten der Fahrzeuge [9]. Die
Reduzierung der Flexibilitatskosten kann deshalb als ein
Schlusselfaktor im Wettbewerb der Automobilindustrie gesehen
werden und muss daher entsprechend gesteuert werden.
Deshalb lautet die Leitthese, die der aktuellen Forschungsarbeit
von FlexLog zu Grunde liegt, dass die Flexibilitatskosten, die
durch die Endkunden entstehen, ein Hauptreiber der gesamten
Kosten in der Supply Chain sind, und folglich koordiniert werden
mussen.

10
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Es stellt sich nun die Frage, wie ein netzwerkweites Flexibilitats-
management aussehen muss, das adaquat auf die Anpassungs-
ausloser zugeschnitten ist. Dass eine Betrachtung nur weniger
Anpassungsausloser jedoch nicht ausreicht, zeigt die Online-
Befragung, auf die in Kapitel 3.1.2 naher eingegangen wird.
Daher muss ein umfassendes Flexibilitatsmanagement entwickelt
werden, das vor allem unter einer Kosten-/Nutzen-Betrachtung
eine Aussage zum optimalen Flexibilitatsgrad zulasst.

3.1.2 Aktueller Stand und bisherige Ergebnisse

Um den optimalen Flexibilitatsgrad innerhalb einer Supply Chain
ermitteln zu konnen, muss der entstehende Nutzen den
anfallenden Flexibilitatskosten gegenubergestellt werden. Die
Bereit- und Sicherstellung der notwendigen Flexibilitat zur
Erreichung dieses Optimums vollzient sich im Rahmen des
Flexibilitatsmanagements.

Es wird ersichtlich, dass sich die Forschungsfragen von FlexLog
im letzten Jahr — wie auch im dritten Projektjahr — im
Wesentlichen mit der Problematik beschaftigten, wie der optimale
Grad an Flexibilitat im automobilen Netzwerk definiert und
erreicht werden kann. Diese Fragestellung fuhrt zu drei
Forschungsansatzen, die im Folgenden kurz vorgestellt werden.

1. ldentifikation der (akteursbezogenen) relevanten Anpas-
sungsausloser

2. Untersuchung des Anpassungsauslosers ,Endkunde®

3. Analyse der Anforderungen, Voraussetzungen und Gestal-
tungsoptionen eines unternehmensubergreifenden Flexibili-
tatsmanagements

Identifikation und Gewichtung der (akteursbezogenen)
relevanten Anpassungsausloser:

Gemall dem ersten Forschungsantrag stellt sich im Rahmen
einer Situationsanalyse die Frage, welche flexibilitatsrelevanten
endogenen und exogenen Einflisse auf das wertschopfende

11
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System einwirken. Diese Problematik ist besonders relevant in
Hinblick auf die Auswirkungen der Impulse auf

e Aktionsuberlegungen und/oder Reaktionsnotwendigkeiten
sowie
e dadurch betroffene Flexibilitatsdimensionen.

Aus den verschiedenen Gesprachen mit Praxispartnern bei
Arbeitskreisen und Teilprojekttreffen sowie durch eine Analyse
der Literatur konnten erste Thesen abgeleitet werden:

e Eine schlechte Datenqualitat verursacht enormen
Planungsaufwand (Ziel der Antizipation) und Flexibili-
tatsbedarf.

e Abweichungen vom ursprunglichen Lieferzeitpunkt,
Liefermenge & Lieferqualitat stellen die grofldten Flexibili-
tatsbedarfe dar.

e Der Flexibilitatsbedarf ist i.d.R. direkt auf eine
bestimmbare Ursache zurlckzufuhren.

e Den Haupttreiber der Flexibilitatsanforderungen stellt der
automobile Endkunde bzw. der OEM dar.

e Die Anforderungen an die Massen- und Serienfertiger
unterscheiden sich erheblich.

e Wird ein Teil/Produkt an mehreren Standorten gefertigt,
wirkt sich eine Veranderung weniger drastisch aus.

e Dienstleister sind robuster gegenuber Veranderungen als
Zulieferunternehmen.

Um die Frage nach den flexibilitatsrelevanten Impulsen
wissenschaftlich fundiert beantworten zu konnen, wurde eine
empirische Studie durchgefihrt.

In Zusammenarbeit mit dem Praxispartner Vereinigung der
bayerischen Wirtschaft e. V. (vbw) wurden ca. 400 Entscheider
mit logistischem Hintergrund in der bayerischen Automobil- und
Automobilzulieferindustrie  sowie aus dem Umfeld der
Logistikdienstleister aus dem Bereich ,Automotive® zu einer
onlinebasierten Befragung eingeladen. Hieraus konnten 53

12
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auswertbare Datensatze generiert werden, was einer
Rucklaufquote von knapp 14% entspricht.

Der Fragebogen deckte zwoIf Themenfelder ab, aus denen An-
passungsausloser potenziell zu erwarten sind (Abbildung 3.1-1).

Okonomie

Konkurrenz

. Politik-

Eigenes Kunden Endprodukt/ Recht
Unternehmen

_— T

Organisation Materialfluss Information

Lieteranten

Abbildung 3.1-1: Themenfelder der Online-Befragung zu
Anpassungsauslésern

Die Befragten konnten die vorgestellten, sowie eigene
Anpassungsausloser an Hand einer 5-stufigen Skala bewerten.
Der Wert 1 reprasentiert einen starken Einfluss des jeweiligen
Anpassungsauslosers, der Wert 5 hingegen keinen Einfluss auf
die operativ logistischen Aufgaben.

Die Auswertung der Datensatzen zeigte, dass die im Vorfeld
aufgestellten Thesen weitestgehend bestatigt werden. Die
folgende Auflistung stellt die ,Top-10-Anpassungsausléser” und
die entsprechenden Themenfelder dar:

e Anderung der Datenqualitat (1,79) — Eigene Kunden

e Anderungen der kurzfristigen Nachfragemengen (1,79) —
Eigene Kunden

e Anderung des Logistikkonzepts (1,80) — Eigener
Materialfluss

e Anderung der Nachfragemengen (1,85) — Eigene
Lieferanten

e Anderung des Versorgungskonzepts (1,86) — Eigene
Kunden

13
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Anderung des Liefertermins (1,89) — Eigene Kunden
Anderung in der Durchlaufzeit (1,91) — Eigener
Materialfluss

Anderung der Unternehmensstrategie (1,92) — Eigene
Organisation

Anderung des Standorts (1,94) — Eigener Materialfluss
Anderung der Internationalisierungsstrategie (1,96) —
Eigene Kunden

Es wird ersichtlich, dass besonders Impulse aus der engeren
Unternehmensumwelt (innerhalb des eigenen Unternehmens, bei
Kunden und Zulieferern) fur die Unternehmen eine hohe
Relevanz aufweisen. Dem gegenuber zeigt eine Auflistung der
zehn unbedeutendsten Anpassungsausloser, dass Impulse aus
der weiteren Unternehmensumwelt fur die befragten Personen
nur eine sehr untergeordnete Rolle spielen:

14

Anderung der Leistungsfahigkeit von Fordertechniken (2,87)
— Technische Unternehmensumwelt

Anderung der Verfligbarkeit von natiirlichen Ressourcen
(2,98) — Okologische Unternehmensumwelt

Anderung der Subventionspolitik (3,00) — Politisch-rechtliche
Unternehmensumwelt

Anderungen von Wechselkursschwankungen (3,13) —
Okonomische Unternehmensumwelt

Anderung der Inflationsrate (3,34) — Okonomische
Unternehmensumwelt

Anderung der dkologischen Standortvertraglichkeit (3,34) —
Okologische Unternehmensumwelt

Anderung des Patentschutzes (3,40) — Politisch-rechtliche
Unternehmensumwelt

Anderung der Bevdlkerungsstruktur (3,42) —
Gesellschaftliche Unternehmensumwelt

Anderung des Zinsniveaus (3,47) — Okonomische
Unternehmensumwelt
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e Anderung des Risikos von Naturkatastrophen (3,55) —
Okologische Unternehmensumwelt

Offen sind noch weitere Auswertungen zu akteursspezifischen
Merkmalen, die aber aktuell durchgefuhrt werden.

Die wesentlichen Erkenntnisse aus dieser Studie fuhren vor allem
dazu, dass die Forschung im dritten Projektjahr stark auf Impulse
von Seiten der Kunden und der direkten Partner in der Supply
Chain fokussiert werden muss.

Untersuchung des Anpassungsausloésers ,,Endkunde*

Fur den Bereich der kundenseitig induzierten Flexibilitatsbedarfe
(kurzfristige Anderungen und langfristige Volumenschwan-
kungen) wird ein Ansatz benétigt, um kurzfristige Anderungen
antizipieren zu koénnen und somit die Datenqualitat als
mittelbaren Flexibilitatstreiber deutlich zu erhéhen.

Wahrend die japanischen und koreanischen Automobilhersteller
ihre Wettbewerbsfahigkeit Uber stabile Prozesse sicherstellen
(indem sie wenige Varianten anbieten), versuchen vor allem die
deutschen OEM, sich Uber eine hohe Flexibilitat und
Variantenvielfalt zu differenzieren. Diese Differenzierung fuhrt
jedoch zu enormen Planungs- und Koordinationskosten (z. B.
Disposition und Sicherheitsbestande).

Die Kunden werden bisher in keiner Weise nach ihren
tatsachlichen personlichen Anforderungen an Anderungs-
flexibilitat segmentiert. Demzufolge wird fur jeden Kunden das
gleiche Mal® an Flexibilitat vorgehalten, unabhangig davon, ob
und wie viel dieser Flexibilitat Uberhaupt benotigt wird.

Die BMW Group setzt mit ihrem KOVP (Kundenorientierter
Vertriebs- und Produktionsprozess) auf die maximale Anderungs-
flexibilitat gegenliber dem Kunden. Eine Anderung der bestellten
Fahrzeugkonfiguration ist theoretisch bis 10 Tage vor Liefertermin
moglich. Samtliche Strukturen, Prozesse und Ressourcen
innerhalb der Supply Chain sind auf dieses Ziel ausgerichtet.
Demzufolge mussen alle Akteure, Prozesse und Ressourcen
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innerhalb der BMW Supply Chain einem gleichen, undifferen-
zierten Mald an Flexibilitat gentugen. Unter dieser extremen Form
der Flexibilitatsbereitstellung leidet auch die Datenqualitat, da
BMW erst zu einem sehr spaten Zeitpunkt die Daten einfriert.
Somit kann BMW seinen Zulieferern und Logistikdienstleistern
ebenfalls genaue Daten erst zu einem sehr spaten Zeitpunkt
verbindlich bekannt geben. Als Folge kommt es zu einem enor-
men Planungsaufwand im Rahmen der Produktions- und
Ressourcenplanung der einzelnen Akteure, die zudem durch den
,Bullwhip-Effekt” selbstverstarkend auf das gesamte Netzwerk
einwirkt.

Da die Datenqualitat als ein wesentlicher Treiber fur
Flexibilitatsbedarfe identifiziert wurde, stellt sich nun die Frage
wie diese Datenqualitat erhoht werden kann, um in der Folge die
Prozesse stabilisieren zu konnen bzw. den Planungs- und
Koordinierungsaufwand zu senken (Abbildung 3.1-2).

,Sichere® Informationen uber
Ausstattungen/Varianten

,unsichere” Informationen uber
Ausstattungen/Varianten

Abbildung 3.1-2: Verbesserung der Datenqualitat als oberstes
Ziel des FMNA-Ansatzes

Mit dem FMNA-Ansatz (Flexibilitatskostenorientiertes Manage-
ment von Neufahrzeugbestellungen in der Automobilindustrie)
gelingt es, eine Losung fur genau diese Problemstellung
anzubieten. Die zentrale Annahme ist, dass sich die Endkunden
der automobilen Supply Chain hinsichtlich ihres tatsachlichen
Bedarfs an Anderungsflexibilitat stark unterscheiden und somit
auch wirksam segmentieren lassen. So zeigt eine mit dem
Marktforschungsinstitut Puls — The Navigation Company durchge-
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fuhrte Studie mit ca. 800 Datensatzen von (potenziellen)
Neuwagenkaufern, dass 93% der Kaufer schon vor bzw. bei
Abschluss des Kaufvertrages Uber die genaue Konfiguration
Klarheit hatten. Eine Begriindung der Anderungsflexibilitat durch
Unentschlossenheit der Kaufer liegt folglich nicht vor. Zudem
konnte in der Untersuchung festgestellt werden, dass nur 13%
der tatsachlichen Neuwagenkaufer Anderungen nachtraglich
vornahmen. Ebenso sind 41% bereit ohne eine entsprechende
Gegenleistung auf die Anderungsflexibilitat zu verzichten. 46%
wurden fur einen Verzicht einen Rabatt fordern und nur 13% wur-
den nicht auf nachtragliche Anderungen verzichten wollen. Auch
konnte festgestellt werden, dass das Kriterium Anderungsflexibili-
tat im Vergleich zu Design, Fahrspal’, Umweltvertraglichkeit,
hohe Zuverlassigkeit, technische Innovationen etc. am geringsten
gewichtet wurde. Folglich konzentriert sich die Anderungs-
flexibilitat auf ein nur sehr kleines Element von Kaufern.

Der Befragung ist ebenso zu enthehmen, dass die Lieferzeit kein
unbedingtes Differenzierungsmerkmal darstellt. Im Durchschnitt
werden als idealer Zeitraum zwischen Auftrag und Auslieferung
45 Tage angesehen. Der Wunsch der Kunden nach einer
maoglichst kurzen Lieferzeit trifft folglich nicht zu.

Der in der volkswirtschaftlichen Theorie bekannte Effekt des
,Moral Hazard“ lasst sich in Grundzigen ebenfalls Uber die
Untersuchung abbilden. Endkunden konfigurieren ihr Auto um, da
ihnen hieraus keinerlei Nachteile erwachsen. Sobald eine
Umkonfiguration jedoch an eine bestimmte finanzielle Leistung
gebunden ware, wirden sie auf die Anderungsflexibilitat
verzichten. Durch einen finanziellen Anreiz (Rabatt oder alternativ
Aufschlag) lasst sich also sehr leicht ermitteln, welche Kunden
tatsachlich an einer Anderungsflexibilitat interessiert sind.
Aufbauend auf diesen Erkenntnissen lasst sich nun der FMNA-
Ansatz ableiten, der sowohl die kundenindividuelle und
kundenorientierte Sichtweise (KOVP), als auch eine hohe
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Datenqualitat und somit stabile und kostengunstige Prozess-
gestaltungsmaoglichkeiten vereint.

Das wichtigste Element dieses Ansatzes ist die Segmentierung
der Kunden nach ihren Anforderungen an die Anderungsqualitét.
Der klassische Built-to-Order-Auftrag wird somit entweder zu
einem Built-to-FixOrder-Auftrag  (Verzicht auf Anderungs-
flexibilitat, langere Lieferzeit) oder einem Built-to-FlexibleOrder-
Auftrag (kurzfristige Bestellung und/oder hohe Anderungs-
flexibilitat) umgewidmet.

Nachdem nun die Segmentierung der Kundenauftrage statt-
gefunden hat, muissen die Auftrage auf die jeweiligen
Fertigungslinien verteilt werden. Die Built-to-FixOrder-Auftrage
werden (zusammen mit Built-to-Stock-Auftragen) auf einer Linie
gefertigt, die sich durch starre Prozesse auszeichnet. Da die
Produktionsprogrammplanung sehr stabil ist (lange Zeitraume,
ohne Anderungen) kénnen die entsprechenden Lieferabrufe
fruhzeitig an die Zulieferer Ubermittelt werden. Dort kann
entschieden werden, ob statt einer Los1-Fertigung evtl. eine
Bundelung vorgenommen wird. Grundsatzlich kann der Zulieferer
jedoch Uber die lange Frist hinweg seine Produktion besser
glatten. Dies setzt Potenziale in der Kostenreduzierung frei. Eine
weitere Ersparnis ergibt sich aus der Reduzierung der Planungs-
und Kontrollaufwande. Durch die Bereitstellung von exakten
Lieferabrufdaten entfallt die Grobplanung vor dem anschliel3en-
den Feinabruf. Forecasts werden ebenso uberflussig. Der
Aufwand in der Disposition von Material und Ressourcen wird
somit deutlich reduziert.

Die hieraus realisierbaren Kostenvorteile konnen an den
Endkunden weitergegeben werden und damit letztlich die
Wettbewerbsfahigkeit des OEM starken.

Die Built-to-FlexibleOrder-Auftrage werden auf einem zweiten
Band gefertigt. Diese Fertigungslinie zeichnet sich durch
vollkommen flexible Prozesse, Ressourcen und auch Strukturen
aus. Die Kosten, die aus dieser Flexibilitat entwachsen, werden
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durch die Preispramie, die der Kunde mit dem Wunsch nach
Anderungsflexibilitat zu zahlen hat, gedeckt. Die Mehrkosten, die
aus dieser flexibilitatsorientierten Gestaltung der Supply Chain
entstehen, konnen im direkten Vergleich mit dem eher
stabilitatsorientierten Band abgeleitet werden.

Der FMNA-Ansatz erlaubt die Verbindung einer hohen
Variantenvielfalt mit einer zeitgleichen Komplexitatsreduzierung.
Die Sicherstellung einer hohen Prozessstabilitat erfolgt im
Gegensatz zu den Konzepten asiatischer OEM nicht Uber die
Reduzierung der Varianten, sondern uber die zeitliche
Dimension. Der FMNA-Ansatz erlaubt den OEM zudem, noch
individueller auf die tatsachlichen Bedurfnisse der Kunden
einzugehen, indem jeder Kunde zwischen einer langfristigen und
verbindlichen Bestellvariante und einer kurzfristig, flexibel
gehaltenen Variante entscheiden kann.

Ein berechtigter Kritikpunkt an dem aufgezeigten Modell ist, dass
Kunden unter Umstanden auf eine Umkonfiguration verzichten,
was dem Ziel der Umsatzmaximierung entgegen spricht. Dieser
Aspekt ist jedoch etwas differenzierter zu betrachten:

Sollte sich ein Kunde der Kategorie ,Built-to-FixOrder” dennoch
zu einer Anderung entschlieRen, so muisste an Hand von
(festgelegten) Entscheidungskriterien gepruft werden, welche
Anderungsgebiihr fir die Anderung anfallt bzw. ob die Wertigkeit
der Umkonfiguration oder des entstehenden Aufwands zu einem
Erlass oder Minderung der Anderungsgebuihr befahigt.

Analyse der Anforderungen, Voraussetzungen und
Gestaltungsoptionen eines unternehmensiibergreifenden
Flexibilitatsmanagements

Um ein unternehmensubergreifendes Flexibilitatsmanagement
entwickeln zu konnen, muissen die Anforderungen an ein
derartiges Instrument erfasst werden. Das folgende Vorgehen soll
dabei helfen, strukturiert alle notwendigen Belange zu erfassen
und zu bewerten.
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1. Bestandsaufnahme der beteiligten Industriepartner zum

jeweiligen Umgang mit Flexibilitat (unternehmensinternes

Flexibilitatsmanagement) sowie Anforderungen an ein

Flexibilitatsmanagement

Vergleich und Analyse der erhobenen Informationen

Identifikation von Parallelen und Best Practices

4. Untersuchung der zusatzlichen/abweichenden Anforderungen
durch die Uberwindung der Unternehmensgrenzen

5. Ableitung von Gestaltungsempfehlungen fur ein (unterneh-
mensubergreifendes) Flexibilitatsmanagement

W N

Die Bestandsaufnahme erfolgte im Rahmen von strukturierten
Interviews, die entweder personlich vor Ort oder aber telefonisch
durchgefuhrt wurden. Der Interviewleitfaden war in zwei wesen-
tliche Teile gegliedert. Zuerst wurde abgefragt, welche Rolle das
Thema Flexibilitat in der Praxis jeweils spielt, wie Flexibilitatsziele
definiert sind und kommuniziert werden bzw. Flexibilitat im
Unternenmen gehandhabt und gemessen wird. Im zweiten Tell
des Leitfadens wurde abgefragt, welche Anforderungen an ein
(unternehmensubergreifendes) Flexibilitatsmanagement gestellt
werden. Eine erste Auswertung der Antworten zeigt, dass sowonhl
das Verstandnis von Flexibilitat als auch der mogliche Umgang
mit der Flexibilitat sehr unterschiedlich ausfallt. Da die Bestands-
aufnahme aktuell erst abgeschlossen wurde, liegen konkrete
Ergebnisse gerade erst vor. Weitere Ausfuhrungen zu diesem
Forschungsschwerpunkt sind im Kapitel 3.1.4 nachzulesen.
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3.1.4 Weiterer Projektverlauf

Nachdem im ersten Jahr die theoretischen Grundlagen gelegt
wurden, konnten im zweiten Projektjahr mit Hilfe von empirischen
Studien Erkenntnisse zum Flexibilitatsbedarf und Anforderungen
an ein Flexibilitatscontrolling gewonnen werden. Auf Grund dieser
Basis stellt sich der weitere Projektverlauf wie folgt dar:

Flexibilitatsmessung und -bewertung

Nachdem schon in den theoretischen Grundlagen festgelegt
wurde, dass die Dimensionen der Flexibilitat im Rahmen des
Instrumentes ,Scorecard® zu messen sind, erfolgt in den
nachsten Schritten die Auswahl der Messmethode sowie die
konkrete Ausgestaltung des Tools ,Flexibilitatscontrolling®. Im
Bereich der Methodik wird gepruft, ob die Messung an Hand von
Optionen, Zielwerten, zulassigen Strategien oder Indikatoren
erfolgen kann. Bei der folgenden Realisierung des Tools sind die
Anforderungen der Praxispartner (z. B. Ziel, Zielgruppe, Zeitraum,
Visualisierung), die im Rahmen der Interviewserie erhoben
wurden, zu beachten, um letztlich ein praxistaugliches
Steuerungsinstrument zu schaffen. Dabei werden die
betriebswirtschaftlichen Faktoren (Kosten und Nutzen der
Flexibilitat) ausreichend berucksichtigt, um eine 0Okonomisch
sinnvolle Steuerung/Kontrolle der Flexibilitat zu ermdglichen.
Hierzu wird immer wieder die Meinung der Praxispartner
eingeholt.

Da im Bereich der Messung und Bewertung unternehmens-
individuelle Faktoren eine grof3e Rolle spielen, ist ein einfacher
Kennzahlenvergleich wenig sinnvoll. Vielmehr sollen mittels
Benchmarking einzelne Best Practice Losungen ermittelt werden,
die wiederum als Orientierung fur andere Unternehmen dienen
konnen. So sollen einzelne Prozesse in den Unternehmen mit
Hilfe der Flexibilitatsscorecard aufgenommen und vergleichbar
gemacht werden. Den Abschluss dieses Arbeitspaketes bildet die
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Zusammenfassung aller Ergebnisse, inklusive einer ersten
Evaluierung.

Managementprozess

Der Managementprozess, welcher ebenfalls schon in den
theoretischen Grundlagen definiert wurde, muss zukunftig um
konkrete Handlungsempfehlungen erweitert werden. Dabei
ergeben sich im Rahmen dieses Prozesses grundsatzlich zwei
Ansatze: zum einen die Vermeidung von unnotiger Flexibilitat und
zum anderen bei tatsachlichem Bedarf an Flexibilitat eine
effiziente Umsetzung des Bedarfs. Damit unnotige Flexibilitat
vermieden werden kann, gilt es, die Ausloser von Flexibilitat
(siehe empirische Studie: Anpassungsausloser) zu analysieren.
Es wird gepruft, ob durch bestimmte MalRnahmen ausgewahlte
Ausloser vermeidbar sind und folglich der Flexibilitatsbedarf im
gesamten Netzwerk sinkt. Im Bereich des Anpassungsauslosers
,Kunde“ wird speziell der entwickelte FMNA-Ansatz einbezogen
und hinsichtlich der Auswirkungen im Rahmen des Manage-
mentprozesses gepruft. Falls der Flexibilitatsbedarf nicht vermie-
den werden kann, muss mit Hilfe des ganzheitlichen Manage-
mentprozesses eine Vorgehensweise entwickelt werden, die es
erlaubt, die besonderen Anforderungen aus Netzwerksicht zu be-
rucksichtigen. Dabei sind an Hand der einzelnen Prozessschritte
entsprechende Methoden zu entwickeln. Fur die Erkennung von
Anpassungsauslosern sind adaquate, unternehmensubergrei-
fende Analyseinstrumente zu finden. Fur die Ableitung des
erwarteten Flexibilitatsbedarfs in die notige Soll-Flexibilitat sind
exemplarische Zielgrollen zu definieren. Hierbei wird gepruft, ob
eine unternehmensubergreifende Zieldefinition Uberhaupt moglich
und realisierbar ist. Dieser Schritt stellt auch die Verbindung zur
Flexibilitatsscorecard dar. Die anschliefenden Prozessschritte
sind gepragt von der Messung und Bewertung der Flexibilitat.
Zum Abschluss des Arbeitspaketes sollen Aussagen Uber den
,optimalen® Flexibilitatsgrad im Netzwerk maoglich sein.
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Entwicklung einer flexiblen Wertschépfungsarchitektur

Die Erkenntnisse aus den vorherigen Arbeitspaketen flieRen
letztlich in die grundsatzlichen Uberlegungen zu einer flexibleren
Wertschopfungsstruktur ein. Dabei wird, ahnlich wie im
Managementprozess, zwischen zwei verschiedenen Ansatzen
unterschieden. Zum einen werden die Auswirkungen auf die
Wertschopfungsarchitektur durch die Vermeidung von Flexibilitat
und zum anderen durch das Management von Flexibilitat selbst
untersucht. Im Kontext der Vermeidung von Flexibilitat wird
Uberpruft, wie einerseits Anderungen der Wertschdpfungs-
architektur flexibilitatsvermeidend sind und wie anderseits
potenzielle Methoden die Architektur positiv wie auch negativ
verandern konnen. Hierbei wird wiederum der entwickelte FMNA-
Ansatz untersucht, um RuUckschliusse Uber die Auswirkungen
dieses Konzeptes auf die automobile Wertschopfungsarchitektur
zu evaluieren. Im Bereich des Managements von Flexibilitat wird
ausgehend vom ,optimalen® Flexibilitatsgrad eine passende
Architektur geschaffen. Es werden verschiedene Szenarios
entwickelt, die den optimalen Flexibilitatsgrad abbilden konnen. In
diesem Zusammenhang mussen, damit theoretisch fundierte
Losungen entwickelt werden konnen, die Restriktionen, wie z. B.
die Komplexitat in der Automobilindustrie sowie die Macht-
verhaltnisse innerhalb der Branche, beachtet werden. Maogliche
Losungen konnen z.B. Flexibilitatsspezialisten sein, die im
Netzwerk die Flexibilitat gegen Gebuhr von anderen Akteuren
managen oder Flexibilitatsmanager, die die Aufgaben im
Flexibilitatsmanagement an die entsprechenden Akteure
verteilen. Eine Evaluierung der verschiedenen Architekturen
schliel3t das letzte Arbeitspaket ab.

Zusammenfassend sollen im letzten Projektabschnitt die
theoretischen Grundlagen unter Einbindung der empiri-
schen/praktischen  Erkenntnissen um moglichst  konkrete
Handlungsvorschlage hinsichtlich Management und automobiler
Wertschopfungsarchitektur erganzt werden.
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3.1.5 Kooperationen
Zusammenarbeit mit SysLog

Ein unternehmensubergreifendes Flexibilitatsmanagement lebt in
besonderer Weise von einem hohen Grad an Visibilitat und
Transparenz zwischen den beteiligten Akteuren. Die zentrale
Vorraussetzung zur Erreichung dieser Grundbedingungen ist eine
funktionierende und eigenstandig betrachtet ebenfalls sehr
flexible IT-Infrastruktur. Die Zusammenarbeit von SysLog ist in
diesem Zusammenhang von einem engen Austausch bzgl. der
verschiedenen Anpassungsausloser und moglichen Reaktionen
bzw. proaktiven Handlungsweisen gekennzeichnet.

Zusammenarbeit mit PlanLog

Die besonders flexible Fertigung von Automobilen bedingt
besondere Konzepte in der Struktur der Fahrzeugmontage.
PlanLog ist ein wichtiger Partner, wenn es um die Realisierung
des 2-Linien-Konzeptes innerhalb des FMNA-Ansatzes geht. Die
bisher von PlanLog gewonnenen Ergebnisse flossen und fliel3en
direkt in die konkrete strukturelle Ausgestaltung des FMNA-
Ansatzes.

Zusammenarbeit mit TransLog

Der Logistikdienstleister ist ein wichtiger Enabler der Flexibilitat in
der automobilen Supply Chain. Die bisher erbrachten und
zukunftig zu erwartenden Erkenntnisse des Teilprojekts TransLog
aus der Analyse des Multi-User-Center-Konzepts sind wichtige
Bausteine in der Realisierung eines unternehmensubergreifenden
Flexibilitatsmanagements und der konzeptionellen Ausformu-
lierung einer besonders adaptiven Wertschopfungsstruktur.

Zusammenarbeit mit NutzLog

Das Teilprojekt NutzLog wird vor allem im Kontext des
vorgestellten Ansatzes zur Steuerung von Neufahrzeugbestell-
ungen und dem daraus resultierendem Flexibilitatsbedarf zu
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einem wichtigen Partner. Gemeinsam mussen ldeen entwickelt
werden, wie die Fahrzeuge, die mit einer hohen Anderungs-
flexibilitat versehen werden, kosten- und nutzenseitig in der
gesamten Supply Chain verrechnet werden.

Zusammenarbeit mit MitLog

Der Mitarbeiter stellt fur die Flexibilitat in der Fahrzeugproduktion
einen wichtigen Erfolgsfaktor dar. Eine Volumen- wie auch eine
Anderungsflexibilitat beruht in weiten Teilen auf der Bereitschaft
und der Fahigkeit der Mitarbeiter, diese Flexibilitat abzubilden.
MitLog wird somit zu einem zentralen Ansprechpartner, wenn es
um die Handlungsbereitschaft bzw. die Messung der humanen
Dimension der Flexibilitat geht.
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3.2.1 Forschungsumfeld und Zielsetzung

SysLog beschaftigt sich mit dem Einfluss der Gestaltung von
Informationssystemen auf Uberbetriebliche Flexibilitat. Diese
Thematik gehort zu den Kernbereichen der Wirtschaftsinformatik,
insbesondere der strategischen Informationssystemplanung
[5, 12], wird jedoch auch aus ,Anwendersicht” behandelt [2, 9].
Bedingt durch die situative Vorgehensweise im Teilprojekt soll
jedoch das Problem des ,Beitrags der Informationsverarbeitung
zur Erreichung unternehmerischer Ziele® nicht von Grund auf
theoretisch behandelt werden. Vielmehr sollen fur spezifische
Problemstellungen in der automobilen Wertschopfungskette
Handlungsempfehlungen entwickelt werden. Die Ableitung der
Anforderungen an die Informationsverarbeitung ist ein Teilbereich
der Unternehmensmodellierung, da diese die Grundlage fur die
Spezifikation betrieblicher Informationssysteme bildet [4].

Fur die Beurteilung von Anwendungsarchitekturen sind die
Forschungsfelder ,Aufgabenzerlegung im Rahmen der
Automatisierung betrieblicher Aufgaben (Abgrenzung von
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Anwendungssystemen)“ [8] und ,Integrationsmanagement® [18]
relevant.

SysLog erarbeitet eine Liste der Anpassungsstrategien in der
Automobilindustrie, einen Katalog typischer Informationssystem-
Architekturen (ISA), sowie Normstrategien (situative Handlungs-
empfehlungen) fur eine ISA, so dass Unternehmen in der Auto-
mobilindustrie in die Lage versetzt werden, ihre ISA hinsichtlich
des Ziels ,Supra-Adaptivitat” sinnvoll zu gestalten. Die Vor-
gehensweise zur Erreichung dieser Ziele ist in Abbildung 3.2-1
abgebildet.

<4 Beurteilung ISA

Ableitung Anforderungen p ISA-Typen
| |
1
1
: Anfarde-
Anpassungs- 1 Anpassungs- rungen an 15-Architakhir

situationen H strategien Infarmati-
; anssysteme
1
1
1

OO |

\@UG 0| o
e | u

00 |
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Abbildung 3.2-1: Vorgehensweise von SysLog

Aus den Anpassungsstrategien wurden Anforderungen an ein
Informationssystem abgeleitet. SysLog hat Kriterien zur Beur-
teilung einer ISA erarbeitet, um eine Aussage uber deren Gute zu
treffen. In einem letzten Schritt werden ISA-Normstrategien flr
die Anpassungsstrategien gebildet.

3.2.2 Aktueller Stand und bisherige Ergebnisse

Zunachst wird die Fokussierung auf zwei Anpassungsstrategien
im Teilprojekt SysLog beschrieben. Fur diese Anpassungsstrate-
gien werden exemplarisch zwei Prozesse dargestellt, um daraus
die Anforderungen an ein Informationssystem zu bilden.
Prinzipiell kdnnen alle ISA-Auspragungen diese Anforderungen
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umsetzen. Um eine Aussage daruber treffen zu konnen, welche
ISA eingesetzt werden sollte, erfolgt eine Darstellung der
Beurteilungskriterien. Anschliefend werden verschiedene ISA-
Typen diskutiert.

Fokussierung im Teilprojekt SysLog

SysLog hat eine Umfrage durchgefuhrt, die auf die Priorisierung
der einzelnen Anpassungsstrategien abzielte, um sich im weite-
ren Verlauf des Forschungsprojektes auf die praxisrelevanten
Anpassungsstrategien konzentrieren zu koénnen. 574 Unter-
nehmen aus der bayerischen Automobilindustrie (Zulieferer,
Logistikdienstleister und Hersteller) wurden befragt, von denen 69
die Umfrage beantwortet haben (Rucklaufquote 12%). Vor allem
Hersteller und Zulieferer in der Automobilindustrie verfolgen die
Anpassungsstrategie ,kundenbezogene Produktion®. An zweiter
Stelle hat die ,Prozessstandardisierung®, gefolgt von der
,vorserienproduktion® die grote Zustimmung. Hauptbestandteil
der kundenbezogene Produktion ist die Reduzierung der
Durchlaufzeit. Aussagen, welche Anpassungsstrategien in Zu-
kunft verfolgt werden und werden sollten, konnten auf Grund der
unzureichenden Beantwortung dieser Teilfrage nicht abgeleitet
werden, so dass sich SysLog im weiteren Verlauf auf die zwei
Anpassungsstrategien ,Kundenbezogene Produktion® und
,Prozessstandardisierung” konzentriert hat.

Prozessabbildung und Ableitung der Anforderungen an ein
Informationssystem

SysLog hat zur Bestimmung und Abbildung der Prozesse fur die
Anpassungsstrategien ,Kundenbezogene Produktion® und ,Pro-
zessstandardisierung” Workshops mit den Praxispartnern durch-
gefuhrt. Im Rahmen dieser Workshops wurde untersucht, welche
Prozesse fur die Durchfuhrung der jeweiligen Anpassungsstrate-
gie kritisch sind. FUr die Reduzierung der Durchlaufzeit wurden
die Prozesse Liniensteuerung und Fahrzeugdistribution als
kritisch eingestuft. Bei der Liniensteuerung ist eine solche
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Reduzierung durch eine Umstellung von einem Push- auf ein
Pull-System maoglich. In der Fahrzeugdistribution sind insbeson-
dere internationale Transporte zu lang und nicht transparent flr
den Verlader.

Die Standardisierung von Prozessen sollte in den Bereichen kon-
ventionelle Lagerbelieferung, Packstuckbelabelung und in der
unternehmensubergreifenden Kapazitatsplanung durchgefuhrt
werden. Bei konventioneller Lagerbelieferung existiert fur die EDI-
Verbindung zwischen Zulieferer und Logistikdienstleister (LDL)
keine Norm zur Avisierung von Sendungen bei Unregelmalig-
keiten.

Problematisch im Prozess ,Packstickbelabelung® ist, dass der
LDL Sendungen von Zulieferern (ZL) im Wareneingang teilweise
mit einem neuen Label versehen muss, weil das vorhandene
Label nicht den richtigen Barcode oder kein bzw. nicht das
richntige Routing aufweist, um die Sendung im Netzwerk
transportieren zu kdnnen.

Standardisierung im Prozess der unternehmensubergreifenden
Kapazitatsplanung bedeutet eine einheitliche Gestaltung des Ab-
gleichs und der technischen Realisierung. Zwar ist eine Odette-
Empfehlung zu ,Demand Capacity Planning“ (DCP) vorhanden,
dieser Ablauf konzentriert sich aber auf die Schnittstelle zwischen
OEM und Zulieferer [16, 22]. Somit ist die Empfehlung fur einen
1st Tier, der auch die Kapazitat seiner Zulieferer zu berucksichti-
gen hat, nicht ausreichend.

Die in den Workshops identifizierten Anpassungsstrategien
wurden in einem weiteren Schritt als Prozess abgebildet. Ziel
dieser Abbildung ist die Ableitung der funktionalen und nicht-
funktionalen Anforderungen an ein Informationssystem (analog
zur Softwareentwicklung in [19]). Die Prozesse der unterneh-
mensubergreifenden Kapazitatsplanung sowie der Packstlck-
belabelung werden wegen ihrer hohen Relevanz fur Praxispartner
im Teilprojekt SysLog beispielhaft dargestellt.
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A. Unternehmensiibergreifende Kapazitatsplanung

Unternehmensubergreifende Kapazitatsplanung ist die Planung
der Auslastung des Leistungsvermogens einer wirtschaftlichen
Einheit in einer bestimmten Periode unter Berucksichtigung der
aktuellen Nachfrage der Kunden sowie des Leistungsvermogens
der Lieferanten (Zeithorizont 1-18 Monate). Das Ziel der Planung
ist die Vermeidung von Kapazitatsengpassen sowie von hoher
Unterauslastung [17, 16]. Nachfolgend wird der Prozess auf
einem hohen Abstraktionsniveau dargestellt.1

Entscheidend fur die unternehmensubergreifende Kapazitats-
planung ist die Einbeziehung von Daten des Kunden wie auch
des jeweiligen Zulieferers. Im Nachfolgenden wird auf die unter-
nehmensubergreifenden Prozessschritte eingegangen, die in der
Abbildung 3.2-3 nummeriert sind. Die Nummern korrespondieren
mit den unten angegebenen Ziffern. Der Fokus in diesem
Prozess liegt auf einem 1st Tier.

1. FUr das realisierbare Kapazitatsniveau des 1st-Tier Zuliefe-
rers kann die Kapazitat des 2nd-Tier Zulieferers eine Restrik-
tion darstellen. Deshalb muss der 1st-Tier Zulieferer hier ei-
nen Zugriff auf die notwendigen Daten haben.

2. Ein Kaufteil kann von mehreren Lieferanten geliefert werden
(Multiple Sourcing). Daher ist es notwendig, fur ein Kaufteil
die Kapazitat der 2nd-Tier Zulieferer fur dieses Kaufteil zu
addieren. Im Ergebnis wird fur jedes Kaufteil ermittelt, was die
maximal verfugbare Gesamtmenge fur eine bestimmte Peri-
ode ist.

3. Der Kunde (in diesem Fall der OEM) stellt in seinem Tool den
Stlckbedarf fur die jeweilige Periode ein. Diese Information
wird pro Hersteller in einem separaten Portal zur Verflugung
gestellt. Beispiele sind ,Bestands-Kapazitats-Management
(BKM)* und ,Bestands-Kapazitatsplanung (BKP)“ von
Daimler-Chrysler oder das Projekt ,eCAP“ von Audi [11].

! Abgeleitet aus mehreren Workshops mit Conti Temic.
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4. Dem Zulieferer wird mitgeteilt, welche Stuckzahl des Kaufteils
in der entsprechende Periode pro Werk geliefert werden soll.

5. Der 2nd-Tier Zulieferer wird angewiesen, eine Ruckmeldung
auf die erwartete Stlckzahl zu geben.

OEM 1st Tier 2nd Tier

Ermittiung
Maximalkapazitat

o

Ermittiung
realisierbarar
Kapazitdt pro Werk

o

Summierung
— realisierbarar
Kapazitat

Summierung
Kapazitit der
Lieferanten

S

3 Zuteilung Mitteilung des
Mittailung Bedarf Produktionsvolumen ———| Bedarfs an Zuliefarar
pro Werk ([CPV) oro Werk

Summierung CPV
allar Werke

v

Vergleich mit .

Generierung Cﬁ)

Varschlag Meldung
Kunden

—OIT

Kapazititsmeldung

Ermittlung der
Kapazitat der
Liefaranten pro Werk

Abbildung 3.2-2: Unternehmenstibergreifende Kapazitatsplanung

6. Ist bekannt, welche Stuckzahl in einer bestimmten Periode
unter Berucksichtigung der Kapazitat der Lieferanten sowie
der eigenen Kapazitat an den Kunden geliefert werden kann,
wird ein Vorschlag Uber die an den Kunden zu meldende
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Stlckzahl generiert. Dieser von einem Anwendungssystem
erstellte Vorschlag kann von einem Mitarbeiter Gberpruft und
schliellich elektronisch Ubermittelt werden.
7. Der Zulieferer muss den zu meldenden Bedarf auf der jeweili-
gen Plattform des Kunden melden.

Anforderungen an ein Informationssystem
Funktionale Anforderungen

e Information zur Kapazitdt der Lieferanten: Ein Anwendungs-
system (AwS) soll diese Information entweder dynamisch
beim Zulieferer abrufen oder aus einer lokalen Datenbank
abfragen konnen. Folgende Informationen sind notwendig: re-
servierte Kapazitat fur den Kunden pro Periode und Produkt,
Verbrauch der reservierten Kapazitat und freie Kapazitat fur
ein Produkt pro Periode.

e Priifung Kapazitat Zulieferer mit Bedarf: Ubersteigt der Bedarf
des Kunden die gemeldeten Kapazitaten des Zulieferers, liegt
ein Engpass vor. In diesem Fall generiert das AwS eine Mel-
dung fur den 1st-Tier Zulieferer.

e Abweichungsanalyse pro Kunde und Produkt. Das Aws soll
Bedarfsmeldungen unterschiedlicher Kunden abrufen oder
empfangen konnen. Abweichungen zwischen dem gemelde-
ten Bedarf eines Produktes und dem tatsachlich abgerufenen
Bedarf pro Kunde im Zeitablauf sollen ermitteln werden kon-
nen. Zusatzlich ist ein automatischer Abgleich zwischen dem
geplanten Produktionsvolumen aller Werke und dem tat-
sachlichen Kundenbedarf im Zeitablauf zu erstellen.

e Bedarfsmeldung des 1st-Tiers an seinen Zulieferer. Nach er-
folgter Planung des Produktionsvolumens pro Werk beim 1st-
Tier Zulieferer soll das AwS eine Bedarfsmeldung an die 2nd-
Tier Zulieferer senden konnen. Die Meldung soll die
Stuckzahl, die Periode und das zu beliefernde Werk bein-
halten. Standard VDA-EDI-Formate sind zu unterstutzen.

35



Logistiksysteme in der Automobilindustrie

%—@ SysLog — IS-Architekturen supra-adaptiver

Empfang Riickmeldung Zulieferer. Das AwS soll in der Lage
sein, die Ruckmeldungsdaten der Zulieferer zu empfangen.
Generierung eines Stiickzahl-Vorschlages zur Meldung an
den Kunden: Das AwS muss einen Vorschlag generieren
kénnen, der jederzeit durch Anderung der variablen Daten zu
aktualisieren ist. Eine manuelle Anderung muss mdglich sein.
Kapazitdtsmeldung an den Kunden: Das AwS muss die frei-
gegebene Meldung auf der jeweiligen Plattform des Kunden
zur Verfugung stellen konnen. Diese Meldung im AwS sollte
fur alle vom 1st-Tier Zulieferer zu bedienenden Plattformen in
einer einheitlichen Maske bearbeitet werden konnen.
Zusatzlich sollten die Schwankungen der Bestellmengen pro
Produkt und pro Kunde bei der Kapazitatsplanung beruck-
sichtigt werden. Ziel ist es, eine Aussage daruber zu treffen,
ob ein prognostizierter Kapazitatsengpass in der Produktion
tatsachlich eintreten wird. Das AwS soll diese Information in
einer zusatzlichen Kurve in einem Kapazitatsplanungsdia-
gramm darstellen.

Nicht-funktonale Anforderungen

Der Aufbau von genehmigungspflichtigen Sichten muss maog-
lich sein. Diese Sichten sind fur den Prozessschritt des Abrufs
der aktuellen Kapazitatsdaten der Zulieferer notwendig.

Der Abruf der Kapazitat der Zulieferer sollte jederzeit moglich
sein, um Redundanzen zwischen den 2nd-Tier und 1st-Tier
Zulieferern zu vermeiden (Redundanzfreiheit).

Aus der Anforderungen der Redundanzfreiheit folgt die
Anforderung der Online-Fahigkeit, so dass die Planungsdaten
aktuell sind.

B. Packstiickbelabelung

1. Pro Packstlck, das Bestandteil einer Lieferung sein soll,
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standardisierten Format entsprechen (z. B. NVE-SSCC).
Folgende Varianten sind moglich:
a. Der Lieferant beantragt einen eigenen ILN"-Kreis und
verwaltet diesen in seinem Versandsystem.
b. Der LDL vergibt IDs als Paket oder auf Anfrage pro
Sendung.

Lieferschein ------ - PacksiickiDs  —1 | Packstick-1D
vergaben

Empfangerdaten
beschaffen

.

2

3

Routing-Infarmation
beschaffen

_ VDA-WA
Labels drucken  F----- - (4902)

'

Sendungsdaten
(bermitteln

Abbildung 3.2-3: Prozess Packstiickbelabelung

2. Die Empfangerdaten (Abladeort usw.) mussen zur Erstellung
eines gultigen VDA Warenanhangers vorliegen. Im Diagramm
ist als Input der Lieferschein angegeben, da in diesem
Dokument auch weitere wichtige Daten fur die Erstellung des
Anhangers enthalten sind. Die Information konnte jedoch
auch aus anderen Datenbanken abgerufen werden.

3. Fur den LDL ist die Angabe der Ziel-Niederlassung auf dem
Label hilfreich. Die Zuordnung von Empfangern zu Nieder-
lassungen ist unregelmaRigen Anderungen unterworfen. Der
LDL steht vor dem Problem, dass das Routing der

1 ILN = International Location Number
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Sendungen sich andern kann. Das Routing kann fur
unterschiedliche LDL unterschiedlich funktionieren. Welche
Sendung von welcher Niederlassung (NL) zugestellt wird,
bestimmt die Postleitzahl (PLZ) der Sendung.

. Die Labels fur die Packstlicke mussen beim Kunden gedruckt

werden. Zu den in VDA 4902 spezifizierten Datenfeldern kann
die Ziel-Niederlassung des LDL aufgedruckt sein.

. Die Sendungsdaten mussen zum LDL gesendet werden.

Pflicht-Inhalt der Sendungsdaten sind Lieferscheinnummer,
verwendete Packstlck-IDs, Sendungsnummer, Empfanger-
adresse und Gewicht der Sendung. Der LDL verarbeitet diese
Daten in seinem Sendungserfassungsprogramm, um die
manuelle Eingabe der Sendung nicht vornehmen zu mussen,
sowie fur die Sendungskontrolle im Wareneingang (WE).

Anforderungen an ein Informationssystem

Funktionale Anforderungen

Das Versandsystem des ZL kann Packstuck-IDs vergeben
oder abrufen. Wenn der ZL diese in seinem Versandsystem
verwaltet, muss eine Packstlck-ID-Verwaltung im Versand-
system integriert sein.

Ein Versandsystem des ZL kann Empfangerdaten verwalten
oder aus anderen Datenbankverwaltungssystemen abrufen.
Ein Versandsystem eines ZL muss Zugriff auf das aktuelle
Routing des jeweiligen LDL haben.

Pro Versandeinheit muss ein Label gedruckt werden.

Das Versandsystem des ZL muss die Sendungsdaten zum
LDL Ubermitteln konnen.

Nicht-funktionale Anforderungen
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o Online-Fé&higkeit. Wenn die Routing- oder Packstuckinforma-
tionen nur beim Logistikdienstleister vorhanden sind, muss
das Versandsystem des Zulieferers diese Daten bei
Erfassung einer Sendung abrufen konnen.

Definition der Komponenten einer Informationssystem-
Architektur

Um eine Beurteilung einer ISA entwickeln zu kdnnen, muss der
Begriff ISA zunachst bestimmt werden, da dieser nicht einheitlich
verwendet wird. Erstens wird auf jeweils verschiedenen Ebenen
im Informationssystem Bezug genommen (vgl. [12]) und zweitens
werden unterschiedliche Architektur-Anspriche vertreten (Be-
schreibung, Plan, Vorgehensmodell zur Erstellung eines Plans).
Da keine allgemeinen Uberlegungen zur Infrastruktur angestellt,
sondern Anwendungssysteme untersucht werden sollen, bleiben
die Ebenen ,Hardware” und ,Betriebssysteme und Datenbankver-
waltungssysteme® unberucksichtigt. Die Unternehmensstrategie
ist gleichfalls nicht Bestandteil der Gestaltungsaufgabe. Somit
stellt die Anwendungsarchitektur als Teil einer ISA das Bezugs-
objekt der Beurteilung dar. Die Anwendungsarchitektur ist ein
Modell eines Informationssystems, in dem betriebliche Aufgaben
und Anwendungssysteme, die diese realisieren, enthalten sind.
Zwischen Anwendungssystemen konnen Integrationsbeziehun-
gen bestehen (vgl. auch ,Anwendungslandschaft® in [24]).

Beurteilung von Informationssystem-Architekturen

Ist eine Anforderungsspezifikation in Form zu automatisierender
Aufgaben und deren Zusammenwirken sowie einer Menge an
nicht-funktionalen Anforderungen gegeben, lassen sich alterna-
tive Losungen gestalten, die diese Anforderungen erflllen
(Sachziel der Automatisierungs- und Integrationsaufgabe in [8]).
Diese Alternativen gilt es zu beurteilen. Fur die Gestaltungsauf-
gabe im Rahmen der Anwendungsarchitektur sind von mehreren
Autorengruppen Integrationsziele formuliert worden, die jedoch
z. T. voneinander abhangig sind [7]. Schwinn und Winter fuhren
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Agilitat, die ,’Leichtigkeit’ (...), mit der sich Anderungen oder
Erweiterungen durchfuhren lassen®, als Ziel an [20]. Im Software
Engineering wird das gleiche Ziel verfolgt: Dort bezeichnet ,Wart-
barkeit” [15], wie gunstig sich Wartungstatigkeiten (Fehlerbehe-
bung, Funktionserweiterung und Anpassung an neue Umweltzu-
stande) durchfuhren lassen. Die Wartbarkeit ist umso groR3er, je
einfacher ein System ist [22]. Modularisierung ist eine Maoglich-
keit, ein komplexes System beherrschbar zu machen. Dies gilt
nicht nur fur die Softwareentwicklung [3, 8, 13, 21]. Im Software
Engineering sind zur Beurteilung der Gute einer Modularisierung
die Konzepte Kohésion und Kopplung zentral [6]. Bei lose
gekoppelten Systemen wirken sich Anderungen an einem
Subsystem minimal auf andere Subsysteme aus, hohe Kohasion
innerhalb der Module fordert sowohl eine lose Kopplung als auch
die Wartbarkeit des Moduls selbst. Fur die Beurteilung einer An-
wendungsarchitektur wurde auf eine typische Einteilung ver-
schiedener Kohasionsarten zuruckgegriffen.

Kohasionsart Kurzbeschreibung

Zufallig Das Subsystem enthalt unzusammenhangende Aufgaben.

Logisch Das Subsystem enthalt Aufgabenteile, die nach dem
Aufrufverhalten eines anderen Subsystems zusammen-
gefasst worden sind.

Zeitlich Das Subsystem enthalt Aufgabenteile, deren Aufruf zeitlich
zusammenfallt.

Kommunikativ Das Subsystem enthalt Aufgabenteile, deren Aufruf zeitlich
zusammenfallt und die auf den selben Informations-
objekten operieren.

Funktional Jedes Subsystem enthalt genau einen Aufgabenteil.

Informationell  Das Subsystem enthalt alle Aufgabenteile, die auf einem
Informationsobjekt operieren.

Tabelle 1: Kohé&sionsarten
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Die Kohasionsarten, die auf diese Weise Ubertragen wurden, sind
in Tabelle 1 zusammengefasst. Die Kohasionsarten sind nach
Intensitat aufsteigend sortiert, logische Kohasion ist also erstre-
benswerter als zufallige Kohasion. Analog wurde fur Kopplungs-
arten, die im Software Engineering unterschieden werden,
gepruft, inwieweit diese auf das Problem anwendbar sind. Das
Ergebnis ist in Tabelle 2 zusammengefasst. Die Kopplungsarten
sind nach Intensitat absteigend sortiert, externe Kopplung fuhrt
also zu besser wartbaren Systemen als inhaltliche Kopplung.

Kopplungsart  Kurzbeschreibung

Inhalt A referenziert direkt den Inhalt von B.

Extern A und B kommunizieren Uber eine gemeinsame Daten-
bank

Kontrolle A ruft B mit einer Nachricht auf, um den Kontrollfluss in B

zu beeinflussen.

Datenbereich A Ubergibt B unnotigerweise eine komplexe Daten-
struktur

Daten A Ubergibt B eine einfache Variable oder sinnvollerweise
eine komplette Datenstruktur.

Tabelle 2: Kopplungsarten

Mit Hilfe dieses Katalogs konnen die zu erwartenden Wartbar-
keitseigenschaften zweier alternativer IS architektonischer Lo-
sungen abgeschatzt und verglichen werden.

Informationssystem-Architekturtypen

Informationssystem-Architekturtypen (ISA-Typen) definieren ein
semantisches Modell auf einem Informationssystem. Fur die
Typisierung von ISA-Typen kann auf das Konzept ar-
chitektonischer Stile zurickgegriffen werden: Stile stellen seman-
tische Modelle dar, die es mit dem allgemeinen syntaktischen
Modell zu verbinden qilt (vgl. fur Software-Architektur [1]). Pro Stil
sind also Komponenten (Aufgaben, Anwendungssysteme,
Integrationsbeziehungen usw.) sowie deren Beziehungen
untereinander spezifiziert (Konfiguration).
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3.2.4 Weiterer Projektverlauf

Zuerst werden die verbleibenden Arbeitspakete beschrieben.
Anschlieend wird erlautert was daruber hinaus im SysLog ge-
plant ist.

Arbeitspaket 7: Typologisierung von IS-Architekturen
Dieses Arbeitspaket wird aktuell bearbeitet und endet im dritten
Projektjahr mit einer Liste der IS-Architekturen.

Arbeitspaket 8: Analyse der technologischen Kréftefelder
Der Einfluss der relevanten Kraftefelder auf die zukunftige Typo-
logisierung der IS-Architekturen wird analysiert. Zentrale Frage
dieses Arbeitspakets ist, ob absehbare technische Anderungen
oder Neuigkeiten einen Einfluss auf die IS-Architektur ausuben
werden. Die Liste der IS-Architekturtypen wird analysiert.

Meilestein 4: Typologisierung der IS-Architekturen
Die Liste der IS-Architekturtypen wird in Zusammenarbeit mit den
Praxispartnern ausgearbeitet und anschlieRend veroffentlicht.

Arbeitspaket 9: Normstrategien zur Gestaltung der IS-
Architektur

Es werden situative Handlungsempfehlungen formuliert und mit
den beteiligten Unternehmen intensiv diskutiert.

Meilenstein 5: Normstrategien
Die Normstrategien werden veroffentlicht. In Workshops werden
die Ergebnisse mit den Praxispartnern evaluiert.

Weitere Vorhaben

Fur das kommende Projektjahr ist eine Validierung der Beurtei-
lungssystematik in Zusammenarbeit mit Dachser — unabhangig
von verfolgten Anpassungsstrategien — geplant. Dies geht Uber
das Ziel des Teilprojekts insofern hinaus, als dass nicht nur eine
situative Beurteilung sondern ein allgemeingultiges Werkzeug
entwickelt werden kann.
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Mit SAP als neuem Unternehmen im Teilprojekt SysLog ist die
Erarbeitung einer SAP-LOsung zur unternehmensubergreifenden
Kapazitatsplanung geplant. Zentrale Frage ist, mit welchem
Architekturtyp SAP die Losung umsetzen wurde.

3.2.5 Kooperationen
Zusammenarbeit mit FlexLog

Das Teilprojekt FlexLog erarbeitet zahlreiche Grundlagen und
Definitionen fur ForLog. In SysLog werden diese Begriffe in den
Kontext der Informationssystemarchitektur benutzt. Die Anpas-
sungsstrategien wurden gemeinsam mit FlexLog vertieft.

Zusammenarbeit mit PlanLog

PlanLog erarbeitet einen systematischen Ansatz zur Standardi-
sierung der Planung. Die in SysLog bearbeiteten Anpassungs-
strategien sind teilweise, wie die unternehmensubergreifende
Kapazitatsplanung, ebenfalls der Planung zuzuordnen. Somit
ergeben sich kontinuierlich Abstimmungen zu diesem Thema.

Zusammenarbeit mit TransLog

Das Teilprojekt TransLog befasst sich mit der Integration der Lo-
gistikdienstleister in der automobilen Wertschopfungskette. Die
Integration von Anwendungssystemen ist in SysLog ein Beurtei-
lungskriterium einer ISA. Der Anpassungsprozess der Packstuck-
belabelung ist somit fur TransLog auf Grund der Vereinfachung
des Handlingprozesses des Logistikdienstleisters von Interesse -
insbesondere bei der Erstellung des in TransLog entwickelten
Mulit-User-Centers fur mehrere Zulieferer und LDL.

Zusammenarbeit mit NutzLog

Das Teilprojekt NutzLog untersucht den Kostenausgleich auf Ba-
sis der Nutzenverteilung innerhalb einer Supply Chain. Diese
Verteilung der Kosten ist fur die Anpassungsstrategien von

44



Logistiksysteme in der Automobilindustrie

SyslLog — IS-Architekturen supra-adaptiver LA

SysLog hilfreich. Es wird gepruft, inwieweit die Anwendung des
Bewertungsschemas maoglich.
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3.3.1 Forschungsumfeld und Zielsetzung

Bei den deutschen Automobilherstellern und deren Zulieferern
finden derzeit auf Grund der verscharften Umfeldbedingungen
[2, 3, 6, 7, 8] neben zahlreichen Forschungsaktivitaten [u. a. 19]
vor allem die von Toyota entwickelten Prinzipien der Lean
Production verstarkt Beachtung, die nach wie vor als Vorbild der
automobilen Wertschopfung gelten [11, 17]. Die Herausforderung
der seit vielen Jahren bekannten Konzepte und Methoden liegt
dabei in deren Umsetzung und Adaption auf die herrschenden
Randbedingungen [15, 16], die auf Grund der hierzulande
vorzufindenden  Produktorientierung im  Gegensatz  zur
asiatischen Prozessorientierung gerade in logistischer Hinsicht
ganz andere Herausforderungen aufwerfen. Zur Beherrschung
dieser Komplexitat, die ferner durch weltweite Produktions-
netzwerke [1], sinkende Produktlebenszyklen und steigende
Variantenzahlen verstarkt wird, spielen Modularisierung und die
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Schaffung von Standards eine wesentliche Rolle. Letztere dienen
einerseits als Bezugspunkt und geben in vielen Bereichen klare
Strukturen vor, wahrend die Modularisierung bei der
Strukturierung und Fokussierung des Betrachtungsgegenstandes
unterstutzt [5].
Das Teilprojekt PlanLog beschaftigt sich vor diesem Hintergrund
mit der Entwicklung und Realisierung einer Methodik zur
standardisierten Logistikplanung, die die Elemente
Planungsursachen, -prozesse, -daten, -werkzeuge und -wissen in
einem ganzheitlichen, bausteinbasierten Konzept vereint.
Dardber hinaus wird dem Menschen als Kreativitats- und
Wissensquelle sowie als eigentlichem ,Wandlungsbefahiger” eine
weitaus zentralere Rolle zugedacht als bisher [12, 18]. Als
wesentliches Konzeptelement ubernimmt die Digitale Fabrik die
Abbildung und Gestaltung der Planungsobjekte in digitaler Form
sowie die Integration der verwendeten Werkzeuge und
Datenquellen [4,9]. Auch die wichtige Aufgabe der
bedarfsorientierten Interpretation von Planungsdaten sowie die
Abschopfung und Nutzbarmachung von Mitarbeiterwissen im
Sinne einer verbesserten Interaktion des Nutzers mit der im
Hintergrund liegenden Datenumgebung [20] wird mit Hilfe
digitaler Tools unterstutzt. Ziel ist die Erhohung der
Planungsgeschwindigkeit und -qualitat in den einzelnen
Unternehmen, aber auch im Netzwerk, um die geforderte
Adaptivitat im Bereich der Logistik bewerkstelligen zu kdnnen.

3.3.2 Aktueller Stand und bisherige Ergebnisse

Im Bereich der Logistikplanung verlangt Supra-Adaptivitat eine
schnelle und effiziente Anpassung der Prozesse sowie der damit
in Verbindung stehenden physischen Systeme. Hierzu entwickelt
PlanLog eine bausteinbasierte Planungsmethodik, die neben den
Planungsbausteinen auch Werkzeuge, Kennzahlen und Best
Practices auf einheitlicher Datenbasis enthalt
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Planungsausléser und planungsbegleitende Faktoren

Im vergangenen Projektjahr lag der Fokus der Untersuchung auf
der Verknupfung der im Vorfeld ermittelten planungsausldosenden
und -begleitenden Faktoren mit den Bausteinen des adaptiven
Planungskonzepts. Fur die Umsetzung dieser Zusammenhange
in Form eines Softwaretools wurde nach Untersuchung
verschiedener Modellierungsansatze (u.a. Petri-Netze, Fuzzy
Logik) eine objektorientierte Modellierung in Kombination mit
logischen Elementen ausgewahlt, die die Gestaltung und
Auspragung der Planungsbausteine durch unterschiedlichste
Einflisse und Randbedingungen abbildet. Zur intelligenten
Verknupfung dieser Bestandteile erfolgte nach der Definition der
Bausteinobjekte die Umsetzung von Wirkketten zwischen den
Einflussfaktoren mit Hilfe von Abhangigkeitsmatrizen. Der
realisierte ,Planer-Leitfaden® wurde in Folge mittels eines
Prafplans verifiziert und an Hand zweier Praxisbeispiele aus den
Bereichen Struktur- und Bereitstellplanung validiert.

Konzept zur Abbildung logistischer Planungsaufgaben

Um die Schwachstellen bestehender Losungen im Bereich der
Logistikplanung zu egalisieren und den kooperativen Einsatz in
mehreren Unternehmen zu realisieren, wurde ein Konzept zur
bausteinbasierten Planung entwickelt, mit dem einerseits eine
situationsbedingte Anpassung der Prozesse und andererseits das
verteilte Arbeiten moglich wird. Mit den Zielsetzungen der
Komplexitatsbeherrschung sowie der Anpassungsfahigkeit an
sich permanent verandernde organisatorische Randbedingungen
ergeben sich dabei nachstehende Pramissen:

1. Ganzheitlichkeit und Netzwerkgeltung: Umfassende
Betrachtung von Planungsobjekten und deren dynamischer
Umgebung unter Berucksichtigung der Einsatzmadglichkeiten bei
allen Partnern der automobilen Supply Chain
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2. Kooperation: Planungsmethodik zur Einbindung aller
Wissenstrager der beteiligten Disziplinen und Partner durch
einfache Verlagerungsmoglichkeit von Einzelaufgaben
3. Kontinuitat: Paradigmenwechsel der Logistikplanung hin zu
einer kontinuierlichen Aufgabe im Gegensatz zu singularer,
aufgabenbezogener Tatigkeit durch fortdauernde Nutzung und
Pflege in operativen Bereichen
4. Zeitbezogene Universalitat: Einsatzeignung fur alle Lebens-
zyklusphasen der unterschiedlichen Planungsobjekte (Prozesse
und Strukturen) durch Berucksichtigung unterschiedlicher
Planungshorizonte (strategisch/taktisch/operativ)

5. Realisierung hoher Planungsgeschwindigkeit und
Planungsqualitat: Frihzeitige Gewinnung aussagekraftiger und
belastbarer Erkenntnisse, die wiederum als Input fur weitere
Planungsumfange, wie beispielsweise die Produktionsplanung,
dienen konnen

6. Integration: Verbesserte Einbindung und Verknupfung von
Planungswerkzeugen und Mitarbeiterwissen

7. Menschfokussierung: Verstarkte Zentrierung des Menschen
sowohl als gestaltender Planer als auch als Protagonist in der
gestalteten Umgebung

Wahrend die Punkte 1 bis 4 vor allem durch eine Modularisierung
der Planungsaufgaben mit normierten Prozessbausteinen
realisiert werden konnen, sind fur die drei letztgenannten vor
allem die Aspekte des Werkzeugeinsatzes sowie des Wissens-
managements pragend.

Durch Untersuchung und Modularisierung aller logistikrelevanten
Planungstatigkeiten in inhaltlich eindeutig abgrenzbare und nicht
weiter unterteilbare Umfange wird mit Hilfe der resultierenden
Bausteinsammlung die Moglichkeit geschaffen, entsprechend der
gestellten  Aufgabe individuelle  Planungsprozesse  zu
konfigurieren, die im weiteren Verlauf ergebnisabhangig jederzeit
angepasst werden konnen. Dazu haben die Bausteine folgende
Anforderungen zu erfullen:
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e Singularitat: Die Zuordnung eines Bausteins hinsichtlich
der Gesamtheit seiner Inhalte zu einer definierten
Planungsaufgabe erfolgt eineindeutig.

e Standardisierung: Der interne Aufbau und die externe
Reprasentanz eines Bausteins entsprechen vorgege-
bener Gestaltungsregeln.

e Kombinationsfahigkeit: Die Bausteine sind bis auf
gewisse Restriktionen beliebig kombinierbar. Sie konnen
demnach in einem Planungsprozess auch mehrfach
Anwendung finden.

e Konnektivitat: Die Bausteine mussen mit minimalem
Aufwand (informationstechnisch) miteinander verknupft
werden konnen, um (Zwischen-)Ergebnisse fur andere
Bausteine zur Verfugung stellen zu konnen.

e Offenheit: Die Inhalte eines Bausteins mussen jederzeit
an Prozessverbesserungen angepasst werden konnen
und dadurch eine einfache Pflege und Aktualisierung
ermaoglichen.

e Transferierbarkeit: Die Bausteine mussen an Partner im
Netzwerk ubergeben und dort bearbeitet werden konnen.

Am Beispiel der Bereitstellplanung in der Automobilindustrie soll
im Folgenden ein Planungsbaustein inhaltlich dargestellt werden
(Abbildung 3.3-1).

Bei einem Planungsbaustein handelt es sich um eine allgemein
gultige Beschreibung, die je nach Anwendungsfall auf die
spezifischen Belange des Anwenders angepasst werden kann.
Um dennoch die Funktions- und Kopplungsfahigkeit der
Bausteine zu gewahrleisten, ist es notwendig, dass die
Bausteinhulle inklusive der integrierten Schnittstellen trotz einer
Variation der Inhalte unverandert beibehalten bleibt.
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Abbildung 3.3-1: Prozessbausteinzuordnung im Rahmen des
Planungsbausteins Bereitstellung

Einige der Prozessbausteine lassen sich auch in anderen
Planungsbausteinen verwenden (z. B. Review, Erfassung Ist-
Zustand), andere hingegen sind nur spezifisch in der
Bereitstellung anwendbar. Beispielsweise werden bei der
Integrationsplanung neue und bestehende Produkte in der
Planung zusammengefuhrt.

Die Bausteinumsetzung wird aktuell auf Basis objektorientierter
Modellierung in rechnerbasierter Form realisiert und mit dem
Planer-Leitfaden gekoppelt. Des Weiteren ist die Schaffung einer
Bewertungsmaoglichkeit jedes Bausteins und seiner Inhalte in
monetarer und temporarer Hinsicht vorgesehen, um diese
Informationen fur ein effizientes Projektmanagement zur
Verfugung stellen zu konnen.
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Datenmanagement

Die im ersten Jahr erarbeiteten Technikmodulstrukturen wurden
durch Anpassung der Datenbankstruktur in das Werkzeug
eM-Planner eingearbeitet. Daruber hinaus erfolgte die
Implementierung einer Eingabemaske, auf deren Basis der
Planer in die Lage versetzt wird, fordertechnische Elemente mit
allen relevanten Informationen im Planungssystem zu
hinterlegen. Im Laufe der Zeit entsteht so eine Modulbibliothek,
auf die immer wieder zurlckgegriffen werden kann. Auf den
nachstibergeordneten Ebenen befinden sich die Prozessmodule,
die als eigentlicher Planungsgegenstand zur Modellierung
logistischer Prozesse und Strukturen im Prozessplanungssystem
dienen und die Technikmodule als Ressourcen beinhalten.

Durch die neu geschaffene bidirektionale Kopplung zwischen
Prozessplanungs- und Virtual Reality System (VR) werden nun
alle relevanten Daten, wie Koordinaten, Orientierungen und
Zusatzinformationen der 3D-Modelle aus dem Planungssystem
extrahiert und Uber eine Schnittstelle im ASCII-Format in ein VR-
Modell umgesetzt. Anschlieend kann die Absicherung bzw.
Anderung der komplexen logistischen Systeme in der VR-
Umgebung in interdisziplinaren Teams durchgefuhrt und direkt in
das Planungssystem zurlick ubertragen werden, so dass
strukturelle Abstimmungsprozesse in Zukunft effizienter und
schneller zu realisieren sind.

Durch Praxisbeispiele konnte gezeigt werden, dass eine derartige
Verknupfung bei Projekten mit Uberschaubarer Komplexitat eine
sinnvolle Erweiterung in der Palette der Planungsmittel darstelit.

Des Weiteren wurde zur Schaffung redundanzfreier Daten-
haltungsstrukturen in Kooperation mit dem BMW Werk
Regensburg exemplarisch eine Datenbank entwickelt, die
Informationen aus verschiedenen Quellen einlesen, auf
Konsistenz Uberprufen und im Falle von Differenzen dem Planer
unterstltzend Alternativen anbieten kann. Zudem ist die Eingabe
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neuer Daten Uber definierte Masken maoglich. Fur haufig benotigte
Auswertungen wurden Standardabfragen und Berichte imple-
mentiert.
Das entwickelte Datenbankkonzept zeigt aulerdem die
durchgangige Nutzbarkeit der Planungsdaten fur den effektiven
Einsatz digitaler Werkzeuge. Im Sinne einer nachhaltigen und
redundanzfreien  Planung werden Uber standardisierte
Schnittstellen der Datenbank die InputgroRen fur modular
aufgebaute Modelle zur Ablaufsimulation direkt Uber ActiveX-
bzw. ODBC-Schnittstellen bereitgestellt, um die Vorteile der
,2automatisierten Aktualisierung” der Modelle bestmoglich nutzen
Zzu konnen.
Auch wenn die grundlegenden Konzepte und Strukturen des
Datenmanagements bereits definiert sind, sind auch im letzten
Projektjahr noch auf Grund der Zusammenfuhrung aller
Einzelsysteme Anderungsmaoglichkeiten vorzubehalten.

Wissensmanagement

Wesentliche Kriterien zur Optimierung des Wissenserwerbs wie
auch zur Wissensverarbeitung sind in den Bereichen der
Informationsauswahl sowie der Kodierung auf der ,Senderseite”
und der Dekodierung und Verarbeitung der Information auf der
,Empfangerseite* zu sehen [10, 13, 14]. Eine funktionierende
Informationsbeziehung ist entscheidend fur die Sicherstellung der
Informationsqualitat als wesentlichem Element der Logistik-
qualitat und muss demnach sowohl zwischen Menschen als auch
zwischen Menschen und Maschinen aufwandsarm und verlustfrei
garantiert werden.

Ubertragen auf die Kommunikation zwischen den im Planungs-
prozess involvierten Mitarbeitern einerseits und der Datenwelt
andererseits lasst sich hieraus ein spezifisches Kommunikations-
modell der adaptiven Planung ableiten (Abbildung 3.3-2), das als
Kombination von zwei einfachen Modellen interpretiert werden
kann. Wahrend der Mitarbeiter direkt oder indirekt Informationen
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an die Werkzeuge der Digitalen Fabrik weitergibt und
entgegengesetzt die ihm hieruber zur VerfUgung gestellten
Inhalte entsprechend seiner aktuellen Aufgabe interpretieren
muss, kommuniziert die Digitale Fabrik Uber die Werkzeugebene
wiederum mit einem mehr oder weniger komplexen
Datenbanksystem, um Informationen zu liefern oder fur
entsprechende Anwendungen verfugbar zu machen (vgl.
Datenmanagement).

Explizites Wissen

Implizites Wissen _ f?‘ Explizites Wissen

Implizites Wissen _ ﬂ Explizites Wissen
Interpretation Interpretation

14t

Mitarbeiter Digitale Fabrik Data Warehouse
Wissensmanagement > Datenmanagement >

Abbildung 3.3-2: Das Kommunikationsmodell der adaptiven
Planung

Wahrend die Kommunikation expliziten Wissens durch die
Gestaltung der Prozess- und Technikmodule dem Planer einen
erleichterten Zugriff bietet, soll eine ,Umwandlung® impliziten
Wissens in explizite Form beispielsweise Uber strukturierte, in
den Planungsbausteinen integrierte = Reviewrunden  mit
Wissenstragern erfolgen (vgl. Baustein Bereitstellung).
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PlanLog versucht in diesem Zusammenhang, derartige
,<Abschopfungsprozesse® durch gezielten Werkzeugeinsatz im
Sinne einer verbesserten Interaktion des Nutzers mit der im
Hintergrund liegenden Datenumgebung teilweise zu
automatisieren. Bisher realisierte Anwendungen in Einzelwerk-
zeugen sollen dabei in Folge auf die rechnergestiutzte Gestaltung
der Planungsbausteine Ubertragen werden.

Adaption geeigneter Werkzeuge

Neben den Dbereits im ersten Projektjahr entwickelten
Werkzeugen, die auch im vergangenen Jahr kontinuierlich
weiterentwickelt wurden, konnten zudem neue Tools zur
Planungsunterstlitzung geschaffen werden. Wesentlich bei der
Gestaltung ist vor dem Hintergrund der Supra-Adaptivitat eine
moglichst breite Einsatzbasis dieser Tools. Exemplarisch seien
hier Beispiele aus dem Bereich der Strukturplanung genannt:

,Lageroptimierer*

Aufbauend auf der bereits im ersten Jahr entwickelten
Anwendung zur verbauortoptimalen Auswahl von Lagerorten
innerhalb eines Produktionssystems wurde dieses Werkzeug um
eine Excel-basierte Funktion zur ABC-Analyse erganzt. Somit
kann Uber eine Bereinigung der Werksstrukturen hinaus auch
eine Planung innerhalb der einzelnen Lagerorte erfolgen. Am
Beispiel der MAN Nutzfahrzeuge AG erfolgte zuerst eine
Kategorisierung des Lagers, um im Anschluss entsprechend der
Einlager- bzw. Auslagerhaufigkeit einzelner Sachnummern durch
Bewegungsanalysen entsprechende Lagerplatzzuweisungen
treffen zu konnen. So konnen Zugriffszeiten minimiert und die
Umschlagleistung im Lager erhoht werden. Die als Input
dienende Bewegungs- und Bestandsliste wird dabei vom
Ausgangstool zur Verfugung gestellt.
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Simulation zur Planung ,,befristeter” Lagerorte

Zur Beplanung von Bodenlagerflachen wurde zudem ein
Werkzeug entwickelt, das auf Basis einer Quellen-Senken-
Beziehung den logistisch optimalen Lagerort zur verbauortnahen
Bereitstellung ermittelt. Als Input dienen ausgewahlte Fixpunkte
wie Wareneingang, Transportwege oder Anlagen sowie pro
Sachnummer die jeweiligen Anliefer- und Verbauorte. Die
Festlegung der Lagerflachen erfolgt Uber Rasterung des
Hallenlayouts, wobei Hindernisse berucksichtigt werden kénnen.
Oberstes Ziel ist eine Minimierung der Gesamt-Transportwege.
Bei flachenmaRiger ,Uberlastung“ des priorisierten Lagerortes
werden dem Logistikplaner Alternativen vorgeschlagen. Die
Einsatzmoglichkeiten des Tools erstrecken sich damit von der
Beplanung kleinerer Pufferflachen innerhalb bestehender
Fertigungsumgebungen bis hin zur kontinuierlichen Re-
Strukturierung  grofler  Lagerflachen mit  wechselndem
Teilespektrum bei Logistikdienstleistern.

Makro-Simulation fiir die friihen Planungsphasen

Da in frihen Planungsphasen meist nur wenig verlassliche Daten
als Input fur die Planung zur Verfugung stehen, bietet sich hier im
Gegensatz zur klassischen Ablaufsimulation (Mikro-Simulation)
der Einsatz der Makro-Simulation an. Durch Abstraktion und
Aggregation komplexer Strukturen arbeitet diese nach dem
,Black Box“ Prinzip auf Basis von Algorithmen und lasst dadurch
Abhangigkeiten der einzelnen Funktionsbereiche zueinander
erkennen und verstehen.

Zur Definition der Anforderungen an ein Makro-Modell wurden in
Kooperation mit BMW alle dort bereits erstellten Makro-Modelle
analysiert. In Folge konnte ein Konzept zum Aufbau aber auch
zur Verwaltung und Pflege von Makro-Simulationsmodellen
erstellt werden. Am Beispiel des Karosseriebaus Regensburg
konnte das neu erarbeitete Konzept der Makro-Simulation
erstmals verifiziert und mit einem Mikro-Modell verglichen
werden. Letzteres beinhaltet alle Quellen und Senken, Puffer und
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Lagerflachen, Fahrwege, Peripherie (Ladestationen etc.) sowie
alle Transportmittel, um auf dieser Basis alle derzeit im Werk
implementierten Versorgungsprozesse abzubilden. Das Makro-
Modell zeichnet sich bei gleichen Eingangsdaten durch einen ver-
ringerten Modellierungsaufwand sowie eine erheblich verbesserte
Rechenzeit aus. Korrelationen und Zusammenhange zwischen
den beiden Modellen im Sinne durchgangiger Planungsprozesse
mussen im Folgenden naher untersucht werden.

Virtual Reality als adaptives Planungswerkzeug

Neben der bidirektionalen Kopplung zwischen Planungs- und VR-
System (vgl. Datenmanagement) wurde ein Demonstrator zum
Einsatz in der Kommissioniersystemplanung aufgebaut, der es
erlaubt, komplexe Kommissioniervorgange nach dem Prinzip
.Mann zur Ware" in der virtuellen Welt nachzustellen. Somit sind
bereits frUhzeitig Aussagen Uber die Leistungsfahigkeit eines
derartigen Systems unter Berucksichtigung des Faktors Mensch
moglich. Das Konzept des so genannten Picking Process
Simulators (vgl. ,VR-Walker® im Jahreszwischenbericht 2005)
sieht vor, ein moglichst intuitiv nutzbares System mit
wirklichkeitsnahen Interaktionsmaoglichkeiten fur Fortbewegung
und Handling aufzubauen. Dazu wurde das Virtual Reality
System um ein Laufband mit Navigationsfunktion und einen
Datenhandschuh erweitert, um die Voraussetzungen fur die
,irtuelle Kommissionierung“ zu schaffen. Der ,Kommissionierer®
bewegt sich auf dem Laufband durch die virtuelle Welt und kann
mit Hilfe des Handschuhs Objekte greifen. Dabei werden die
Grundfunktionalitaten des VR-Systems in Klassenbibliotheken zur
Verfugung gestellt und um spezifische, funktionale Klassen
erweitert. Zur Gewahrleistung der Wiederverwendbarkeit der
einzelnen Module wurde zudem ein Standard-Simulations-
framework generiert, das auf spezifische Aufgabenstellungen
angepasst und erweitert werden kann.
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3.3.3 Uberarbeiteter Arbeits- und Zeitplan
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3.3.4 Weiterer Projektverlauf

Am Ende der Projektlaufzeit soll exemplarisch das Zusammen-
spiel der Einzelsysteme ,Planer-Leitfaden®, ,Planungsbaukasten®,
,Data-Warehouse®, ,Projektmanagement-Tool“ und ,Werkzeug-
kasten® realisiert werden. Dazu soll exemplarisch eine Planung
aus dem Bereich der Bereitstellung mit den Schnittstellen zu den
Bereichen Behalterplanung, interne/externe Versorgungsplanung,
Strukturplanung sowie Lieferantenentwicklung als durchgangiges
Konzept mit entsprechender Werkzeugunterstitzung umgesetzt
werden.

Planungsbaukasten als adaptives Werkzeug

Das erstellte Konzept zur Abbildung logistischer Planungs-
aufgaben wird in weiterer Folge in ein rechnergestutztes Tool
ubergefuhrt. Fur eine durchgangige Planung sind hierbei
Schnittstellen zum Planer-Leitfaden einerseits wie auch zu den im
eM-Planner hinterlegten Prozess- und Technikmodulen anderer-
seits zu schaffen. Die Erstellung geeigneter Projektplane erfolgt
uber die Kopplung mit einem Projektmanagementtool der Firma
Autodesk GmbH, das uber internetbasierte Funktionen die Pro-
jektzusammenarbeit auch in verteilten Gruppen oder mit mehre-
ren Unternehmen unterstutzt. Da die hinterlegten Planungs-
vorgehensweisen als Best Practices dienen sollen, werden
zudem exemplarische Strategievorgaben zur adaptiven Logistik-
planung hinterlegt, die eine Zielvorgabe fur den Planer bilden.

Wissensmanagement

Um den Planer bei seiner Suche nach Wissensdokumenten
effizient zu unterstutzen, wurden die in den Datenbanken
hinterlegten  Informationen in Form der Prozess- und
Technikmodule strukturiert hinterlegt. Fur alle weiterfUhrenden
Informationen ist in Folge ein Konzept zu entwickeln, um auch die
Beziehungen zwischen einzelnen Wissensdokumenten durch
~Wissenslandkarten® aufzubauen. Dies soll nicht nur die
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verbesserte Zuordnung von Dokumenten ermoglichen, sondern
durch die Verwendung ontologiebasierter Systeme auch die
Gestaltung komplexer Knoten-Kanten-Modelle zur Darstellung
inhaltlicher Beziehungen und damit eine vereinfachte Suche
innerhalb des Systems erlauben.
In diesem Zusammenhang muss auch die Moglichkeit gegeben
sein, spezifisches Planungswissen fur zukunftige Anwendungen
gezielt zu hinterlegen. Wie im Bereich der Werkzeuge sind auch
in Bezug auf den Planungsbaukasten Maoglichkeiten zu schaffen,
um den Mitarbeiter zur Weitergabe seines Wissens zu animieren.
Hierbei kann bereits auf ersten Ergebnissen von MitLog
aufgebaut werden.

Adaption geeigneter Werkzeuge

Das letzte Projektjahr dient vor allem der weiteren Detaillierung
bereits begonnener Werkzeuge sowie — in Hinblick auf das vorab
beschriebene Demonstrationsszenario — der gezielten Fullung
,weilker Felder in der bereits bestehenden Werkzeuglandschaft.
Exemplarisch seien an dieser Stelle zwei Beispiele
herausgegriffen.

Der bereits im ersten Jahr begonnene Variantenmanager, der die
Erstellung und Pflege von aus der Kombination von
Einzelmerkmalen generierten Variantenbaumen erlaubt, soll in
Folge um logistische Restriktionen erweitert und damit fur
mehrere Einsatzfelder qualifiziert werden. Hierzu sind auf Basis
der physischen Strukturen Restriktionen z.B. fur die
Bereitstellplanung zu hinterlegen, die unter Berucksichtigung
struktureller (in den Prozessmodulen hinterlegter) Gegebenheiten
eine Einschrankung der Varianten aus logistischer Sicht
ermoglichen.

Aufbauend auf zahlreichen Vorarbeiten zur Kopplung eines 2D-
Layoutplanungstools mit dem Ablaufsimulationswerkzeug eM-
Plant soll auch die Simulation zur Planung ,befristeter” Lagerorte
erweitert werden. Dadurch wird die Generierung eines einfachen
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Simulationsmodells aus einem in CAD erstellten Hallenlayout
moglich, auf dessen Basis die Verteilung der Sachnummern-
umfange auf die zur Verfligung stehenden Flachen beschleunigt
werden kann.

Im Bereich der bidirektionalen Kopplung von Logistikplanungs-
und VR-System erfolgt im weiteren Verlauf eine Erweiterung der
Funktionalitaten des Systems hinsichtlich der Einbindung von
Zusatzinformationen (z. B. Beschreibungen, Kennzahlen).

Aullerdem ist eine bidirektionale Kopplung der Ablaufsimula-
tionssoftware eM-Plant mit dem Simulator vorgesehen, um dyna-
mische Vorgange der Simulation in der virtuellen Realitat
darzustellen und umgekehrt aber auch das Simulationsmodell
aus der virtuellen Welt heraus beeinflussen zu konnen, wie
beispielsweise beim Blockieren einer Forderstrecke in der
virtuellen Umgebung.

An das VR-System soll zudem ein Warehouse Management
System angebunden werden, um die Funktionalitat des Systems
beispielsweise bezuglich der optimalen Wegefuhrung im Lager zu
evaluieren und etwaige Schwachstellen fruhzeitig aufzudecken.
Letztendlich gilt es, in einem Analysetool basierend auf den in der
Virtuellen Realitat vorgenommen ,Messungen®, z. B. Wegzeiten
in der Kommissionierung, Auswertungen zu generieren und die
Ergebnisse entsprechend der Darstellung in der Virtuellen
Realitat aufzubereiten. Daruber hinaus soll im nachsten Projekt-
jahr auch das kooperative, verteilte Arbeiten mit VR-Systemen
beispielhaft umgesetzt und evaluiert werden.

3.3.5 Kooperationen
Zusammenarbeit mit FlexLog

Unter Berucksichtigung des in FlexLog entwickelten 2-Linien-
Konzeptes zur flexiblen Automobilfertigung wird auch im letzten
Projektjahr eine intensive Zusammenarbeit erfolgen. PlanLog
liefert dabei einerseits Input aus dem Bereich der Planung und
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erhalt andererseits EingangsgroRen aus dem in FlexLog
definierten Managementprozess zur Realisierung des optimalen
Flexibilitatsgrades.

Zusammenarbeit mit SysLog

In Bezug auf die in SysLog erstellten Anpassungsstrategien findet
zwischen den beiden Projekten eine enge Abstimmung statt, die
sich auf Grund der in SysLog bearbeiteten Themenfelder aus
dem Bereich der Logistikplanung auch im dritten Projektjahr
fortsetzen wird.

Zusammenarbeit mit TransLog

Vor allem im Bereich der innerhalb des ersten Jahres identifi-
zierten Planungsausloser bzw. Anpassungssituationen fand
zwischen den beiden Teilprojekten eine intensive Abstimmung
statt. Im weiteren Verlauf wird sich die Kooperation vor allem auf
die Bereiche der Anlauf- und Behalterplanung fokussieren, die in
beiden Projekten aus unterschiedlichen Blickwinkeln untersucht
werden.

Zusammenarbeit mit MitLog

Die Zusammenarbeit mit dem Teilprojekt MitLog erfolgt in zwei
Bereichen: zum einen entwickeln die Teilprojekte einen
gemeinsamen Demonstrator in der VR-Umgebung, der fur
Planungs- und Schulungszwecke gleichermallen eingesetzt
werden soll. Wahrend PlanLog bei der Realisierung die
systemtechnische Anbindung verschiedener Interaktionsgerate
ubernimmt, liegt der Schwerpunkt von MitLog in der
Konzepterstellung zur verbesserten Integration des Menschen in
virtuelle Umgebungen am Beispiel realer Kommissionierprozesse
der Praxispartner.

Zum anderen erfolgt eine enge Kooperation im Bereich des
Wissensmanagements, das beide Projekte mit unterschiedlichem
Adressatenkreis untersuchen. Wahrend bei PlanLog die
Logistikplaner im Fokus stehen, versucht MitLog das Erfahrungs-
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und Prozesswissen der Montage- und Logistikmitarbeiter nutzbar
Zzu machen.
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3.4.1 Forschungsumfeld und Zielsetzung

Das Logistik-Outsourcing ist einer der wirtschaftsweiten Mega-
Trends [6]. Uber verschiedene Branchen hinweg sind deutliche
Anteile logistischer Funktionen bereits fremdvergeben [2].
Besonders in der Automobilindustrie ist ein stetiger Trend zum
Logistik-Outsourcing zu erkennen [1, 10]. Unterschiede in der
Outsourcing-Bereitschaft bestehen allerdings. Diese werden zum
einen auf den jeweiligen Wertschopfungsstufen der automobilen
Supply Chain deutlich, zum anderen hinsichtlich der
verschiedenen Logistikfunktionen. Eine Vorreiterrolle bei der
Outsourcing-Bereitschaft nehmen die OEM-Unternehmen ein.
Allerdings haben auch diese Unternehmen heute lediglich eine
geringe Bereitschaft, externe Dienstleister fur komplexere
Funktionen einzusetzen [13]. Dennoch betonen immer mehr
Unternehmen die Bedeutung des Outsourcings als wichtigen

70



TransLog — Logistikdienstleisterorganisation und =)
Transportnetzwerkstrukturen %
Beitrag zur Steigerung der Flexibilitat [4, 11, 12]. Damit ergeben
sich auch steigende Anforderungen an die Logistikdienstleister
(LDL). Diese mussen in der Lage sein, die Flexibilitatsbedarfe zu
erfullen, um so die Flexibilitat der gesamten automobilen Supply
Chain aufrecht zu halten und weiter zu verbessern [5, 14]. Die
Entwicklung ,flexibilitats-tauglicher” Konzepte und Strukturen ist
daher eine Anforderung an Logistikdienstleister.

Trotz dieser Entwicklungen geht die betriebswirtschaftliche
Forschung bisher kaum auf die Problematik der flexibilitats-
fordernden Dienstleistereinbindung in der automobilen Supply
Chain ein. Ziel von TransLog ist es daher, Konzepte der
,optimalen® Einbindung von Logistikdienstleistern in die
automobile Supply Chain unter Berucksichtigung der Flexibilitat
bzw. ,Supra-Adaptivitat zu entwickeln. Malgeblich sind dabei
physische, informationstechnische und personelle Schnittstellen
in der Supply Chain. Damit gehen als weitere Ziele von TransLog
die Gestaltung von adaptivitatsfordernden Logistikdienstleister-
Geschaftsmodellen und -Beziehungsstrukturen sowie die
Gestaltung  adaptivitatsfordernder  MalRnahmen  in  der
geographischen Positionierung der Logistikdienstleister-Lokation
einher.

Um ein stringentes Vorgehen zu gewahrleisten, werden die
genannten Ziele durch einen Outsourcing-Prozess strukturiert.
Dieser setzt sich aus den vier Phasen ,Outsourcing-Entschei-
dung®, ,Ausschreibung®, ,Projekt-Realisierung” und ,Operativer
Betrieb” zusammen. Jeder Phase werden ausgewahlte inhaltliche
Themenschwerpunkte mit Bezug auf die genannten
Zielsetzungen zugeordnet. Die ausfuhrliche Charakterisierung
des Outsourcing-Prozesses erfolgt im Anschluss.

3.4.2 Aktueller Stand und bisherige Ergebnisse

Der Arbeitsschwerpunkt des zweiten Projektjahres lag auf der
Ermittlung von Best Practices zu ausgewahlten Fragestellungen
und der Ableitung erster Gestaltungsempfehlungen im Rahmen
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des generischen Outsourcing-Prozesses. Hauptaugenmerk der
aktuellen Problemstellungen ist dabei die Schnittstelle von
Industrie- und Dienstleistungsunternehmen. Die Notwendigkeit
zur Optimierung der Flexibilitat an dieser Schnittstelle beruht
dabei malRgeblich auf dem Logistik-Outsourcing. Einflisse des
Logistik-Outsourcings auf die Logistikdienstleisterorganisation
konnten bereits im ersten Projektjahr durch die Studie zum
Logistik-Outsourcing belegt werden [12].

Ebenfalls im ersten Projektjahr wurde in enger Abstimmung mit
den beteiligten Praxispartnern ein breites Portfolio an
(potenziellen) Themen zusammengetragen, die Bezug zur
genannten  Schnittstelle haben und gleichzeitig einen
Schwerpunkt auf die Flexibilitat legen (vgl. Zielematrix). An Hand
dieses Portfolios wurde im zweiten Projektjahr in Abstimmung mit
den Praxispartnern eine Verdichtung durchgefuhrt, um
ausgewahlte Themenblocke detailliert zu bearbeiten. Jedes der
ausgewahlten Themen lasst sich einer der vier Phasen des
Outsourcing-Prozesses zuordnen (vgl. Abbildung 3.4-1).

Als erste Phase des Prozesses steht die Outsourcing-
Entscheidung an, um fundierte Aussagen Uber die Sinnhaftigkeit
des Outsourcings treffen zu konnen. Ist die Outsourcing-
Entscheidung fur eine logistische Funktion getroffen, folgt die
Phase der Ausschreibung. Im Anschluss muss die Umsetzung
durch einen Dienstleister in der Phase Projektrealisierung
durchgefuhrt werden. AbschlieRend ist die Phase Operativer
Betrieb zu beachten, um die Flexibilitat an der Schnittstelle von
Logistikdienstleister und Industrieunternehmen zu gewahrleisten.
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Abbildung 3.4-1: Outsourcing-Prozess

Phase Outsourcing-Entscheidung:

Die Einbindung der Logistikdienstleister in die automobile Supply
Chain erfolgt Uber Outsourcing. Folglich ist die Entscheidung uber
ein Outsourcing-Projekt von besonderer Bedeutung fur die Unter-
suchung der Logistikdienstleister-Schnittstelle. Die Outsourcing-
Entscheidung wirkt auf die Outsourcing-Tiefe und -Breite, was
letztlich direkte Auswirkungen auf die einzubindenden Logistik-
dienstleister und ihre jeweilige organisatorische Ausrichtung hat.

Der inhaltliche Schwerpunkt dieser Phase fur TransLog liegt
somit auf einem Outsourcing-Leitfaden zur Fundierung der
Outsourcing-Entscheidung. Um entsprechende Zusammenhange
besser zu verstehen, werden Entscheidungsregeln fur oder
gegen das Logistik-Outsourcing erarbeitet. Zu beachten sind
dabei einerseits die Treiber des Outsourcings und andererseits
spezifische Einflussfaktoren.

Wesentliche Treiber des Outsourcings sind die Konzentration auf
Kernkompetenzen, das Bestreben Kosten zu senken und die
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Steigerung der Flexibilitat [12]. Ein besonderes Augenmerk gilt an
dieser Stelle dem Treiber ,Steigerung der Flexibilitat®.
Anforderungen, die sich aus dieser Outsourcing-Zielsetzung fur
die Logistikdienstleister ergeben, mussen naher analysiert
werden, um aussagekraftige Entscheidungsregeln, etwa
hinsichtlich des Matchings von Outsourcing-Projekt und Logistik-
dienstleister-Typ, ableiten zu kdnnen.

Ein malgeblicher Einflussfaktor auf die Outsourcing-
Entscheidung ist die konkrete Ausgangssituation des Projektes.
Es muss daher unterschieden werden, ob ein Dienstleister in
einem ,Grune-Wiese-Projekt® oder in bestehende Strukturen
eingebunden werden soll. Einfluss bei bestehenden Strukturen
hat weiterhin die jeweilige wirtschaftliche Entwicklung
(Wachstum, Stagnation oder Rickgang des Geschafts), aber
auch das Spektrum der outzusourcenden Funktionen bzw. die
Projektgrole.

Unter Berlcksichtigung der Treiber und Einflussfaktoren wurden
im Diskurs mit den Praxispartnern erste Entscheidungsregeln
charakterisiert. Auf unterschiedlichen Hierarchieebenen ergibt
sich ein Spektrum von strategischen Meta-Thesen bis hin zu
taktisch/operativen Empfehlungen fur enge Szenarien. Im zweiten
Projektjahr lag der Fokus auf der Erarbeitung von Meta-Thesen
mit einem globalen Geltungsbereich. Beispielhafte Entschei-
dungsregeln sind:

e Outsourcing ist sinnvoll, wenn es sich um reproduzierbare,
operative Prozesse handelt, die vom outsourcenden
Unternehmen sehr gut beherrscht werden.

e OQOutsourcing ist sinnvoll, wenn es sich um einen neuen
Standort handelt, an dem Logistikfunktionen erbracht
werden mussen.

e Outsourcing ist sinnvoll, wenn sich Funktionsbereiche klar
abgrenzen und Schnittstellen zwischen outsourcendem
Unternehmen und Logistikdienstleister eindeutig definieren
lassen.
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Neben der Erarbeitung von Entscheidungsregeln fur das Logistik-
Outsourcing wurden im Rahmen der Phase ,Outsourcing-
Entscheidung® unterschiedliche Aufgabenfelder der Logistik
hinsichtlich  ihrer  Outsourcing-Potenziale  untersucht. In
Workshops mit den Praxispartnern wurden insbesondere die
Themen Behaltermanagement, Ersatzteillogistik, Warenein- und
-ausgang und Ganzladungstransporte naher betrachtet. Die
generellen Potenziale fur das Outsourcing wurden von den
Praktikern sehr unterschiedlich beurteilt:

e Dem Behaltermanagement wurden grundsatzlich weitere
Outsourcing-Potenziale zugesprochen, ohne dass jedoch
damit zu rechnen ist, diese Potenziale kurzfristig
umzusetzen. Die erforderlichen Umstellungskosten scheinen
aktuell den Mehrwert eines Outsourcings nicht zu
rechtfertigen.

e Ahnliches galt auch hinsichtlich des Outsourcings der
Ersatzteillogistik. Da die Bedeutung der Ersatzteillogistik auf
Seiten der Lieferanten als nicht vordringlich beurteilt wird
und die Unterschiede in den logistischen Ablaufen sich nicht
mafgeblich zum Seriengeschaft unterscheiden, ist eine
ausfuhrlichere Betrachtung der Ersatzteillogistik nur bedingt
gerechtfertigt. Dennoch ist damit zu rechnen, dass sich
positive Effekte durch das Outsourcing realisieren lassen.
Folglich sind Ansatze, die sich aus der Analyse der
Outsourcing-Potenziale der Serienprozesse ergeben nach
Maoglichkeit auf das Ersatzteilgeschaft zu ubertragen.

e Weiterhin wurden die Fragestellungen zum Outsourcing des
Wareneingangs und Warenausgangs angeregt diskutiert. In
beiden Bereichen sind immer noch deutliche Outsourcing-
Potenziale zu sehen. Diese Tatsache fuhrte zur
konzeptionellen Entwicklung eines Multi-User-Centers
(MUC), auf das im Folgenden naher eingegangen wird.

e Hinsichtlich der Outsourcing-Potenziale von Ganzladungs-
verkehren ist davon auszugehen, dass weitere
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Verbesserungen in den Prozessen und Strukturen der
Logistikdienstleister dazu beitragen konnen, die Flexibilitat
und Effizienz der Transporte zu verbessern. Eine
ausfuhrlichere Analyse steht jedoch aus.

Phase Ausschreibung:

Die Ausschreibung logistischer Aktivitaten stellt viele Industrie-
unternehmen vor groRe Herausforderungen. Insbesondere die
Neuausschreibung komplexer Logistikprozesse bedarf einer
sorgfaltigen Planung und Durchfuhrung. Ist der Outsourcing-
Bedarf festgelegt, mussen potenzielle Dienstleistungspartner
ermittelt und die Unterlagen fur das Lastenheft so erstellt werden,
dass diese in einem Request for Information (RFI) an die
Dienstleister verteilt werden konnen. Die Betreuung der
Dienstleister und die Bewertung der eingehenden Interessens-
bekundungen sind Voraussetzungen, um solche Dienstleister zu
selektieren, die in der nachsten Runde bei der konkreten
Angebotserstellung teilnehmen sollen. Im Request for Quotation
(RFQ) werden dann auch die konkreten Daten, wie Mengen-
strome, aufgefuhrt und dem Dienstleister zur Erstellung des
Angebots zur Verfugung gestellt. Bevor ein Dienstleister den
Zuschlag erhalt, gilt es offene Fragen zu klaren und abschliel3end
die Preis- und Vertragsverhandlungen durchzufuhren.

Diesen Prozessen der Industrieunternehmen stehen diejenigen
der Logistikdienstleister gegenuber. Die Dienstleister mussen
nach Eingang der Unterlagen gegebenenfalls erganzende
Informationen anfordern und die Ernsthaftigkeit der Anfrage
prufen. Daneben mussen die Ressourcen zur Betreuung der
Ausschreibung vorhanden sein, um erste Losungskonzepte fur
den RFI zu entwickeln. Im weiteren Verlauf erfolgt die Bewertung
der gegenwartigen Situation fur den RFQ, wozu gegebenenfalls
Ruckfragen beim outsourcenden Unternehmen erforderlich sind.
Nach Abgabe des Angebots ist der Dienstleister aufgefordert,
sich an den Preis- und Vertragsverhandlungen zu beteiligen, ehe
er mit der Umsetzung des Projekts betraut wird.
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Im Zuge der Best Practice Analysen konnten die beiden
Sichtweisen von Industrie und Dienstleister in einem Ausschrei-
bungsprozess zusammengestellt werden (vgl. Abbildung 3.4-2).
Diese Art der Darstellung ermoglicht erstmals eine ganzheitliche
Betrachtung des Ausschreibungsprozesses. Dadurch gelingt es,
die jeweils andere Seite hinsichtlich der erforderlichen Aktivitaten
zu sensibilisieren, um erforderliche Informationen oder Daten
moglichst proaktiv bereitstellen zu lassen. Der gesamte
Ausschreibungsprozess, der je nach Ausschreibung bis zu 18
Monaten dauern kann [5] wird damit beschleunigt.

Grobauswahl Anforderung Bereltstellung
Formulierung Unterlage
Outsourcnng erganzender erganzender
RFI/Lastenheft Eingang (RFI)
partner Informationen Informationen
Entwicklung
Vor-Selektion Eingang RFI & L6 Kapazitats- Beurteilung
dsungs-
otenzieller DL Bewertun riifun,
p g ansatze (RFI) p [¢] Ernsthaftigkeit
11 12
Formulierung RFQ Eingang RFQ Bewertung Offene Angebots-
IST-Situation Fragerunde (RFQ) erstellung (RFQ)
17
DL Selektion & Prels & Finale Ei Angebotseingang & Abgabe
Vertrags- Vertrags- inaie |ng|l|'enEuLng Bewertung Angebot (LOI)
unterzeichnung verhandlung potenzieller d. Angaben (RFQ) Pflichtenheft

) Dienstleister-Prozess )

) Industrie-Prozess )

Abbildung 3.4-2: Ganzheitlicher Ausschreibungsprozess

Einen Mehrwert bezuglich Flexibilitat und Effizienz im Zuge der
Phase Ausschreibung stellt weiterhin die Optimierung einzelner
Teilprozesse dar. Die Beschleunigung insbesondere der ltera-
tionsschleifen zwischen offener Fragerunde und finaler Eingren-
zung der Dienstleister verringert bspw. die Dauer des Ausschrei-
bungsprozesses deutlich. Entsprechende MalRnahmen zur Be-
schleunigung und Flexibilisierung des Ausschreibungsprozesses
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sind in einem Ausschreibungsleitfaden zusammengestellt. Die
Skizzierung von Gestaltungsempfehlungen erfolgt dabei sowohl
fur Industrieunternehmen als auch fur Logistikdienstleister.
Da sich Ausschreibungen je nach Art der auszuschreibenden
Aktivitaten erheblich unterscheiden, ist eine Fallunterscheidung
erforderlich. Als Unterscheidungsmerkmale werden die Art der
Leistung, d. h. Transport oder Logistikleistungen, und der Grad
der Individualisierung, d. h. Standard- oder kundenspezifische
Losung, zu Grunde gelegt. Somit gelingt es, ein ausreichend
umfassendes Bild der Ausschreibungen abzudecken und wichtige
Impulse zur Optimierung des Ausschreibungsprozesses fur alle
beteiligten Akteure vorzugeben.

Phase Projektrealisierung:

Im zweiten Projektjahr konnte im Teilprojekt TransLog mit dem
Konzept des Multi-User-Centers (MUC) ein erster wesentlicher
konzeptioneller Ansatz mit Bezug zur Projektrealisierung initiiert
werden. Die ldee des MUC besteht darin, dass die kettenweite
Flexibilitat gesteigert werden kann, indem mehrere Zulieferer auf
ein gemeinsames Logistik-Hub zurtckgreifen. Der Betrieb des
Hubs erfolgt durch das Outsourcing an einen externen
Logistikdienstleister. Ermoglicht wird dadurch ein Beitrag zur
Ressourcenbundelung Uber die Teilnehmer. Ebenfalls tragt das
MUC zum Kapazitats- und Mitarbeiterausgleich bei, indem
Mengenschwankungen einzelner Akteure uUber das Gesamt-
system besser abgefangen werden. Zwar bestehen heute bereits
erste Multi-User-Einrichtungen, diese bilden i.d. R. aber nur
einen der beiden Hauptwarenstrome der Nutzer, den Waren-
eingang oder den Warenausgang, ab. Das Konzept des MUC
sieht vor, sowohl den Wareneingang als auch den
Warenausgang am (gleichen Standort fur die beteiligten
Lieferanten abzuwickeln.

Vorteile, die sich durch das MUC-Konzept im Wareneingang
ergeben, sind beispielsweise die Bundelung der Transporte uber
mehrere Nutzer hinweg. Im MUC selbst mussen fur den
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Wareneingang unterschiedliche Leistungsumfange zur Verfugung
stehen. Neben der Einlagerung der Rohstoffe muss auch eine
Cross-Docking-Funktionalitdt gewahrleistet sein, da viele
Lieferanten ihre eigenen Zulieferteile heute ohne groRRe Puffer
bestellen. Als weitere Funktionalitat des MUC ist ein Transport
vom MUC-Standort zu den jeweiligen Verbauorten, d. h. den
Produktionsstatten der Nutzer, zu organisieren. Je nach
Aufkommen konnen hierfur Shuttle-Verkehre eingefuhrt werden.

Der Warenausgang bezieht sich auf die logistischen Prozesse,
die im Anschluss an den Produktionsprozess durch den
Lieferanten erforderlich sind. Da sich die Konzeption des MUC
ausschlieBlich auf die Produktkategorie ,LosgroRRenteile”
beschrankt, die auf Grund der Produktionsanforderungen in
groRen Stuckzahlen hergestellt werden mussen und somit bis
zum tatsachlichen Abruf durch den Kunden zwischenzulagern
sind, ergeben sich konkrete Anforderungen fur den Waren-
ausgang. Erforderlich sind Shuttle-Verkehre zur Einlagerung im
MUC. Dort bleiben die Teile bis zum Abruf durch die Kunden
(OEM). Die Bereitstellung und Kommissionierung der Teile gehort
damit zu den wesentlichen Funktionalitaten des MUC im
Warenausgang. Der Transport zu den Kunden wird in der Regel
uber Gebietsspediteure des Kunden abgewickelt.

Da die konzeptionelle Idee des MUC auf breites Interesse der
Praxis gestolden ist, wurde eine grundlegende Machbarkeits-
studie initiiert. Als potenzieller Standort kommt die Region
Nordbayern in Betracht, da hier einige grof3e Lieferanten mit
Produktionsstatten ansassig sind. Um die Potenziale fur das
MUC naher zu beleuchten, wurden im Kreis der ForlLog-
Praxispartner exemplarisch drei Unternehmen aus dieser Region
herausgegriffen, deren Teilespektrum grundsatzlich fur die
Einbringung in ein MUC geeignet ist. Im Zuge der Machbar-
keitsuntersuchung wurden sowohl die relevanten Prozesse des
Wareneingangs als auch des Warenausgangs erfasst. Daneben
wurden exemplarische Mengendaten aufgenommen, die
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theoretisch in ein MUC eingehen konnen. Zu einem spateren
Zeitpunkt konnen diese Daten als Grundlage fur eine Kosten-
Nutzen-Bewertung des MUC herangezogen werden. Im ersten
Schritt wurde primar die kritische Masse zur Realisierung eines
MUC hinterfragt. Geht man davon aus, dass weitere
Unternehmen der Zielregion eingebunden werden, ist demnach
ein wirtschaftlicher MUC-Betrieb denkbar. Mit dieser Aussage
konnen solche Logistikdienstleister, die sich als mogliche
Betreiber eines MUC etablieren wollen, ausfuhrliche Wirtschaft-
lichkeitsberechnungen vornehmen.

Neben dem Thema ,Multi-User-Center” sind weitere Frage-
stellungen im Rahmen der Projektrealisierung angedacht. Insbe-
sondere das Thema ,Ramp Up“ von Outsourcing-Projekten steht
dabei im Vordergrund. Die erforderlichen Schritte zur Bearbeitung
dieses Themas werden im dritten Projektjahr erfolgen.

Phase Operativer Betrieb:

Die letzte Phase des Outsourcing-Prozesses ist die Phase
,Operativer Betrieb“. Hierzu wurden bisher drei Themen
angestol3en und behandelt, die dazu beitragen, die Flexibilitat an
der Schnittstelle von Industrie und Dienstleistern zu steigern. Dies
ist zum ersten die Entwicklung eines Konzepts zur durch-
satzabhangigen Verrechnung von Logistikdienstleistungen, zum
zweiten die Entwicklung und Erprobung eines innovativen
Systems zur Ladungssicherung und drittens eine Best Practice
Analyse zum Behaltermanagement.

Die Idee der durchsatzabhangigen Verrechnung logistischer
Leistungen stellt eine Weiterentwicklung der heute noch weit
verbreiteten Verrechnung nach Mitarbeiterstunden dar. Sind
logistische Leistungen an einen externen Dienstleister vergeben,
haben die outsourcenden Unternehmen nur bedingten Einfluss
auf die Produktivitdt der durch den Dienstleister eingesetzten
Mitarbeiter. Um dem Dienstleister einen Anreiz zur Optimierung
des Personaleinsatzes zu geben, kann eine durchsatzabhangige
Verrechnung sinnvoll sein. Insbesondere wenn der Dienstleister
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unterschiedliche logistische Funktionen ubernommen hat, wird
durch dieses Konzept letztlich die Mitarbeiterflexibilitat belohnt.
Auch bei der Durchfuhrung von Transporten durch Dienstleister
werden heute immer hohere Effizienzanforderungen gestellt. An-
bieter kdnnen nur noch dann profitabel arbeiten, wenn eine hohe
Auslastung der Ressourcen gewahrleistet wird. Gleichzeitig stei-
gen die gesetzlichen Anforderungen, etwa an die Ladungssiche-
rung, weiter an. Das bedeutet, dass versucht werden muss, den
zeitintensiven manuellen Aufwand der Ladungssicherung zu
minimieren. Hierzu kann das innovative System des ,Gillhuber-
Kafigs® mallgeblich beitragen. Insbesondere auf kurzen Shuttle-
Relationen, bei denen der Anteil der Ladungssicherung Uber-
proportional hoch ist, bietet dieses System Flexibilitatsvorteile
durch eine Beschleunigung der Be- und Entladevorgange.
SchlieBlich konnte durch den Vergleich von vier unterschiedlichen
Behaltermanagement-Systemen  (Miete, Tausch, Verkauf-
Ruckkauf und Bereitstellung, vgl. [3, 7, 9]) das System mit dem
grof3ten Flexibilitatspotenzial ermittelt werden. Verglichen wurden
in der Untersuchung sowohl Systeme, die im Eigen- als auch im
Fremdbetrieb durchgefuhrt werden. Deutlich wurde, dass der
Einsatz von externen Dienstleistern im Behaltermanagement
grundsatzlich erstrebenswert ist, um maoglichst flexibel agieren zu
konnen. Der unternehmensubergreifende Einsatz ermdoglicht es,
Volumen- und Bedarfsschwankungen aufzufangen. Somit ist das
Verkauf-Ruckkauf-System die gegenwartig beste Losung.
Dadurch, dass jedem Behalter ein exakter monetarer Wert
zugewiesen wird, erfolgt eine Disziplinierung der Teilnehmer im
Umgang mit den Behaltern. Des Weiteren ist die FUhrung von
Bestandskonten nicht notwendig, da die Kapitalbindung durch
den Ankauf der Behalter einen grolRen Anreiz fur jeden
Teilnehmer darstellt, die Behalter so schnell wie moglich
weiterzuverkaufen. Die Folge ist ein hoher Auslastungsgrad des
Behalterbestandes. Auch konnen bei Bedarfsspitzen zusatzliche
Behalter gekauft und spater wieder verkauft werden.
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3.4.3 Uberarbeiteter Arbeits- und Zeitplan
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3.4.4 Weiterer Projektverlauf

Im weiteren Verlauf gilt es, die einzelnen Arbeiten, die im
Outsourcing-Prozess aufgefuhrt wurden, zu vertiefen. Durch
Erganzung ausgewahlter Problemszenarien in den einzelnen
Phasen soll ein umfassender Losungsraum zur Optimierung der
Schnittstelle  von  Industrie- und Logistikdienstleistungs-
unternehmen in der automobilen Supply Chain dargestellt
werden. Der Schwerpunkt der zukunftigen Arbeiten liegt auf der
Ableitung weiterer Handlungs- und Gestaltungsempfehlungen fur
die Praxis. Daneben sollen ausgewahlte Szenarien durch
Demonstrator-Fallstudien hinsichtlich ihrer Umsetzungs- oder
Anwendungsmaoglichkeiten in der Praxis erprobt werden. Fur die
einzelnen Phasen des Outsourcing-Prozesses stellt sich der
weitere Projektverlauf wie folgt dar:

Phase Outsourcing-Entscheidung:

Neben der weiteren Vertiefung der strategischen Meta-Thesen
zur Outsourcing-Entscheidung liegt der Schwerpunkt auf der
Ausarbeitung taktischer/operativer Entscheidungsregeln fur das
Logistik-Outsourcing. Hierbei muss auf die ,ideale” Outsourcing-
Tiefe und -Breite fur ausgewahlte Szenarien eingegangen
werden. Daruber hinaus ist es Ziel, Empfehlungen zu geben, mit
denen es moglich wird, das Matching von outzusourcender
Logistikfunktion und Logistikdienstleister-Typ zu verbessern. Hier-
zu wird die Vision des flexiblen Logistikdienstleisters weiter vor-
angetrieben. Es qilt die Frage zu beantworten, welche organi-
satorischen Anforderungen an Logistikdienstleister kunftig gestellt
werden, um den Flexibilitatsbedarfen der outsourcenden Auto-
mobilunternehmen gerecht zu werden. Auch hierfur werden
strategische Strukturgestaltungen und operative Ablaufempfeh-
lungen erarbeitet. Abschliel3end ist angedacht, ein Outsourcing-
Projekt eines Praxispartners zu begleiten. Die entwickelten
Gestaltungsempfehlungen konnen so in der Praxis angewandt
und hinterfragt werden.
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Phase Ausschreibung:

Die Gestaltungsempfehlungen fur den Ausschreibungsprozess
sind in einer ersten Version weitgehend erstellt. Die weitere
Vertiefung und Anpassung der Malinhahmen erfolgt bis Ende des
Projekts. Analog zur Outsourcing-Entscheidung wird auch fur die
Ausschreibung versucht, an Hand eines Praxisfalls die
erarbeiteten Empfehlungen hinsichtlich ihres Nutzens zu
hinterfragen. Hierzu ist geplant, die Mallnahmen in einer
aktuellen Ausschreibung zu begleiten.

Phase Projekt-Realisierung:

Im Rahmen der Phase Projekt-Realisierung werden die
bisherigen Ergebnisse zur Machbarkeitsstudie ,Multi-User-Center
Nordbayern® weiter verdichtet. Erforderliche Prozess- und
Ablaufgestaltungen miussen detailliert dargestellt werden. Ziel ist
es, eine fundierte Entscheidungsgrundlage zu erhalten, an Hand
der zum einen die bisher aktiv beteiligten Industrieunternenmen
interne Kosten-Nutzen-Analyen durchfuhren und zum anderen
interessierte Logistikdienstleister Aussagen zur Realisierbarkeit
ableiten kdnnen. Die weitere Begleitung der nachsten Schritte,
d. h. die Konkretisierung einer moglichen Umsetzung des MUC
wird durch das Teilprojekt TransLog begleitet.

Daruber hinaus wird das Thema ,Ramp Up“ als weiteres
Schwerpunktthema der Projekt-Realisierung aufgesetzt. Viele
outsourcende Unternehmen beklagen Probleme insbesondere in
der Anlaufphase eines Outsourcing-Projekts, bis sich die
Prozesse und Ablaufe eingeschwungen haben. Es gilt, Best
Practices fur den Anlauf zu ermitteln und daraus
Gestaltungsempfehlungen insbesondere fur die Organisation der
Logistikdienstleister zu entwickeln.

Phase Operativer Betrieb:

SchlieBlich wird auch die Phase ,Operativer Betrieb® weiter
konkretisiert. Die einzelnen Themenschwerpunkte dieser Phase
sind unterschiedlich weit fortgeschritten. Sowohl die Themen
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Behaltermanagement, als auch Ladungssicherung gelten als
weitgehend abgeschlossen. Aus Sicht der Praxis besteht zu
diesen Themen kein Bedarf an einer weiteren Vertiefung. Die
Arbeiten zur durchsatzabhangigen Verrechnung sind weit
fortgeschritten, mussen aber noch zum Abschluss gebracht
werden. Bisher wurden Gestaltungsempfehlungen, darunter
insbesondere die Funktion des Warenausgangs, abgeleitet. Im
dritten Projektjahr gilt es, weitere Funktionen, wie den
Wareneingang, zu spezifizieren. Neben diesen bereits
bearbeiteten Themen sollen im dritten Projektjahr weitere
logistische Funktionen des operativen Betriebs aufgenommen
und hinsichtlich ihrer Optimierungspotenziale an der Schnittstelle
von Industrie und Logistikdienstleister analysiert werden.
Inwieweit sich fur Themen der Phase ,Operativer Betrieb®
Moglichkeiten zur Umsetzung durch Demonstrator-Fallstudien
ergeben, hangt von den zu spezifizierenden Fragestellungen ab.

3.4.5 Kooperationen

Zusammenarbeit mit FlexLog

Die Teilprojekte TransLog und FlexLog arbeiteten wie auch schon
im ersten Projektjahr eng zusammen. Die Uberschneidungen der
Praxispartner beider Teilprojekte ermoglichte die Teilnahme der
FlexLog-Mitarbeiter an den monatlichen TransLog-Treffen, bei
denen regelmalig Ergebnisse zum aktuellen Stand — v. a. des
MUC - vorgestellt und diskutiert werden. Neben den projektuber-
greifenden Diskussionen konnten die Begriffe Flexibilitat und
Adaptivitat gemeinsam weiter differenziert und definiert werden.

Zusammenarbeit mit SysLog

Das Teilprojekt SyslLog identifiziert diverse Anpassungs-
strategien, darunter auch die des Outsourcings. Damit betrachtet
SysLog ein Thema, das im Fokus von TransLog liegt. Durch die
Anknupfungspunkte der beiden Teilprojekte konnte eine gemein-
same Abgrenzung dieser Anpassungsstrategie getroffen werden.
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Im Logistik-Outsourcing spielen [T-Schnittstellen eine immer
wichtigere Rolle. Ergebnisse von SyslLog erganzen daher die
Erkenntnisse zur Logistikdienstleister-Integration von TransLog.

Zusammenarbeit mit PlanLog

Die Zusammenarbeit mit dem Teilprojekt PlanLog war vor allem
bei der weiteren Abstimmung von Anpassungssituationen der
Flexibilitat gegeben. In Folge werden sowohl die Themen Anlauf-
als auch Behaltermanagement aus den unterschiedlichen Blick-
winkeln beider Teilprojekte gemeinsam diskutiert.

Zusammenarbeit mit NutzLog

Der Austausch mit dem Teilprojekt NutzLog bezog sich
vorwiegend auf die Einordnung der Kennzahlen der Flexibilitat
sowie auf die Angleichung von Anpassungssituationen der
Flexibilitat. Fur den gesamten Forschungsverbund hat die
gemeinschaftliche Festlegung dieser Anpassungssituationen
hohe Bedeutung und stellt einen wesentlichen Baustein dar.

Zusammenarbeit mit MitLog

Die Zusammenarbeit mit dem Teilprojekt MitLog bestand im
Wesentlichen hinsichtlich der Abstimmung zum Thema
Mitarbeiterflexibilitat im Zuge des Outsourcings. Vor allem der
flexible Mitarbeitereinsatz von Logistikdienstleistern wird von
Industrieunternehmen als positiver Beitrag des Logistik-
Outsourcings angefuhrt. Daher tragen die Ansatzpunkte von
MitLog zur Erstellung eines ganzheitlichen Bildes der
Flexibilitatspotenziale durch das Logistik-Outsourcing maf3geblich
bei. Als weiterer Ansatzpunkt der Kooperation mit MitLog erfolgt
die Schulung von Dienstleistermitarbeitern im Umgang mit neuen
Technologien.
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3.5.1 Forschungsumfeld und Zielsetzung

Die logistische Leistungsfahigkeit in Supply Chains stellt neben
den klassischen Faktoren Preis und Qualitat einen
entscheidenden Differenzierungs- und Wettbewerbsvorteil dar
[10]. Das Verstandnis der Logistik hat sich vor diesem
Hintergrund grundlegend gewandelt: weg vom Erflllungsgehilfen
der betrieblichen Leistungserstellung hin zum wettbewerbs-
bestimmenden Faktor [9]. Logistikdienstleister, Hersteller und
Lieferanten arbeiten gemeinsam an der Erstellung von Produkten
und sind teilweise direkt, teilweise indirekt an der Schaffung von
Wertpotenzialen beteiligt. Intelligente Logistiksysteme
ermoglichen hierbei durch ihre integrierende Wirkung in der
Wertschopfungskette vom Lieferanten bis zum Kunden eine
signifikante Absenkung des wirtschaftlichen Risikos [11]. In
diesem Zusammenhang spielt Supply Chain Management (SCM)
als Organisations- und Managementphilosophie, die durch eine
prozessoptimierende Integration der Aktivitaten der am
Wertschopfungssystem beteiligten Unternehmen auf eine
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unternehmensubergreifende Koordination und Synchronisierung
der Informations- und Materialflisse zur Kosten-, Zeit- und
Qualitatsoptimierung  zielt [7], eine zentrale Rolle. Die
ganzheitliche Optimierung der Supply Chain erfordert intelligente
Logistiksysteme. Diese Systeme ziehen allerdings einen
erheblichen Investitionsaufwand nach sich, dem sich vielfaltige
und bislang der nur ansatzweise quantifizierbare Nutzen in der
Kette gegenuberstellen lassen. Bei vielen dieser logistischen
Investitionen herrscht a priori gro3e Unsicherheit bezuglich des
zu erwartenden Nutzenbeitrags [10]. Diese Unsicherheiten
zeichnen sich durch Verhaltensweisen in der Wertschopfungs-
partnerschaft ab. Der ,Lopez-Effekt® der Kostenabwalzung vom
OEM auf Lieferanten und die daraus folgende Negativstimmung
bei der Erwahnung des Wortes ,Partnerschaft® in der
Automobilzulieferindustrie  verhindert so beispielsweise die
Erzielung gemeinsamer Systemoptima [3]. Der Ansatz einer
nachvollziehbaren, transparenten und konzeptspezifischen
Kosten- und Nutzenbewertung ist daher essentiell und langst
uberfallig.

NutzLog zeigt auf, wie Transparenz Uber den logistischen Nutzen
in Wertschopfungsnetzwerken die Zusammenarbeit fordern kann
und untersucht den Vorteilsausgleich auf Basis der
Nutzenverteilung. Die Frage der ldentifikation und Quantifizierung
von Nutzen stellt somit ein zentrales Thema dar. Die
Fragestellungen von NutzLog lauten daher [8]:

e Wie ist der logistische Nutzen in der Supply Chain
definiert? (,Was wird gemessen?“): Es wird
untersucht, wie logistischer Nutzen in Supply Chains
beschrieben werden kann, welche Kennzahlen und
Softfacts wie Vertrauen herangezogen werden mussen,
um den logistischen Nutzen realitatstreu abbilden zu
konnen.

e Wie kann der logistische Nutzen gemessen und
bewertet werden? (,,Wie wird gemessen?“): Die
Fragestellung beschaftigt sich mit den fur die
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Quantifizierung von logistischem Nutzen notwendigen
Instrumenten und Methoden. Diese sind zu einem
sinnvollen und effizienten Instrumentenmix
zusammenzufuhren.

e Wie kann ein Vorteilsausgleich vor dem Hintergrund
der Nutzenverteilung umgesetzt werden? (,Wie wird
verteilt?“): Mit Hilfe der Quantifizierung und
Beschreibung des logistischen Nutzens wird ein
Verteilungsmodell auf Basis der Anteile ausgestaltet.

NutzLog hat das Ziel, ein Anwendungskonzept zu schaffen, das
den logistischen Nutzen an Hand von messbaren als auch von
bisher nicht messbaren GroRen (Softfacts) identifiziert und
quantifiziert. Wesentliche Inhalte sind zum einen die Uberfiihrung
von nicht-messbaren in messbare Grolen, zum anderen die
eigentliche Entwicklung einer Verteilungssystematik des
logistischen Nutzens auf Basis der ermittelten ZielgroRen. Das
Anwendungskonzept wird so erstellt, dass eine Ubertragbarkeit
auf die gesamte Supply Chain (OEM bis Tier n) sichergestellt ist.

3.5.2 Aktueller Stand und bisherige Ergebnisse

Auf dem Weg zu einem abgesicherten Konzept wurden in den
vergangenen zwei Projektjahren zahlreiche Zwischenergebnisse
erarbeitet, die sowohl isoliert als auch integrativ ihre Anwendung
finden konnen. Die erarbeiteten Punkte unterstreichen sowohl die
Notwendigkeit als auch die Neuartigkeit des Forschungsansatzes
und ermdglichen eine Uberprifung der zu erarbeitenden (Teil-)
Ergebnisse.

Die in enger Zusammenarbeit mit den Praxispartnern in bisher 18
Workshops erarbeiteten Zwischenergebnisse sind
e die Ableitung eines Supply Chain- Referenzprozessmodells,
e die Spiegelung der logistischen Konzepte am Referenz-
prozessmodell,
e die Ableitung eines Ziel-/Messkatalogs,
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e die Bestimmung der Wirkungsrichtung und -zusammen-
hange,

e die Ableitung von Softfacts und deren Quantifizierung sowie

e die Ableitung von Kostenarten.

Ableitung eines Supply Chain-Referenzprozessmodells

Der Schwerpunkt des ersten Arbeitspaketes lag im
Herleitungsprozess eines einheitlichen Prozessmodells, das die
logistischen Prozesse in Unternehmenskooperationen aufein-
ander abstimmt und beschreibt. Der betrachtete Objektbereich
wurde auf die logistischen Prozesse der Akteure OEM, 1st Tier
und Logistikdienstleister beschrankt. Es darf davon ausgegangen
werden, dass eine Erweiterung des Modells jederzeit moglich ist,
da die logistischen Prozesse der vorgelagerten Akteure analog
ausgestaltet werden konnen.

In regelmalligen Workshops wurde an Hand der internen
logistischen Prozesse der einzelnen Unternehmen Uuber alle
Prozessebenen ein einheitliches Referenzprozessmodell erstellt.
Die erste Prozessebene ,Logistikprozess Supply Chain®
untergliedert sich auf der nachsten Ebene in die einzelnen
logistischen Prozesse Auftrags-, Beschaffungs- und
Distributionslogistik bei den Akteuren OEM und 1st Tier. Die
Fertigung wird dabei als ,Black Box® betrachtet. Die
Beschaffungslogistik ist in diesem Zusammenhang bis zur
Fertigungslinie definiert, die Distributionslogistik beginnt am so
genannten ,Bandende® der Fertigung. Als logistischer Prozess
des Logistikdienstleisters ergab sich ein Distributionslogistik-
prozess, der die Akteure OEM und Zulieferer miteinander
verbindet und daher als Schnittstelle zwischen der internen
Distributionslogistik des 1st Tier und der Auftragslogistik
angesehen werden kann. Analog zu den logistischen Prozessen
von OEM und 1st Tier gliedert sich dieser in eine Auftrags-,
Beschaffungs-, Fertigungs- und Distributionslogistik. Dabei
beinhaltete die Beschaffungslogistik alle notwendigen Schritte fur
die Beschaffung von Verpackungsmaterial, Kapazitaten o. a. Die
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Fertigung wurde hier als Warehousing definiert, der eigentlichen
Kernaufgabe des Logistikdienstleisters. Die Distributionslogistik
stellt das Bindeglied zum nachsten Akteur des Netzwerks dar.
Dabei kann es sich sowohl um den Zwischenkunden (Lieferant,
OEM) als auch den Endkunden handeln.

Das gesamte Prozessmodell wurde auf insgesamt vier Prozess-
ebenen heruntergebrochen. Darauf aufbauend wurden die
Schnittstellen auf Basis von Praxiserfahrungen mit den Experten
diskutiert und dokumentiert. Als maldgebliche Schnittstelle stellten
sich die Transaktionen zwischen den Prozessen Auftragslogistik
des 1st Tier und der Beschaffungslogistik des OEM heraus. Hier
existiert die hochste Anzahl von Berlihrungspunkten.

Spiegelung der logistischen Konzepte am Referenz-
prozessmodell

Zur Ableitung der im nachsten Schritt erforderlichen Einfluss-,
KenngrofRen und Kennzahlen wurden mogliche Veranderungen
bei Einfuhrung eines logistischen Konzeptes identifiziert und
Wirkungszusammenhange analysiert. Der Schwerpunkt liegt in
der Spiegelung der definierten logistischen Konzepte am
Referenzprozessmodell.

Im Rahmen von Workshops wurden diejenigen Prozesse
identifiziert, die von dem jeweiligen Logistikkonzept betroffen
sind. Die von den Praxispartnern als relevant empfundene und
zur Abbildung der Ursache-Wirkungsbeziehungen in der Supply
Chain ausgewahlten Logistikkonzepte sind:

e Just-in-Sequence

e Just-in-Time

e Kanban

o Kapazitatsmanagement

e Pick-up Verfahren

e Vendor Managed Inventory (VMI)

Die Konzepte wurden definiert und klar voneinander abgegrenzt.
Anschlieend wurde jedes dieser Konzepte am Referenzprozess
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gespiegelt, die jeweiligen betroffenen Prozesse diskutiert und An-
derungen im Prozess dokumentiert. Im Ergebnis dieses Schrittes
lag fur jede Spiegelung ein ,neues“ Prozessmodell vor, das die
Anderungen pro Prozess, also hinzukommende oder auch weg-
fallende Teilprozesse und Prozessschnittstellen, deutlich hervor-
hebt.

Die in diesem Schritt detailliert abgeleiteten Prozessanderungen
pro logistischem Konzept stellten den Input fur den nachsten
Schritt der Ableitung von Kenngrofien dar.

Ableitung eines Ziel-/Messkatalogs

Basierend auf der Spiegelung der logistischen Konzepte am
Referenzprozessmodell wurde fur jedes logistische Konzept unter
der ausdrucklichen Berucksichtigung der akteursindividuellen
Spezifika ein Ziel-/Messkatalog als Grundlage der zu
erreichenden Nutzenquantifizierung entwickelt. Jede Akteurs-
gruppe hat im Rahmen von Workshops — neben der Erarbeitung
und Validierung der konzept- und akteursspezifischen Einfluss-
grolRen, Voraussetzungen und KenngroBRen (Softfacts) — die
relevanten Kennzahlen zur Beschreibung der Prozessanderun-
gen abgeleitet. Da bei den unterschiedlichen Akteuren auch
unterschiedliche Prozesssequenzen und Prozessebenen beruhrt
sind, werden zur Wirkungsbeschreibung auch verschiedene
Kennzahlen herangezogen. Die benannten Kriterien wurden in
einem Katalog konsolidiert und nach logistischem Konzept und
betrachtetem Akteur strukturiert. Die Definitionen der Kriterien
wurden in akteursubergreifenden Workshops vereinheitlicht und
stellen damit die verbindliche Grundlage der weiteren
Zusammenarbeit dar. Bei der Vereinheitlichung der Definitionen
wurden bereits existente Definitionen aus Literatur und
normativen  Regelwerken als Basis genommen und
gegebenenfalls angepasst. Bei den Definitionsanpassungen
wurde insbesondere auf existierende Beschreibungsansatze der
Praxispartner zurickgegriffen.
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Bestimmung der Wirkungsrichtung und -zusammenhange

Die in den Workshops von den Akteuren erarbeiteten Kennzahlen
zur Beschreibung der Konzepteffekte wurden konzeptspezifisch
von den Beteiligten hinsichtlich ihrer Wirkungsrichtung beurteilt
und dem Ort des Wirkens (Prozesssequenz) zugeordnet. Die
Wirkungsrichtung wurde Uber ein Steigen und Sinken der
jeweiligen Kennzahl abgegriffen, die Intensitat der Wirkung Uber
eine mehrstufige Skala (Abbildung 3.5-1).

\ Konzept alt > Konzept neu> _________
-~~~ TSs=aL.
1 Te-a

Kennzahl | «—— Entwickung — "3~ __

2.B. Durchlaufzeit Q _‘ o
i : i ' i : ; |

: : : : ' |

sinkt sinkt sinkt sinkt keine steigt steigt steigt steigt
drastisch deutlich  mittelméaRig leicht Anderung leicht mittelmaBig  deutlich drastisch

bzw. kein 1
Einfluss 1

«—— Entwicklung —

2.B. Distributions-
performance

sinkt sinkt sinkt sinkt keine steigt steigt steigt steigt
drastisch deutlich  mittelméaRig leicht Anderung leicht mittelméBig  deutlich drastisch

bzw. kein
Einfluss

Abbildung 3.5-1: Aufnahme der Kennzahlenentwicklung bei
Konzepteinfiihrung

In diesem Arbeitsschritt wurde von den beteiligten Akteuren
jeweils die aus ihrer Sicht relevanten Kennzahlen zur
Konzeptbeurteilung zu Grunde gelegt. Die Zuordnung zu den
betroffenen Prozesssequenzen erfolgte an Hand der Spiegelung
der Konzepte am Referenzprozessmodell. Uber diese Zuordnung
zu den Prozesssequenzen wird deutlich, welche Abschnitte im
Leistungserstellungsprozess von der Implementierung eines
logistischen Konzeptes beeinflusst werden. Es kann eine
Aussage daruber getroffen werden, ob an den einzelnen
Wirkungsorten Nutzen geschaffen oder zusatzlicher Aufwand fur
den sequenzverantwortlichen Akteur generiert wird. Durch die
Darstellung des Referenzprozessmodells als ein Mehrebenen-
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modell konnen die konzeptspezifischen Kennzahlenentwick-
lungen bis hin zur feingliedrigsten Prozessebene (Ebene 4)
dargestellt werden. Zum Teil fand die Zuordnung der Kenn-
zahlenentwicklungen auch auf Prozesssequenzen hoherer
Ebenen statt. In diesem Fall sind alle jeweils darunter liegenden
Detailebenen von der Veranderung der untersuchten Kennzahl
betroffen. Diese einzelnen Teilaspekte der Nutzenverteilung einer
Konzeptimplementierung gilt es, im Kontext einer ganzheitlichen
Supply Chain weiten Nutzenbilanz zu konsolidieren, um damit die
Basis fur den zu realisierenden Vorteilsausgleich zu schaffen.

Logistikdienstleister

erkbe2|ehungsmatrlx Wirkbeziehungen der Kennzahlen

G: gleichgerichtete Kennzahlenentwicklung
U: ungleichgerichtete Kennzahlenentwicklung

Darstellung der Wirkbeziehungen von

Kennzahlen zueinander ... GU=Bosch
G/U=SVDO

* Kennzahl 1 verhalt sich zu Kennzahl 2

8|18 L elbIpELRSaQ

... zwischen den einzelnen Akteuren ...

B1SeG-U A BUM}IB1YDSIsiU /pUBISeg-Xe|y| Buniislysiagn |Jezuy

] 0BINEILBSSS) |YRZUY /B0RIYNR|1T |YBZUY
Yag |pinsiBo =) ayoeysbe |yosiun f syoeysbun|gisiisleg

BUILBUZEN-OY [4BZUY
a1eLeg 'alle | pueisagpueg

FesyoInpIalieueg
Bunpepuz/-sg)

« 1st tier zu 1st tier/LDL/OEM
* LDL zu LDL/1st tier/f OEM

a
w
IS
o
@
=

Anzahl AC-Maknahmen G
A OEM ZUu OEM/LDL/1 St tier 2| Anzahl EilauftragefAnzahl Gesamtauftrage [%] G G G i
L 3lAnzan Sendtedanren-ius: Gesamiafiaae %l _________ o los g . ——___J .
... mit folgender Aussagekraft -
(beispielhaft): ~Wenn sich das Verhaltnis der Anzahl der
Sonderfahrten zu der Anzahl der
_Wenn das Verhltnis der Anzahl der Gesamtauftréage beim 1st tier steigert, steigt
Sonderfahrten zu der Anzahl der beim LDL das Verhaltnis der Anzahl der
Gesamtauftrage beim 1st tier steigt, steigt Eilauftrage zu der Anzahl der
das Verhéltnis der Anzahl der Eilauftrage Gesamtauftrage.
zu der Anzahl der Gesamtauftrage beim
LDL.”

Abbildung 3.5-2 Wirkbeziehungen zwischen den Akteuren

Ferner wurden im Zuge dieses Arbeitsschrittes auch akteurs- und
konzeptubergreifende Wirkungszusammenhange identifiziert und
analysiert. Ziel ist es dabei, Abhangigkeiten der Akteure und ihrer
Leistungsindikatoren untereinander zu bestimmen (,Das deutliche
Sinken von Kennzahl 1 um X % beim 1st Tier fuhrt zu einem
leichten Anstieg der Kennzahl 2 beim Logistikdienstleister um
Y %", Abbildung 3.5-2).

Durch die Abbildung der Abhangigkeiten ist es moglich, das
Systemoptimum deutlich besser zu identifizieren als durch die

97



A.".‘%‘
% NutzLog —Vorteilsausgleich-Nutzenverteilung

bloRe Betrachtung der akteursspezifischen Konzeptwirkungen.
Diese Interdependenzen werden bei der Bestimmung der
Nutzenverteilung berlucksichtigt. So kann gewahrleistet werden,
dass eine ausschliel3liche Eigenoptimierung der Akteure deutlich
werden wurde und durch geeignete Gestaltungsfelder des Supply
Chain Managements unterbunden werden konnte.

Ableitung von Softfacts und deren Quantifizierung

Neben der Berucksichtigung direkt und unmittelbar quantifizier-
barer BestimmungsgrolRen der Nutzenwirksamkeit der einzelnen
Konzepte werden im Rahmen des vorliegenden Vorhabens
insbesondere auch nicht direkt quantifizierbare
Bestimmungsgroflen (,Softfacts”) bei der Entwicklung eines
Nutzenverteilungsmodells berucksichtigt. Ziel ist es, diese nicht
direkt quantifizier- und messbaren Grolden in messbare GrofRen
zu Uberfuhren bzw. durch messbare Grofden zu beschreiben, um
den Einfluss dieser ,weichen Faktoren“ auf die Kooperations-
qualitat und damit die konzeptspezifische Nutzenbilanz prazise
abbilden zu konnen. Bei der Erfassung der logistischen
BestimmungsgroRe im Rahmen der Entwicklung eines Ziel- und
Messkatalogs wurden bei den Workshops die relevanten
Bewertungskriterien flur die einzelnen Konzepte ermittelt.
Insgesamt wurden 20 Bewertungskriterien identifiziert. Uber eine
konzeptrelevante Auswahl dieser 20 Kriterien konnen die
weichen Faktoren und deren Auswirkung auf die Nutzen-
verteilung beschrieben werden. Beispiele fur diese Bewertungs-
kriterien sind z. B. Informationstransparenz, Flexibilitatsbereit-
schaft und -fahigkeit oder das Kommunikationsverhalten der
beteiligten Akteure einer Supply Chain. Im Rahmen dieses
Arbeitspaketes wurde eine Darstellung der Bewertungskriterien
durch — bereits quantifizierbare — Kennzahlen entwickelt.

In Form einer Zuordnungsmatrix wurden den zu bestimmenden
Bewertungskriterien diejenigen Kennzahlen zugeordnet, die
Einfluss auf die Auspragung dieser ,weichen® Faktoren haben.
Aus der Matrix ergeben sich 1:n-Beziehungen, ein
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Bewertungskriterium ist immer das Aggregat mehrerer
Kennzahlen. Durch die Unterscheidung zwischen einer
,2hormalen“ und ,starken® Wirkung wurde der unterschiedlichen
Wirkungsintensitat der beschreibenden Kennzahlen Rechnung
getragen und damit eine Gewichtung bzw. Priorisierung
vorgenommen. Ferner wurde im Rahmen eines Arbeitskreis-
treffens des Teilprojekts der Forschungsverbund in die Thematik
der Softfact-Quantifizierung integriert. Am Beispiel der Kriterien
Flexibilitat, Transparenz, Vertrauen sowie Kooperationsbereit-
schaft und Kommunikationsverhalten wurde die Beurteilung der
eigenen Kompetenz bei der Berucksichtigung und Messung
sowie die Einschatzung der Relevanz aus Praxissicht abgefragt
und — darauf aufbauend — Normstrategien zur Optimierung
entwickelt. Zudem wurde erarbeitet, welche konkreten
Anforderungen an die assoziierten Wertschopfungspartner sich
aus den als relevant erachteten Softfacts ableiten und
operationalisieren lassen. Zur Uberpriifung und Erweiterung der
Vorarbeiten im Teilprojekt wurden abschliefend Indikatoren zur
Quantifizierung der im Arbeitskreis untersuchten
Bewertungskriterien ermittelt.

Ableitung von Kostenarten

1. Steuerungs- und Systemkosten

Diese Kosten umfassen z. B. die Personalkosten fur die admini-
strative Logistik, Kosten fur Logistikplanungs- und Steuerungs-
aufgaben, Kosten fur die Kundendisposition sowie Projekt- und
Overheadkosten. Ferner werden unter dieser Kategorie die
Kosten fur die Informationslogistik und die Anlaufkosten der
Konzepteinfluhrung erfasst.

2. Bestandskosten
Unter diese Kostenkategorie fallen Kapitalbindungskosten,
Versicherungskosten sowie Abwertungen und Verluste.
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3. Lagerkosten
In dieser Kategorie wird zwischen den Fixkosten zur
Bereitstellung von Lagerkapazitaten und den variablen,
volumenabhangigen Kosten der Ein- und Auslagerungsprozesse
unterschieden.

4. Transportkosten

Unterschieden wird in dieser Kostenkategorie zwischen den
Kosten der Eingangstransporte, den internen, innerbetrieblichen
Transporten und den Ausgangstransporten. Ferner wird in jeder
der drei Unterkategorien zwischen fixen Bereitstellungs- und
variablen Betriebskosten unterschieden.

5. Handlingkosten
Im Bereich der Handlingkosten wird zwischen fixen Bereit-
stellungskosten und variablen Betriebskosten unterschieden.

6. Verpackungskosten

Analog den Handlingkosten findet in dieser Kostenkategorie eine
Unterscheidung zwischen Bereitstellungs- und Betriebskosten
statt.

7. Sonstige Kosten
Unter dieser Kostenkategorie werden weitere Kostenkategorien
zur Kalkulation eines logistischen Konzeptes berucksichtigt.
Insbesondere kann hier die Berucksichtigung von Fremd-
leistungskosten, anteiligen Gemeinkosten und Qualitatskosten
sichergestellt werden.

An Hand dieser Kategorien werden in der Anwendungsphase die
akteursspezifischen Kosteneffekte logistischer Konzepte beurteilt.
Mit ihnen werden zum einen die akteurindividuellen absoluten
Kosten des Konzeptbetriebes und zum anderen die akteurs-
individuelle relative Veranderung der Kostenstrukturen durch die
Konzepteinfluhrung erfasst.
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3.5.4 Weiterer Projektverlauf

Im weiteren Verlauf sind diese Ergebnisse zu einem Gesamt-
konzept zusammenzufuhren. Die maligeblichen nachsten
Schritte sind daher
e die zusatzliche Integration des Auftragsreihenfolge-
konzeptes,
e die weitere Ausarbeitung der Softfacts,
e die Ableitung des Algorithmus und
e die Programmierung und Plausibilitatsprufung des
Anwendungstools.

Integration des Auftragsreihenfolgekonzeptes

Vor dem Hintergrund der Aktualitat wurde im Rahmen der
Workshoparbeit beschlossen, das Konzept der Auftragsreihen-
folge als zusatzliches Konzept in den Untersuchungsbereich
aufzunehmen bzw. zu integrieren.

Die Grundidee des Auftragsreihenfolgekonzeptes, welches auch
unter dem Namen ,Perlenkettenmanagement” Verwendung
findet, ist die Festlegung der Reihenfolge der Auftrage in der
Produktion des OEM mehrere Tage vor Montagestart.

Auftragsreihenfolgekonzept

Die Grundidee von dem Konzept ist die Festlegung der Reihenfolge der Auftréage in der Produktion mehrere Tage vor
Montagestart. Diese Information wird dem Lieferanten zur Verfiigung gestellt, ab diesem Zeitpunkt tritt die ,,frozen
period“ ein, das heiBt, es sind keine Anderungen an dem Auftrag mehr méglich.

Information iiber Montagereihenfolge: Start Kunden- Planung und Festlegen
n Tage vor Montagestart an externe <+—— auftrag der Frozen Zone
und interne Lieferanten - (Montagereihenfolge):

n Tage vor Montagestart

Auftrage

Karossen
Distribution Karosseriebau Lackierung Karossenlager Montage Distribution

Lieferant OEM Kunde

Abbildung 3.5-3: Das Auftragsreihenfolgekonzept
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Diese Information wird dem Lieferanten/Logistikdienstleister
(LDL) zur Verfugung gestellt. Ab diesem Zeitpunkt tritt die ,frozen
period ein, das heit, es sind keine Anderungen am
Sequenzabruf mehr moglich.

Das Konzept wurde parallel zum urspriinglichen Projektverlauf
aufgesetzt und befindet sich aktuell im Uberfihrungs- und
Bewertungsprozess. Das Konzept ist dann neben den anderen
Logistikkonzepten Just-in-Time (JIT), Just-in-Sequence (JIS),
Kapazitatsmanagement, Pick-up Verfahren und Vendor Managed
Inventory (VMI) ein fixer Bestandteil der Basis des Modells, das
nach Bedarf jederzeit updatefahig ist.

Ausarbeitung der Softfacts

Softfacts sind Bewertungskriterien, die schwer messbar sind und
zur Beurteilung und Bewertung von Kooperationsqualitaten
herangezogen werden kdonnen [5]. Diese Kriterien sind essentiell
bei der Zusammenarbeit der Akteure, da sie einen entschei-
denden Einfluss auf die Qualitat der Kooperation haben [6]. Sie
stellen neben den konzeptspezifischen Kenngrof3en den anderen
Teil der MessgrofRen im Rahmen des NutzLog-Modells dar.

Im Zuge des von NutzLog durchgefuhrten Arbeitskreises wurden
die Grundlagen erarbeitet, die nun im Rahmen der finalen
Bearbeitung herangezogen werden. Dabei standen Ansatze zur
Quantifizierung von Softfacts im Rahmen wertschopfungspartner-
schaftlicher Zusammenarbeit im Mittelpunkt. Hierzu wurden, nach
der Vorstellung einzelner Ansatze durch die Referenten, auf
Basis der bereits erarbeiteten Ergebnisse des Teilprojektes
NutzLog unterschiedliche Ansatze zur Messung und Berucksich-
tigung von Softfacts diskutiert. Im Fokus der Diskussion standen
Kenngrofen, die helfen sollen, Softfacts messbar zu machen.

Auf Basis dieser erarbeiteten Grundlage soll nun im weiteren
Verlauf die finale, detaillierte Ausarbeitung zur weiteren
Integration in das Modell erfolgen, die gegen Ende September
abgeschlossen wird.
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Ableitung des Algorithmus

Unter einem Algorithmus wird allgemein eine genau definierte
Handlungsvorschrift zur Losung eines Problems oder einer
bestimmten Art von Problemen verstanden. Es handelt sich dabei
um eine Folge von Schritten bzw. Anweisungen, die dazu dienen,
eine Aufgabe zu losen, respektive ein bestimmtes Problem zu
bearbeiten [9]. Im Rahmen von NutzLog stellt das zentrale
Problem die Beurteilung bzw. Quantifizierung des logistischen
Nutzens dar. Die einzelnen Schritte sind die im Rahmen des Pro-
jektes erarbeiteten Zwischenergebnisse, die nun logisch mit-
einander verknupft und in ein Gesamtkonzept - dem
Anwendungstool - Uberfuhrt werden mussen. Ziel ist es daher, die
Zwischenergebnisse in einem Programmablaufplan (PAP)
abzubilden.

Die Algorithmuserarbeitung ful3t somit auf der Verknipfung von
Referenzprozessmodell, den Spiegelungen, den konzeptspezi-
fischen Kennzahlen, Kostenarten, Softfacts und deren
Wirkungsbeziehungen. Der Algorithmus ist auf Basis der
(Zwischen-)Ergebnisse mathematisch vorzudefinieren. Zudem ist
das Design zu erstellen.

Programmierung und Plausibilitatspriifung

Jedes Programm ist sozusagen die Implementierung eines
Algorithmus, daher erfolgt im letzten Schritt die eigentliche
Programmierung. Sie bezeichnet in diesem Zusammenhang die
Tatigkeit, die Software zu erstellen. Darunter fallen alle
Tatigkeiten, die mit dieser Programmerstellung verbunden sind,
insbesondere das Umsetzen des konzeptionellen, abstrakten
Entwurfes in konkreten Quelltext [1].

Im letzten Schritt erfolgt die Implementierung des Algorithmus in
eine eigenstandige Software-Toolbox. Die (Kern-)Aufgabe dabei
wird es sein, die im Entwurf beschriebenen Wechselwirkungen
der KenngroRen von ebenfalls dort beschriebenen Software-
Komponenten in das Programm zu Ubertragen.
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Das erste (Zwischen-)Ergebnis dieses Arbeitspaketes stellt somit
eine anwendungs- und anpassungsfahige Software dar, die durch
empirische Uberprifung in einem Pilotprojekt mit den beteiligten
Industriepartnern verifiziert wird.

Die Software bzw. das Nutzenmodell wird an Hand einer
Praxisanwendung getestet, um anwendungsspezifische Problem-
stellungen im Einsatz zu berucksichtigen und gegebenenfalls
Anpassungen vorzunehmen. Hierzu wird mit den Praxispartnern
ein Praxisprojekt definiert und die Software im Einsatz getestet.
Die Anforderungen und der Einsatz werden dokumentiert. Bei
Bedarf werden Software und/oder Algorithmus angepasst. So
kann sichergestellt werden, dass die erarbeitenden Ergebnisse
praxistauglich sind.

AbschlieBend wird das Nutzenverteilungsmodell an Hand der
theoretischen und empirischen Erkenntnisse ausgearbeitet und
detailliert beschrieben. Im letzten Schritt werden die
ausgearbeiteten Ergebnisse und Erkenntnisse dokumentiert und
beschrieben. Die Dokumentation ermoglicht es anderen
Unternehmen, an der Gesamtlosung zu partizipieren und
wertvolle Erkenntnisse auch in ihrem Unternehmen anzuwenden
bzw. zu implementieren.

Das Endergebnis von NutzLog stellt daher eine praxisorientierte
Software dar, die bereits im Unternehmensumfeld eingesetzt
bzw. getestet wurde.

3.5.5 Kooperationen
Zusammenarbeit mit FlexLog

FlexLog bildet die Grundlage fur alle Teilprojekte, da es die
Flexibilitat und Adaptivitat im Rahmen des Forschungsverbundes
analysiert und Anforderungen definiert. Demnach besteht eine
Zusammenarbeit grundsatzlicher Art mit FlexLog. Das Teilprojekt
FlexLog wird schwerpunktmafig im Kontext der Quantifizierung
von Flexibilitat und dem Flexibilitatsbedarf zu einem wichtigen
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Partner. Gemeinsam wurden und werden ldeen entwickelt, wie
die Fahrzeuge, die mit einer hohen Anderungsflexibilitat versehen
werden, kosten- und nutzenseitig in der gesamten Supply Chain
verrechnet werden.

Zusammenarbeit mit SysLog

FUr eine verursachungsgerechte Verteilung von monetarem
Nutzen zwischen den einzelnen Partnern stellt die
Informationsarchitektur eines supra-adaptiven Wertschopfungs-
netzwerkes eine Voraussetzung dar. Die Verteilung von Kosten
und Nutzen ist fur die Anpassungsstrategien von SyslLog sehr
hilfreich. Es wird gepruft, inwieweit die Anwendung des
Bewertungsschemas angewendet werden kann. Zudem sind der
Aufbau und die Struktur eines Nutzenmodells u.a. als
EinflussgroRen fur die Verteilung von Nutzen zu sehen und
machen es notwendig, dass Daten bzw. Informationen zur
richtigen Zeit an der richtigen Stelle verfugbar sind.
Abstimmungen, die essentiell sind flur die inhaltlichen
Ausarbeitungen, fanden und finden hierzu weiterhin statt.

Zusammenarbeit mit TransLog

Wird der Logistikdienstleister nicht nur im Transport- und
Distributionsbereich  eingesetzt, sondern  Ubernimmt er
Koordinations- bzw. sogar Betreiberfunktionen, so wirkt sich
diese Tatsache auf die Ausgangssituation im Bereich der
Nutzenverteilung aus. Besonderes Augenmerk liegt hierbei im
Bereich der Betriebsmittelverteilung und Finanzierung in einer
adaptiven Supply Chain. Um einen Forschungsstandard im
Rahmen des Verbundes zu gewahrleisten, wurden mit dem
Teilprojekt  TransLog  zahlreiche  Abstimmungsgesprache
bezuglich der Einordnung der Kennzahlen der Flexibilitat sowie
der Angleichung von Anpassungssituationen der Flexibilitat
gefuhrt.

106



A
NutzLog —Vorteilsausgleich-Nutzenverteilung ; A%

Abstimmungen und Erarbeitungen grundsatzlicher Art fanden im
Rahmen der regelmafigen Arbeitskreis- und Mitarbeitertreffen
statt. Hier wurden auch fur NutzLog relevante inhaltliche Themen
diskutiert und festgelegt.
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3.6 MitLog — Mitarbeiterqualifizierung und -mobilitét

Lehrstuhl fur Sozial- und Organisationspsychologie, Universitat
Regensburg

Lehrstuhl fur Informatikanwendungen in der Medizin &
Augmented Reality, Technische Universitat Munchen

Projektleitung: Prof. Marianne Hammerl
Prof. Gudrun Klinker
Mitarbeiter: Dipl.-Psych. Martin Sauerland

Dipl.-Inf. Bjorn Schwerdtfeger

Dipl.-Ing. Dennis Walch

Dipl.-Psych. Silke Weisweiler M. A.
Industriepartner: BMW AG

ICIDO GmbH

metaio GmbH

Ray Sono AG

Schenker Deutschland AG

Zollner Elektronik AG

3.6.1 Forschungsumfeld und Zielsetzung

Zur Kompensation von in supra-adaptiven Logistiksystemen
auftretenden Veranderungen muss die Verfugbarkeit von
Expertenwissen in demselben Mal3e Flexibilitat aufweisen wie die
betrachteten Logistiksysteme selbst. Der Mitarbeiter und dessen
Motivation sind in diesem Zusammenhang Erfolgsfaktor [4], da
sein flexibles und eigenstandiges Handeln einen wesentlichen
Beitrag zur Adaptivitat von Logistiksystemen beisteuert. Das
Teilprojekt MitLog setzt sich zum Ziel, Uber die netzwerkweite
Verfugbarkeit von Handlungs- und Expertenwissen eine
durchgangige Kompetenz zu schaffen und so zum Leitziel der
Supra-Adaptivitat beizutragen (Abbildung 3.6-1).

Die hochdynamischen Veranderungen in heutigen Logistiknetz-
werken, wie beispielsweise Anlaufsituationen oder Kapazitats-
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und Auftragsanpassungen durch interne und externe Storgrolien,
fuhren zu Verschiebungen von Aufgabenumfangen in der Supply
Chain, die auch Veranderungen in den Tatigkeitsfeldern der
operativen Mitarbeiter hervorrufen. Das zum Umgang mit den
Anforderungen der Supra-Adaptivitat erforderliche Handlungs-
und Expertenwissen liegt dabei einerseits in expliziter Form im
Unternehmen und andererseits in impliziter Form in den Kopfen
erfahrener Mitarbeiter vor [17]. Dieses gilt es auf dem Weg zur
Supra-Adaptivitat Uber Methoden des Wissensmanagements
abzuschopfen, zu organisieren und zur gezielten Mehrfach-
qualifizierung von Mitarbeitern einzusetzen [5]. Unter dem Aspekt
der Qualitatssicherung von Produkten und Prozessen werden
dabei Mitarbeiter gleichzeitig zur Vermeidung von Fehl-
handlungen geschult. Das so verfugbare Expertenwissen lasst
sich Uber zwei Varianten reaktionsschnell am Ort des
Anpassungsauslosers — wie beispielsweise dem Outsourcing
logistischer Funktionen — Dbereitstellen: zum einen Uber
Mitarbeitermobilitat, zum anderen uber Informationsmobilitat.

Mitarbeiter-
Hochdy- mobilitat
namische Wissens- Durchgéngige Supra-
Verdnde- mobilitat ! Kompetenz Adaptivitat
rungen  g¥mA-Qualifizierung Inf:&?ﬁg?s_

Abbildung 3.6-1: Forschungsumfeld des Teilprojekts MitLog

Mitarbeitermobilitat meint dabei ortliche Flexibilitat insbesondere
operativer, qualifizierter Logistikmitarbeiter bis Uber die
Unternehmensgrenzen hinaus, um Kapazitatsbedarfe ausglei-
chen und Fehler direkt am Entstehungsort beseitigen zu konnen.
Ist eine Qualifizierung des Mitarbeiters auf Grund der Kurz-
fristigkeit des plotzlich auftretenden Personalbedarfs oder der
Vielfaltigkeit an mdglicherweise eintretenden Fehlern nicht
zielfUhrend, kann alternativ eine kontextbezogene Informations-
bereitstellung von Wissen ohne Transfer des qualifizierten
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Arbeiters zum Erfolg fuhren. Auf Basis der ,mobilen®, situativ
dargebotenen Informationen zu den Handhabungsprozessen wird
der Werker hin zu einer fehlerfreien Arbeit unterstutzt, ohne die
erforderliche Qualifikation besitzen zu mussen [1]. Dabei
avanciert der Logistikarbeiter zum Qualitatsmitarbeiter, indem er
parallel zur Qualitatsprifung und -sicherung eingesetzt wird.
|dentifizierte Produktmangel oder Fehler aus vorausgegangenen
Prozessschritten konnen damit einfach an das Logistiknetzwerk
rickgemeldet werden.

3.6.2 Aktueller Stand und bisherige Ergebnisse

Mitarbeiterqualifizierung

Um den Anforderungen der Supra-Adaptivitat entgegentreten zu
konnen, spielt die Qualifikation der Mitarbeiter eine wesentliche
Rolle. Nach der Qualifizierungshypothese bilden breit angelegte
Qualifikationen die Grundlage fur einen flexiblen Mitarbeiter-
einsatz [7]. Auch wird von den Unternehmen meist die
Umschulung von bereits vorhandenen Mitarbeitern gegenuber
Neueinstellungen bevorzugt [2]. Dies liegt daran, dass
Mitarbeiter, die langere Zeit in einem Unternehmen beschaftigt
sind, ein groReres Commitment gegenuber dem Unternehmen
besitzen und sorgfaltiger und verantwortungsbewusster handeln
[9]. Je mehr verschiedene Tatigkeiten ein Mitarbeiter ausfihren
kann, umso abwechslungsreicher gestaltet sich zudem sein
Arbeitstag. So konnen einseitig wirkende psycho-physische
Belastungen verringert oder vermieden werden.

Daruber hinaus kann die Qualifizierung Fehler bei Handhabungs-
prozessen in Anlaufsituationen reduzieren und dementsprechend
Kosteneinsparungen mit sich bringen. Ebenso kann der
Mitarbeiter mit einer entsprechenden Schulung Fehler gezielt
identifizieren, lernen, mit Fehlersituationen umzugehen [8], und
SO zu einer verbesserten Qualitatssicherung beitragen. Die
Uberlegenheit derartiger Fehlertrainings gegeniiber her-
kommlichen Trainings wurde mehrfach nachgewiesen [6].
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Qualifizierung fuhrt zwar nicht generell zu einer Reduktion von
Fehlern, ist aber nachweislich ein Zeichen von Expertise, um
Fehler schneller bewaltigen zu konnen [15].

Der im Rahmen von MitLog entwickelte erste Demonstrator zur
virtuellen  Schulung Dbildete die Grundlage fur weitere
Untersuchungen bezuglich der Realisierung einer virtuellen Lern-
und Trainingsumgebung zur Effizienzsteigerung von Qualifi-
zierungsmaflnahmen. In der ersten Phase lag der Fokus auf den
grundlegenden Elementen des virtuellen Trainings: Visualisierung
und Implementierung der virtuellen Trainingsumgebung sowie die
exemplarische  Darstellung  moglicher Interaktivitat  und
Funktionalitat des Referenzszenarios beim Industriepartner
Zollner. Hierzu wurde eine anschauliche Grundlage zur
Darstellung der Machbarkeit und einer ersten Evaluation
geschaffen. Das virtuelle Training als didaktische Simulations-
umgebung zur Qualifizierung von Montageteams dient dabei dem
flexiblen Mitarbeitereinsatz an den verschiedenen Fertigungs-
inseln nach dem Konzept der Job Rotation. Konkretes Ziel dabei
war es, den bisher auf einen Arbeitsplatz spezialisierten
Mitarbeitern in Zukunft den vollen Aufgabenumfang der Ferti-
gungsinseln zu vermitteln.

Die Evaluation wandte sich in Form eines Fragebogens an
Mitarbeiter der Fertigungsleitung und -planung. Diese konnten vor
dem Hintergrund bestehender Aus- und Weiterbildungsprozesse
das Potenzial virtuellen Teamtrainings subjektiv abschatzen,
woraus sich erste zukunftige Entwicklungsschwerpunkte ableiten
lielRen: Der visuellen Schnittstelle wird gegenuber manuellen und
auditiven Schnittstellen nach wie vor die grofdte Bedeutung
beigemessen, um einen entsprechenden Realismus der virtuellen
Umgebung vermitteln zu konnen. Nach Meinung der
Fertigungsmitarbeiter beeinflusst die hohe Flexibilitat dieses
Ausbildungsmediums sowie die partiell einhergehende
Entkopplung von Qualifizierung und produktivem Betrieb die
allgemeinen Aspekte zur Bewertung der Malnahmeneffizienz
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durchweg positiv. Zudem lie3 sich als Potenzial die Reduzierung
der Qualifizierungsdauer bei gleichzeitiger Erhohung der
Qualifizierungsqualitat erkennen.

Den auf einer produktspezifischen Schulung basierenden ersten
Demonstrator gilt es in Folge auf ein Schulungsszenario von
Standardprozessen zu Ubertragen und so einer weiteren
Verbreitung zuzufihren. Als Referenz wurden hierzu die Quasi-
Standardprozesse einer SMD-Linie (Surface Mounted Device)
gewé'lhlt.1 Neben den logistischen Handhabungsprozessen der
Bereitstellung und Bestuckung der Anlage finden sich hier auch
weitere logistiknahe Prozesse, wie z. B. der Qualitatssicherungs-
prozess, wieder. Hierzu wurden die vorhandenen Prozesse flr
den zweiten Demonstrator der virtuellen Schulung aufgenommen
sowie alle notwendigen und moglichen Funktionalitaten zur
Interaktion mit dem Demonstrator und zum Training von
Fehlerszenarien ermittelt, so dass nun eine Umsetzung des
erstellten Schulungskonzepts erfolgen kann.

Mitarbeitermobilitat

Unter Mitarbeitermobilitat wird die raumliche Flexibilitat [7] von
Logistikmitarbeitern hinsichtlich deren arbeitsplatz-, gruppen-,
abteilungs-, werks- wie auch unternehmensubergreifendem
Einsatz verstanden. Sie ist wesentlicher Faktor zur Bereitstellung
von Wissen und Arbeitskraft zur richtigen Zeit am richtigen Ort,
um Schwankungen im Personalbedarf entlang der Logistikkette
zu kompensieren. Insbesondere in der Automobil- und
Zulieferindustrie sind diesbezlglich die Anforderungen hoch, da
Guter meist nicht auf Vorrat produziert werden, sondern sich
nach konkreten Kundenauftragen richten und vielfach just in time
angeliefert werden mussen. Dabei konnen viele interne und

1 Eine SMD-Linie fuhrt das Verloten von Widerstanden etc. auf verschie-
denen Leiterplatten durch und ist insbesondere in der Elektroindustrie ein
weit verbreitetes Einsatzinstrument in der Produktion.
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externe Einflussgroflen diese Versorgungskette und die damit
verbundenen prognostizierten Mitarbeiterbedarfe storen - gar
unterbrechen - was oft mit hohen Kosten verbunden ist. Ange-
fangen bei Maschinenstorungen, die die Produktion direkt
beeinflussen, Uber Verkehrsstaus, die die Teileanlieferung
verhindern, bis hin zu neuen GroRRauftragen, in deren Folge das
Produktionsspektrum erweitert wird, konnen Anpassungsausloser
einen Personalbedarf in der operativen Logistik verursachen.
Eine aktuelle Untersuchung zur Entwicklung der Produktivitat im
internationalen Vergleich besagt, dass in Deutschland ca. 37%
der Arbeitszeit unproduktiv verbracht wird und der grofte Beitrag
dieser fehlenden Produktivitat auf mangelnde Planung und
Steuerung der Personalressourcen zuruckzufuhren ist [14].
Besteht, wie haufig in der operativen Logistik, das Problem der
schwierigen und ungenauen Planbarkeit des Mitarbeiterbedarfs,
so ist es notig, sich verschiedener Modelle und Methoden zu
bedienen, die einen flexibleren Einsatz von Mitarbeitern
ermaoglichen.

Im Rahmen des Teilprojekts MitLog wurde hierzu ein Konzept
zum bedarfsorientierten Mitarbeitereinsatz entwickelt, das den
Personalplaner bei seinem Entscheidungsprozess zum
effizienten Mitarbeitereinsatz unterstitzt. Das Konzept zeigt
zunachst in Form einer Bedarfsmatrix beispielhaft verschiedene
Bedarfsausloser in Form von Logistikszenarien auf. Die
Bedarfsschwankungen der Unternehmensressource Logistik-
mitarbeiter unterliegen dabei je nach Ausloser einer gewissen
Planbarkeit und Dauer.

Zur Kompensierung des Bedarfs kann auf verschiedene Weise
reagiert werden. Es lassen sich hierzu Arbeitszeit, Arbeitsort und
Arbeitsinhalt der Mitarbeiter variieren, um die erforderlichen
Kapazitaten auszugleichen. Dabei stehen verschiedene
Methoden und Modelle zur Auswahl, die je nach Ausmal} des
Bedarfs und erforderlicher Reaktionsschnelligkeit eingesetzt
werden konnen. Die Methoden reichen von der Personal-
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freisetzung uber Personalentwicklung und Arbeitszeitmodelle bis
hin zur internen bzw. externen Personalbeschaffung und sind in
der auf Basis der Bedarfsmatrix erstellten Reaktionsmatrix
(Abbildung 3.6-2) aufgefuhrt.

MitLog — Mitarbeiterqualifizierung und -mobilitat

Planbarkeit
nicht planbar gering mittel hoch
Szenario 1 Szenario 2 Szenario 3
++ Mehrarbeit ++ Mehrarbeit ++ Mehrarbeit
++ Reserveschichten ++ KAPOVAZ-Mitarbeiter ++ Kapovaz-Mitarbeiter
,g’ ++ Interne Personalbewegung ++ Sonderschichten ++ Interne Personalbewegung
_g ++ Kurzzeitkonten ++ Interne Personalbewegung ++ Kurzzeitkonten
5 ++ i i i
N | + Bereitschaft Kurzzeitkonten ++ Gelitende Schichten
2 | + entkoppelte Schichten + Urlaubsverschiebung + Kurzfrist. Urlaubsvertretung
+ Lai )
+ Kapovaz-Mitarbeiter Celharbsiier + Leiharbeiter
+ Einwel
6 + Einweisung Einweisung + Einweisung
3 . . .
© Szenario 4 Szenario 5 Szenario 6
D ++ Mehrarbeit ++ Mehrarbeit ++ Mehrarbeit
=~ ++ Interne Personalbewegung ++ Interne Personalbewegung ++ Interne Personalbewegung
-"q—"; = ++ Leiharbeiter ++ Leiharbeiter ++ Leiharbeiter
x ‘E + Bandbreitenmodell + Jahresarbeitszeitkonto + Jahresarbeitszeitkonto
o 5 + Praktikanten + Praktikanten + Fremvergabe
E Qo + 6-8-10 Verfahren + 6-8-10 Verfahren + 6-8-10 Verfahren
[o] + Kurzschulungen + Kurzschulungen + Kurzschulungen
E + Urlaubsverschiebung + Umstellung von + Umstellung von
O Schichtsystemen Schichtsystemen
g Szenario 7 Szenario 8
++ Versetzung oder ++ Neuanstellung von
Anderungskiindigung Mitarbeitern mit unbefristeten
o ++ Neuanstellung von Vertragen
_“é’ Mitarbeitern mit langfristigen ++ Neuordnung bzw.
5 Vertragen Umstrukturierung z.B. von
= ) -
© + Umfangreiche Ausbildungs- Schichtarbeit
und Schulungsmalnahmen 4 Ve'SEtZ“"Q dL_’mh
Anderungskiindigung
+ Umfangreiche Ausbildungs-
und SchulungsmafRnahmen

Abbildung 3.6-2: Reaktionsmatrix

Die Gewichtung der Methoden und Modelle erfolgte in
Kooperation mit den Industriepartnern unter den Aspekten der
Kosten, der Umsetzbarkeit und des Flexibilitatspotenzials.
Insbesondere die Umsetzbarkeit der Mitarbeitermobilitat hangt
hierbei von den recherchierten rechtlichen Gegebenheiten und
verschiedenen individuellen und organisationalen Einfluss-
faktoren ab:

Unter Berucksichtigung der psychologischen Annahme vermin-
derter Bereitschaft alterer Menschen zur Anderung beruflicher
und sozialer Situationen ist zu berlcksichtigen, dass beispiels-
weise die Mobilitatsbereitschaft mit zunehmendem Alter der
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Mitarbeiter abnimmt [12], wobei Frauen jedoch prinzipiell ein
hoheres Mall an Flexibilitat aufweisen [13]. Wahrend
Selbstkompetenz und ein hoherer Status des Mitarbeiters
Mobilitatsbereitschaft fordern, kdnnen die Familiensituation, Be-
sitztumer sowie das bestehende soziale Umfeld die Bereitschaft
zum Ortswechsel bremsen. Hier konnen Entgelt- und Anreizsys-
teme herangezogen werden, die auf den Logistikmitarbeiter im
Zusammenhang mit den erhohten Anforderungen im Umgang mit
der Mitarbeitermobilitat langfristig extrinsisch motivierend wirken.
Aus dem organisationalen Umfeld des Unternehmens heraus
fordern eine positive Unternehmens- und Fehlerkultur, die Trans-
parenz des produktiven Gesamtprozesses sowie die Teilhabe der
Mitarbeiter an Entscheidungsprozessen die Motivation der Mitar-
beiter und deren Bereitschaft, sich mobil einsetzen zu lassen.
Prinzipiell zeigen der Studie von Tebert [16] zufolge Mitarbeiter
eine hohe Bereitschaft zu zeitlicher Flexibilitat in Form von
Uberstunden oder flexiblen Arbeitszeiten und sind von sich aus
zu weitgreifenden Veranderungen bereit, die mit betrieblicher
Flexibilisierung einhergehen. Die Bereitschaft zu Ortlicher
Mobilitat ist hingegen geringer, da die Mitarbeiter hier um ihre
berufliche und personliche Entwicklung besorgt sind.

Informationsmobilitat

Die Mobilitat von Handlungs- und Expertenwissen erfordert eine
Aufbereitung von Informationen derart, dass bei den durch-
zufuhrenden manuellen Prozessen samtliches, fur die
Ausfuhrung erforderliche Wissen zur richtigen Zeit am richtigen
Ort verfugbar ist. Die benotigte Informationsmenge des
Mitarbeiters setzt sich dabei aus dem gelernten Wissen des
Mitarbeiters und den notwendigerweise von aufllen bereit zu
stellenden Informationen (z. B. Qualitatsvorgaben etc.)
zusammen. Fur die Wissensdarbietung ist es erforderlich, dass
sie die direkte Tatigkeit des Mitarbeiters nicht beeintrachtigt.
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Produkt- und prozessspezifisches Wissen muss hierbei durch
eine Informationslogistik an dem jeweiligen (Produktions-)Ort
situativ verfiUgbar sein, wobei zur Interaktion mit den
Informationen Assistenzsysteme notwendig werden. Im Rahmen
des Teilprojekts MitLog entstand ein Demonstrationssystem zur
digitalen Bereitstellung von Informationen in Form von
Handlungswissen. Dieses System wurde auf Basis einer Kompo-
nentenarchitektur entwickelt, die einen dynamischen Austausch
und die ad-hoc Vernetzung verschiedener Softwarekomponenten
erlaubt. So ist es mit relativ geringem Aufwand moglich, das
System flexibel an unterschiedliche Gegebenheiten und
Szenarien zu adaptieren, was den Einsatz verschiedener
Displayvarianten ermoglicht. An Hand dieses Demonstrators
wurden erste Nutzenpotenziale und Problemstellungen neuer
Technologien wie der Augmented Reality (AR) sowie des
Ubiquitous und Wearable Computing in einer Logistikanwendung
aufgezeigt.

Der Demonstrator zur digitalen Bereitstellung von Handlungs-
wissen wurde am Anwendungsfall Kommissionierung realisiert.
Wesentliche Ziele sind dabei die Erhohung der Kommissionier-
qualitat, die Reduzierung der Kommissionierzeit sowie die im
weiteren Projektverlauf zu berucksichtigenden Aspekte der
Fehleridentifizierung und Fehlerrickmeldung.

In der Vorbereitung zur Gestaltung idealer, adaptiver Methoden
zur Handlungsbereitstellung wurden Fachleute aus den
Disziplinen der Informatik, des Ingenieurwesens und der
Psychologie zur Umsetzung und Akzeptanz des Systems
herangezogen. Fur den Aufbau des Demonstrators waren
zunachst verschiedene Displaytechnologien und unterschiedliche
Arten der Darstellung zu klassifizieren (Abbildung 3.6-3 a). Fur
den operativen Einsatz wurden die Systeme einer halbdurch-
lassigen Datenbrille (Head-mounted Display), eines am Arm zu
tragenden PDA (Hand-held Display) und ubiquitar einsehbarer
Monitore (Spatial Displays) [3] ausgewahlt. Hinsichtlich der
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digitalen Informationsbereitstellung wurden drei graphische

Darstellungsarten angewandt:

e eindimensionale Informationsprasentation (z. B. Auftrags-
position einer Kommissionierliste)

e zweidimensionale Informationsprasentation (z.B. Uber-
sichtskarte eines Lagerlayouts oder Seitenansicht eines
Lagerregals)

e dreidimensionale Informationsprasentation (z. B. Wegpfeile
oder Positionspfeile fur die Kennzeichnung des Entnahme-
fachs; Abbildung 3.6-3 b)

Die Darstellungsformen unterscheiden sich abhangig von den
verwendeten Displays. Head-mounted Displays ermoglichen die
dreidimensionale Augmented Reality, wahrend Spatial Displays
hingegen nur die zweidimensionale Darstellung von Pfeilen
bieten, welche auf Grund der Position und Ausrichtung der
Spatial Displays eine dreidimensionale Bedeutung erfahren.

@
D  Head ] ] ]
S attached
C
K=
b
§ Spatial ] ] ]
&
a Hand
held ] ]
1D 2D 3D

Darstellung

Abbildung 3.6-3: a) Evaluierte Display- und Darstellungskombina-
tionen b) gefilmte Aufnahme des Blickfelds eines HMD-Nutzers
auf das augmentierte Lagerfach

Die Vor- und Nachteile der entwickelten Konzepte fur die
Varianten aus Display- und Darstellungsarten wurden in einer
empirischen Benutzerstudie ermittelt. Fur die Versuchsdurch-
fuhrung und Evaluation wurde die auf dem Prinzip ,Mann zur
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Ware® bestehende Kommissioniertatigkeit in ihre einzelnen
Prozessschritte zerlegt:

e Die erste Aufgabe fur die Kommissionierer bezog sich auf
die zweidimensionale Fortbewegung und bestand in der
reinen Wegfindung zum richtigen Lagerort. Die von einander
abhangigen Variablen, die in diesem Experiment ermittelt
wurden, sind zum einen die Fehlerquote bei der Wegfindung
sowie zum anderen die benaotigte Weg- inklusive Basiszeit.

e Die zweite Aufgabe des Experimentes bestand in der
Auffindung des richtigen Regalfachs sowie der Entnahme
der korrekten Anzahl von Artikeln. Demnach stellte sich die
Wegzeit als vernachlassigbar klein dar, so dass die abhang-
igen Variablen Greif- inklusive Basiszeit und zugehorige
Fehlerquote (Pickfehler) untersucht werden konnten. Da sich
die Probanden lediglich vor einem Regal aufhielten, spielte
die fur den Versuch eingesetzte Displaytechnologie eine
untergeordnete Rolle. Dementsprechend lag der Fokus der
Untersuchung auf den verschiedenen Darstellungsarten
beim Einsatz eines Head-mounted Displays.

Die ein- und zweidimensionalen Darstellungen stellten sich
unabhangig der Displaywahl in Bezug auf die gemittelten
Variablen Zeit und Fehler als gleichwertig dar. Dem gegenuber
offenbarten sich die dreidimensionalen Darstellungen als das
signifikant langsamere Verfahren. Auffallig war jedoch die hohe
Lernkurve, welche bei der Benutzung dreidimensionaler Dar-
stellungstechniken zu beobachten ist. In diesem Zusammenhang
wurde ein weiterer Effekt ermittelt: eine Teilgruppe, die bereits
Erfahrungen mit Augmented und Virtual Reality (VR) Systemen
hatte, arbeitete signifikant schneller mit der dreidimensionalen als
die Vergleichsgruppe mit der ein- beziehungsweise zweidimen-
sionalen Darstellung. Beide Faktoren lassen eine Performanz-
steigerung bei langerem Gebrauch der Technik vermuten.
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Die Fehlerrate im zweiten Experiment war bei der Benutzung der
dreidimensionalen Visualisierung sehr hoch. Zudem liel3 sich
beobachten, wie die Benutzer bei der Verwendung dieser
Visualisierung einige Zeit mit der raumlichen Einordnung der
eingeblendeten virtuellen, dreidimensionalen Objekte
verbrachten. Diese Fakten weisen auf eine unzureichende
Tiefenwahrnehmung bei der Verwendung der dreidimensionalen
Darstellung hin. Neben der erforderlichen Optimierung der
Darstellungsform soll auch der Einsatz eines monochromen,
monokularen HMDs durch sein verbessertes Field of View,
seinen hoheren Kontrast und seine ergonomischere Bauweise
die benotigte Qualitat im Kommissionierprozess sicherstellen
sowie zur Reduzierung der Kommissionierzeit fuhren. Das
genannte Display besitzt zwar wesentliche Einschrankungen in
der Darstellung, gewahrleistet jedoch, zu Projektende ein
einsatzfahiges Konzept bereitstellen zu konnen. Der HMD-
Umstieg geht mit einer Anpassung der dreidimensionalen
Visualisierung einher. Dabei ist zu untersuchen, ob ein hybrides
Displaykonzept bestehend aus HMD und Spatial Displays zur
Darstellung von Handlungsanweisungen einerseits sowie
separater Bereitstellung von Zusatzinformationen, wie Bilder zur
Qualitatskontrolle, andererseits entsprechende Einsatzmoglich-
keiten bietet.

Die statistische Auswertung der acht Display- und Darstellungs-
kombinationen zeigt in dieser ersten lteration der Evaluation, wie
zu erwarten, kein als signifikant ,bestes” einzustufendes System
auf. Sie bietet jedoch die grundlegende Basis fur die Optimierung
der Informationsbereitstellung.

Auf Grund der personellen Umstrukturierung von MitLog wurde
der Demonstrator ,Fehlermanagement® in die beiden anderen
Demonstratoren sowie in das Arbeitspaket ,Erstellung arbeitsor-
ganisatorischer Rahmenbedingungen® integriert. Einen detaillier-
ten Uberblick liefert der nachfolgende Arbeits- und Zeitplan.
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3.6.3 Uberarbeiteter Arbeits- und Zeitplan
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3.6.4 Weiterer Projektverlauf

Mitarbeiterqualifizierung

Auf Basis des ermittelten Aufwands zur Implementierung der
erforderlichen Funktionalitdten und dem beim Praxispartner
ermittelten  quantitativen und qualitativen  Nutzen des
Demonstrators zur virtuellen Schulung von Prozessen an einer
SMD-Linie wird die Erweiterung der virtuellen Trainingsumgebung
vorangetrieben. Insbesondere werden die Effekte der
Effizienzsteigerung der QualifizierungsmalRnahmen, der Ein-
sparung von Schulungspersonal und Arbeitsmitteln sowie der
Verringerung von Fehlern in Anlauf- und Anlernphasen bei der
Umsetzung des Schulungskonzeptes berucksichtigt. In einem
weiteren Schritt gilt es, den erstellten Demonstrator in
Benutzerstudien zu evaluieren. Dabei lassen sich Qualifikation
und Wissensstand der erfahrenen Mitarbeiter an der virtuellen
Lern- und Trainingsumgebung hinsichtlich der Standardprozesse
nach dem Prinzip ,training on the job“ sowie ausgewahlter
Fehlerszenarien testen. Ebenso sollen Maoglichkeiten untersucht
werden, um fur eine weitere Optimierung des Demonstrators
subjektive  Eindrucke von erfahrenen, angelernten und
ungelernten Mitarbeitern zu sammeln.

Parallel zur virtuellen Schulung an einer SMD-Linie wird die
gemeinsame Arbeit mit dem Teilprojekt PlanLog zum
Demonstrator  ,virtuelle = Kommissioniersystemplanung und
Schulung® fortgefuhrt. MitLog nimmt hierzu die realen Prozesse
einer manuellen Kommissionierung bei einem Industriepartner
auf. Anschliefend kann in dem von PlanLog erstellten virtuellen
Abbild der realen Kommissionierumgebung Uber die integrierten
Simulations- und Interaktionsmoglichkeiten eine Validierung des
Demonstrators hinsichtlich der Kommissionierqualitat, der
Kommissionierzeit und Immersion erfolgen.
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Mitarbeitermobilitat

Die erstellte Reaktionsmatrix zum bedarfsorientierten Mitarbeiter-
einsatz gilt es in weiteren Expertenrunden mit den Industrie-
partnern zu diskutieren und an Hand von Praxisbeispielen zu
prufen. Aufbauend auf den bereits erarbeiteten Erkenntnissen zu
den individuellen und organisatorischen Faktoren, von denen die
Mitarbeitermobilitat beeinflusst wird, sollen zudem in einer
weiterfuhrenden Studie mobilitatsrelevante Variablen erfasst und
zu differenzierten Mitarbeiterprofilien in Beziehung gesetzt
werden. In Folge lasst sich daraus ein Handlungsleitfaden fur
FUhrungskrafte erstellen, der im Sinne der Humankriterien angibt,
wie Flexibilitat profilgerecht gefordert werden kann und somit auf
maximale Akzeptanz auf Seiten des Mitarbeiters stolit.

Informationsmobilitat

Die erste Evaluation des Demonstrators konnte einige Probleme
hinsichtlich der Unterstiutzung des Kommissioniers mit Darstel-
lungsformen Uber den Einsatz innovativer Technologien aufzei-
gen. In einer ersten Optimierungsschleife werden diese beseitigt
und die Verbesserungen erneut evaluiert. Wesentliche Schwach-
stelle des AR-Systems ist dabei das eingesetzte HMD. Dies-
bezuglich wird die Verfugbarkeit eines besseren Gerates gepruft
und gegebenenfalls eines beschafft, so dass die ergonomischen
Mangel der Hardware die subjektiven Eindrlicke der Probanden
hinsichtlich der Informationsdarbietung nicht weiter beeinflussen.

Nachdem das Experiment gezeigt hat, dass die Leistung und die
Fehler der Probanden stark von deren bisherigen Fertigkeiten im
Umgang mit AR- und VR-Systemen abhangen, bleibt zu prufen,
ob sich Ergebnisse aus Untersuchungen im VR-Bereich auf AR-
Systeme Ubertragen lassen. Dieses sind zum einen eine positive
Korrelation zwischen dem Prasenzgefuhl in einer VR-Umgebung
und der Leistungsfahigkeit eines Benutzers [19] und zum anderen
die Maoglichkeiten, einen Benutzer bezuglich seiner Leistungs-
fahigkeit, ein VR-System zu bedienen, zu klassifizieren [11]. So
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kann dem Nutzer durch einen Vorabtest seine individuelle
Visualisierung zur Verfugung gestellt werden.

In einer weiteren Ausbaustufe des Demonstrators wird die
Integration eines reaktiven Fehlermanagements durchgefuhrt.
Darunter ist die Weitermeldung von erkannten Fehlern zu
verstehen. Den Mitarbeiter gilt es hierbei zu motivieren, eigen-
und fremdverschuldete Fehler zu melden. Eine entsprechende
Fehlerkultur innerhalb des Unternehmensnetzwerkes bildet dabei
die Voraussetzung, den sozialen Umgang mit zuweisbaren
Fehlern zu verbessern. Eine Art, mit Fehlern effizient umzugehen,
ist das Fehlermanagement. Im Mittelpunkt steht, die negativen
Konsequenzen von Fehlern zu minimieren und gleichzeitig die
potenziellen positiven Konsequenzen (z. B. das Lernen oder das
Entstehen von Innovationen aus Fehlern) zu maximieren [10].
Eine positive Fehlerkultur fihrt zudem zu erhohtem Qualitats- und
Fehlerbewusstsein und wirkt sich somit vorteilhaft auf Leistung
und Qualitat aus. In aktuellen Studien [18] zum Thema Fehler-
managementkultur konnte aufzeigt werden, dass ein positiver
Zusammenhang zwischen Fehlermanagement und dem Erfolg
eines Unternehmens besteht. Dabei sind Fehler grundsatzlich
.erlaubt’, mussen jedoch kommuniziert und reflektiert werden.
Uber den Demonstrator zur ,Informationsbereitstellung“ wird eine
Moglichkeit geschaffen, identifizierte Fehler an die relevanten
Stellen des Wertschopfungsnetzwerks weiterzugeben, um so
durchgangig und schnell entlang der gesamten Prozesskette
reagieren zu konnen. Dabei avanciert der Logistikmitarbeiter zum
Qualitatsbeauftragten flir Prozess und Produkt, indem ihm Uber
Schulungsinhalte hinaus Qualitatswissen zur Fehlererkennung
am Produkt Uber virtuelle Objekte (z.B. in Form von CAD-
Modellen des zu kommissionierenden Artikels) bereitgestellt wird.
Durch diese Tatigkeitserweiterung steigen erneut die Anforder-
ungen an den Mitarbeiter, jedoch fuhrt die Abwechslung in seinen
Handlungsprozessen zu einer Verringerung der psycho-
physischen Belastungen.
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3.6.5 Kooperationen

Zusammenarbeit mit FlexLog

Das Teilprojekt FlexLog lieferte die fur das Teilprojekt MitLog
relevanten Anpassungsausloser. In Absprache konnten so die
Einflussfaktoren flir eine netzwerkweite Mitarbeitermobilitat
identifiziert werden, welche als Grundlage fur die Recherche
sowie zur Bewertung der Reaktionsmdglichkeiten fur einen
bedarfsorientierten Mitarbeitereinsatz dienten.

Zusammenarbeit mit PlanLog

In Zusammenarbeit mit dem Teilprojekt PlanLog entsteht ein
Demonstrator zur Planung und Schulung in der virtuellen Realitat.
Das Teilprojekt PlanLog schafft dabei die Voraussetzungen flr
eine immersive virtuelle Arbeitsumgebung fur das Referenz-
szenario der Kommissionierung uber Anbindung verschiedener
Interaktionsgerate im Labor fur virtuelle Realitat am Lehrstuhl fml.
Es soll aufgezeigt werden, wie die Planung von adaptiven
Kommissioniersystemen durch den Einsatz der Virtual Reality
Technologie unterstitzt werden kann. MitLog komplettiert die
gemeinsame Arbeit durch die Aufnahme und Validierung real
existierender Kommissionierprozesse eines Industriepartners mit
den abzubildenden Prozessen in der virtuellen Welt und zeigt das
Potenzial einer realitatsnahen, virtuellen Trainings- und Schu-
lungsumgebung auf.

DarUber hinaus wird die Zusammenarbeit auf dem Gebiet des
Wissensmanagements weiter vorangetrieben. Hierbei gilt es
unter dem Stichwort der Digitalen Fabrik Konzepte zur
Abschopfung und Bereitstellung von explizitem und implizitem
Wissen von Unternehmen und Mitarbeitern zu erstellen.

Zusammenarbeit mit TransLog

Das Teilprojekt TransLog untersucht im Rahmen des Outsour-
cings die Anforderungen an die Flexibilitat in der automobilen
Supply Chain. Die Erkenntnisse zur Mitarbeiterflexibilitat aus
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MitLog flie3en an dieser Stelle ein. Daneben liefert TransLog mit
seinem Konzept des Multi-User-Centers (MUC) ideale Anknu-
pfungspunkte zum Teilprojekt MitLog. Mit den hohen Anforder-
ungen des MUC an die einzusetzenden Mitarbeiter unterstutzt
MitLog das Konzept mit der Bearbeitung der Arbeitspakete zu
den Themen Mitarbeiterqualifizierung und Mitarbeitermobilitat.
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4 Wege zur Supra-Adaptivitat

Geh nicht immer auf dem vorgezeichneten Weg, der nur
dahin fiihrt, wo andere bereits gegangen sind.

Alexander Graham Bell

Im ersten Projektjahr wurden von den Forschungs- und
Industriepartnern des Verbundes die Zielsetzungen und
Handlungsfelder nochmals uberarbeitet, um aufbauend auf den
bereits gewonnenen Erkenntnissen die wesentlichen Eckpunkte
zur Erreichung des komplexen Ziels der Supra-Adaptivitat in
Form der vier ForLog-Fragen gemeinsam ,neu” zu definieren und
so Wegweiser zur Supra-Adaptivitat zu schaffen.

Wie kann die Zuordnung von Aufgaben der
Wertschopfung auf verfugbare Produktions-
*knoten” erfolgen?

Wiie ist die prinzipielle
Supply Chain Architektur
adaptiv 2u gestalten?

Wie kénnen logistische
Planungsprozesse adaptiv
gestaltet werden?

Wie kann auf alltdgliche Auftrags- und
Produktmix-Verdnderungen flexibel und tber
mehrere Wertschépfungsstufen reagiert werden?

Abbildung 4-1: Wegweiser zur Supra-Adaptivitét
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Darauf aufbauend konnten im zweiten Projektjahr in zahlreichen
Diskussionsrunden aus diesen Fragestellungen heraus Antworten
entwickelt werden, die durch die kooperative Arbeit der
Teilprojekte und Arbeitskreise geliefert werden.

Zur weiteren Verbreitung der innerhalb des Verbundes gewon-
nenen Ergebnisse haben sich die Partner dazu entschlossen,
uber die im Arbeitskreis Grundlagen entwickelte Strategie-
landkarte hinaus die Methoden, Konzepte und Werkzeug-
l6sungen zum Ende der Projektlaufzeit in einem gemeinsamen
Fachbuch mit dem Titel ,Wege zur Supra-Adaptivitat® zu
veroffentlichen.

Entsprechend der Betrachtungsebenen ergibt sich damit
nachfolgende Gliederung. Wahrend die Inhalte des ersten
Kapitels aus den Beitragen der Arbeitskreise und Diskussions-
runden geliefert werden, setzen sich die Kapitel zwei bis funf aus
abgestimmten Einzelbeitragen der Teilprojekte zusammen.

4.1 Herausforderungen der Automobilwirtschaft

Das Einleitungskapitel dient dazu, das betrachtete Umfeld der
Forschungsaktivitaten zu beschreiben sowie die entscheidenden
Veranderungen in den letzten Jahren und wesentlichen
Anforderungen fur die Zukunft zu verdeutlichen.

Die Inhalte wurden gemeinsam in den Sitzungen des Verbundes
erarbeitet, insbesondere in einem Termin des Arbeitskreises
Netzwerk, bei dem diese Themenfelder aus Sicht der OEM, der
Zulieferer wie auch der Logistikdienstleister vorgestellt und
diskutiert wurden.

e Die automobile Welt im Umbruch
e Logistik im Zeichen zunehmender Entropie

e Die Handlungsfelder des Forschungsverbundes
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4.2 Supra-Adaptivitit der Supply Chain Architektur

Auf strategischer Ebene kommt der Gestaltung der Netzwerk-
architekturen im Sinne nachhaltiger Supra-Adaptivitat eine
essentielle Bedeutung zu. Wesentliche Inhalte dieses Kapitels
sind neben den Kernthemen der Flexibilitat und Adaptivitat auch
die Bestimmung von Flexibilitatsbedarfen sowie eine entspre-
chende Verteilung Uber das betrachtete Netzwerk.

e Flexibilitat und Adaptivitat — Verstandnis und Auspragung
(Beitrage von FlexLog)

e Flexibilitat — Welchen Nutzen hat der Kunde? (Beitrage
von FlexLog und NutzLog)

e Supply Chain Architekturen — Eine Kurzbetrachtung
(Beitrage von FlexLog und SysLog)

e Adaptivitatstransformation im Netzwerk (Beitrage von
FlexLog, SysLog und NutzLog)

4.3 Aufgabenverteilung im Wertschopfungsnetzwerk

Im Sinne der kooperativen Fertigung eines Automobils kommt der
Leistungsverteilung im Netzwerk eine in Zukunft weiter steigende
Bedeutung zu. Hierzu sind neben der Erstellung von zu
erwartenden Aufgabenprofilen vor allem geeignete Transfer-
moglichkeiten zur Steigerung der Adaptivitat zu bestimmen.

e Logistikaufgaben, Knotenprofile und Transfermoglich-
keiten (Beitrage von TransLog)

e Aufgabentransfer — Moglichkeiten und Grenzen (Beitrage
von SysLog, TransLog, NutzLog und MitLog)
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4.4 Planung - adaptiv und nachhaltig

Zur Sicherstellung der Zielsetzung Supra-Adaptivitat sind vor
allem in den Planungsphasen wesentliche Grundlagen zu
definieren. Hierzu kommt neben einer Flexibilisierung der
Planungswerkzeuge vor allem dem Wissens- und Informa-
tionsaustausch eine zentrale Bedeutung zu, die durch geeignete
Methoden und Konzepte gezielt unterstutzt werden muss.

e Planungsausloser und -beeinflusser — eine Faktoren-
analyse (Beitrage von PlanLog)

e Adaptivitat der Planung — Methoden und Werkzeuge
(Beitrage von PlanLog)

e Informationskonservierung, -transfer und -bereitstellung
(Beitrage von PlanLog und MitLog)

4.5 Verdnderungen des Auftrags- und Produktmix - die
flexible Reaktion im Netzwerk

Auf Grund von oftmals kurzfristigen Veranderungen der Auftrags-
und Produktionsreihenfolge sind oft innerhalb kurzester Zeit
Reaktionen erforderlich, die sich Uber weite Teile der Supply
Chain erstrecken konnen. Vor dem Hintergrund der Forderung
nach Supra-Adaptivitat ist damit zu rechnen, dass sich diese
Forderung in Zukunft noch weiter verscharfen wird. Hierfur sind
bereits praventiv geeignete Mallnahmen und Reaktionen zu
definieren, die sich von Kapazitatsmanagement, uber Fehlerkultur
und -pravention bis hin zur bedarfsorientierten Informations-
bereitstellung erstrecken.

e Ursachen und Symptome (Beitrag von MitLog)

e Mallnahmen und Reaktion (Beitrage von Syslog,
NutzLog und MitLog)
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4.6 ForLog bis 2007

Im abschlieRenden dritten Projektjahr gilt es neben den
inhaltlichen Arbeiten fur die Industrie- und Forschungspartner des
Verbundes vor allem, alle Ergebnisse zusammenzutragen und so
aufzubereiten, dass sie in Folge einer breiten Offentlichkeit
zuganglich gemacht werden konnen.

Hierzu dient in einem ersten Schritt die Strategielandkarte, in die
alle erarbeiteten Konzepte, Methoden und Werkzeuge strukturiert
eingeordnet werden und die gleichzeitig der Ergebniskontrolle
dient (siehe auch Kapitel 5.1.2).

Zudem qilt es, alle Inhalte in Form der bereits definierten
Einzelbeitrage so zu beschreiben, dass sich aus deren
Zusammenstellung zum Ende der Laufzeit die gemeinsame
ForLog-Publikation ergibt, die mogliche ,Wege zur Supra-
Adaptivitat” auszeigen soll.

Wie bereits fur den September dieses Jahres geplant, haben sich
die Mitglieder des Verbundes dazu entschlossen, auch zum
Abschluss des Verbundes nochmals einen gemeinsamen
ForLog-Kongress zu gestalten, auf dem eine gesamthafte
Darstellung aller Ergebnisse erfolgen wird.
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5 Zusammenarbeit in ForLog

5.1 Die Arbeitskreise

Die im ersten Projektjahr begonnene, erfolgreiche Zusammen-
arbeit innerhalb der einzelnen verbundweiten Arbeitskreise wurde
auch in den vergangenen Monaten in enger Kooperation
zwischen Hochschule und Industrie weitergefuhrt. Neu hinzuge-
kommen ist der Arbeitskreis Akteure, der mit dem Start des Teil-
projektes MitLog eingerichtet wurde.

Die Arbeitskreise erfullen innerhalb des Forschungsverbundes
ForLog die wichtige Aufgabe, Themen und Fragestellungen aus
den einzelnen Teilprojekten im Rahmen eines interdisziplinaren
Teilnehmerkreises bestehend aus Vertretern der OEM, Zulieferer,
Logistikdienstleister und Hochschulen zu diskutieren, zu unter-
suchen sowie Ansatze und LOosungen fur das weitere Vorgehen
zu detaillieren. Diese Arbeitsform erlaubt die Einbindung
relevanter, individueller Inhalte aus den unterschiedlichen
Blickwinkeln der jeweils Beteiligten. Somit wird eine maoglichst
umfassende Behandlung der Themen aus automobil-
wirtschaftlicher Sicht gewahrleistet.

Neben der themenbezogenen Tatigkeit wurden die eintagigen
Arbeitskreise auch zur kontinuierlichen Kommunikation der
Zwischenergebnisse des Verbundes an die Industriepartner
genutzt.

5.1.1 Arbeitskreis Netzwerk

Insgesamt fanden funf Sitzungen im Arbeitskreis Netzwerk statt,
die jeweils durch ein Teilprojekt thematisch vorbereitet wurden.

SysLog fokussierte am 14.10.2005 die Ableitung von Anfor-
derungen an das betriebliche Informationssystem, die dieses zur
Umsetzung der bereits identifizierten Anpassungsstrategien (z. B.
kundenbezogenen Produktion) zu unterstitzen bzw. abzudecken
hat. Die Erkenntnisse dienten SysLog zur Priorisierung der
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Anforderungen, um weitere Schritte innerhalb des Projektes
entsprechend zu konzentrieren.

Das Thema ,Adaptivitatssteigerung durch Logistik-Outsourcing —
Widerspruch oder Chance® wurde am 09.12.2005 kontrovers
diskutiert. Der durch TransLog gestaltete Arbeitskreis ermittelte
an Hand von Industrievortragen die Vor- und Nachteile des
Outsourcings und gewichtete beide Positionen unter gleich-
zeitiger Beachtung der damit verbundenen Randbedingungen.

NutzLog stellte am 10.02.2006 Ansatze zur Quantifizierung von
Softfacts im Rahmen wertschopfungspartnerschaftlicher Zusam-
menarbeit in den Mittelpunkt. Im Fokus der Diskussion sowie
Gruppenarbeit standen insbesondere Kennzahlen, die helfen
sollen, Softfacts messbar zu machen. Die ermittelten Grol3en
lieferten wichtigen Input fur das weitere Vorgehen von NutzLog.

Einen Blick zurlck, auf die Gegenwart und in die Zukunft der
Entwicklung des automobilen Wertschopfungsnetzwerkes warf
am 07.04.2006 der vom Teilprojekt PlanLog gestaltete
Arbeitskreis, um die Veranderung des Handlungsraumes aller
Akteure aufzuzeigen sowie die Herausforderungen der Zukunft -
gerade aus planerischer Sicht - genauer zu umreil3en. Ferner
diente dieses Treffen auch zur ersten inhaltlichen Vorbereitung
des ForLog-Kongresses.

Das Teilprojekt MitLog legte am 23.06.2006 den Fokus auf die
Ressource Mensch, die als wesentlicher Faktor zur Kompen-
sation von Veranderungen in Logistiknetzwerken zu sehen ist.
Diskutiert und evaluiert wurden psychologische und techno-
logische Ansatze zur Mitarbeiterflexibilisierung (beispielsweise
durch Verwendung der Augmented Reality Technologie) sowie
der bedarfsorientierte Mitarbeitereinsatz im logistischen Umfeld.

Als weitere Inhalte des Arbeitskreises Netzwerk haben die
Teilprojekte bis zum Ende der Verbundlaufzeit folgende Termine
und Themen vorgesehen:
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Datum Thema Teilprojekt
20.10.2006 A Flexibilitat und Stabilitat FlexLog
08.12.2006 p é% Beurteilung von Anwendungsarchitekturen SyslLog
'?-! W | Wissen im Unternehmensnetzwerk — .
09.02.2007
M Méglichkeiten und Grenzen PlanLog / Mit.og

20.04.2007 EEE Flexibilitat durch Bindelung - Chancen und

EMM | Risiken in der Automobilindustrie TransLog

Werkzeugkasten ForLog

15.06.2007 - Ansétze zur ganzheitlichen Vernetzung der NutzLog
~— | Teilergebnisse aus Praxissicht -

Abbildung 5.1: Zuklinftige Themen des Arbeitskreises Netzwerk

5.1.2 Arbeitskreis Grundlagen

Ziel des Arbeitskreises Grundlagen ist die kontinuierliche Uber-
prufung, Aufbereitung und Harmonisierung der allgemeinen
Zusammenhange innerhalb des Forschungsverbundes. Zur
Strukturierung der von den sechs Teilprojekten erarbeiteten
Ergebnisse sowie der noch zu realisierenden Umfange wurde in
den verschiedenen Treffen der am Verbund beteiligten Lehrstihle
folgende Strategielandkarte entwickelt.

Diese beinhaltet unterteilt nach Handlungszeitraum (operativ —
taktisch — strategisch) und Art der Handlung (proaktiv — reaktiv)
das Methoden- und Werkzeugportfolio, das am Ende der Laufzeit
den Unternehmen zur Verfugung stehen wird. Die geschaffene
Einteilung soll sowohl die weitere inhaltliche Abstimmung
zwischen den Teilprojekten erleichtern, als auch bereits jetzt
flexible Reaktionsmaoglichkeiten mit kurz-, mittel- und langfristiger
Auspragung Uber das gesamte Logistiknetzwerk aufzeigen.
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proaktiv reaktiv
* Quantifizierung des log. Nutzens, Modellierung der » Handlungsunterstiitzung zum bedarfsgerechten
- Nutzen-/ Aufwand-Verteilung (NutzLog) Personaleinsatz (MitLog)
(&) * Outsourcing Abhangigkeitsmatrix (TransLog) « Standardisierte Planungsvorgehensweise (PlanLog)
R * Multi-User-Center (TransLog) * Quantifizierung des logistischen Nutzens,
g » Modularisierung der Planung -Planungsbaukasten Modellierung der Nutzen-/ Aufwand-Verteilung
— (PlanLog) (NutzLog)
g » FMNA: Flexibilitatskostenorientiertes
[} Auftragsmanagement (FlexLog)
* Personalbedarfsplanung (MitLog)
« Mitarbeiterschulung durch Einsatz der VR- « Standardisierte Vertragsgestaltung, Ausschreibung
Technologie (MitLog) LDL (TransLog)
« Steuerung des Flexibilitatsbedarfes (FlexLog) « Situative Beurteilung einer ISA (SysLog)
N * |SA-Beurteilungsmatrix: Tool (SysLog) » Standardisierte Werkzeugkasten fiir die
8 + Unternehmenssperzifische ISA-Beurteilung (SysLog) Logistikplanung (PlanLog)
E « Darstellung der Interdependenzen von Stellhebeln der| |* Darstellung der Interdependenzen von Stellhebeln der
© Aufwand-/Nutzen-Verteilung (NutzLog) Aufwand-/Nutzen-Verteilung (NutzLog)
- « Unterstiitzung des Matching bei der Personalauswahl | |* Fehlermanagement (MitLog)
zum flexiblen MA-Einsatz (MitLog)
» Wissensmanagement (MitLog/PlanLog)
» Bedarfsgerechte Informationsbereitstellung (MitLog) » Nutzenrelevanter Kennzahlenkatalog (NutzLog)
» Referenzprozessmodell mit Konzept-Spiegelungen * Flexibilitatscontrolling: Flexibilitatskosten/-nutzen
(NutzLog) (FlexLog)
-_é « Flexibilitatscontrolling: Flexibilitatskosten/-nutzen « Standardisierte Werkzeugkasten fiir die
© (FlexLog) Logistikplanung (PlanLog)
!CT) » Uberpriifung der MA-Qualifikationen, * Flexibler MA-Einsatz durch Mehrfachqualifikation
o Leistungsbewertung der MA (MitLog) (MitLog)
o » Konzepte zur Fehlerpravention(MitLog) « Situativer Personaleinsatz (MitLog)
» Konzepte zur flexiblen Fehlermeldung (MitLog)

Abbildung 5.2: Strategielandkarte des Forschungsverbundes

5.1.3 Arbeitskreis Akteure

Im thematischen Mittelpunkt des Arbeitskreises stand im
vergangenen Projektjahr der Logistikmitarbeiter. Vertreter von
Industrie und Universitaten trafen sich in interdisziplinaren
Arbeitsgruppen aus Psychologen, Padagogen, Informatikern und
Ingenieuren, um vornehmlich psychologische Fragestellungen
aus den unterschiedlichen Sichtweisen und Disziplinen heraus zu
erortern. Im Einzelnen wurden die Felder Mitarbeitermobilitat,
Fehlerkultur und der Einsatz neuer Technologien behandelt.
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5.2 Die ForLog-Vortragsreihe

Auf Grund des hohen Zuspruchs wurde die ForLog-Vortragsreihe
auch im Wintersemester 2005/06 sowie im Sommersemester
2006 mit jeweils sechs Vortragen fortgefuhrt, um die Forschungs-
themen und -ergebnisse Uber den Mitgliederkreis des Verbundes
hinaus zu kommunizieren. Referenten aus der Industrie stellten
an den Universitaten Regensburg, Munchen und Erlangen-
Nurnberg sowohl Studenten als auch ,externen® Industrie-
vertretern hierbei ihre Arbeitsthemen und -felder innerhalb des
Verbundes sowie geeignete Logistik-Benchmarks vor. Gerade
den Studierenden konnte so ein intensiver Einblick in die
Problemstellungen der Praxis und die Losungsansatze aus der
Forschung gewahrt werden. Die Vortrage wurden z.T. mit
Exkursionen, wie z. B. in das Dynamik Zentrum der BMW Group
in Dingolfing, verknupft. Da sich diese Veranstaltung bereits fest
im ForLog-Jahr etabliert hat, erfahrt sie auf einstimmigen
Beschluss der Mitglieder des Verbundes auch in den nachsten
beiden Semestern ihre Fortsetzung.

5.3 Der ForLog-Newsletter

Die grol’e Anzahl der am Verbund beteiligten Partner sowie
interessierte assoziierte Mitglieder wurden auch im vergangenen
Jahr wieder Uber den Fortgang der einzelnen Teilprojekte durch
den regelmaflig per E-Mail erscheinenden ForLog-Newsletter
informiert. Die einzelnen Ausgaben stellten dabei wie gewohnt
ein Teilprojekt besonders ausfuhrlich vor. Ferner wurde das
Medium auch zur Bekanntgabe wichtiger Termine (Messe- und
Kongressauftritte, Vortrage etc.) sowie weiterer Aktivitaten
(Fragebogenaktionen, Publikationen etc.) genutzt.
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6 Offentlichkeitsarbeit

Durch engagierte Offentlichkeitsarbeit versuchte der Forschungs-
verbund ForLog auch im vergangenen Jahr die Themen und
Inhalte einer breiten Gruppe von Interessierten zuganglich zu
machen sowie das Augenmerk der Fachwelt auf das bearbeitete
Forschungsfeld zu lenken. Als Kommunikationskanale wurden
hierbei Messe- und Kongressauftritte, Publikationen in Print- und
Online-Medien, die im Anhang aufgefuhrt sind, sowie die Home-
pages des Verbundes (www.forlog.de, www.abayfor.de/forlog)
verwendet.

6.1 Messen und Kongresse

Wie auch schon im ersten Projektjahr nutzte der Forschungs-
verbund die Moglichkeit, auf anerkannten Messen und
Kongressen in direkten Kontakt mit dem Fachpublikum zu treten
und die verschiedenen Fragestellungen und Losungsansatze zu
diskutieren. ForLog war dabei jeweils mit einem eigenen Stand
bzw. an den Gemeinschaftsstanden der WGTL, der Bayern
Innovativ und der abayfor prasent. Gastvortrage wurden in
diesem Rahmen von Herrn Prof. Gunthner auf dem [HK-
Kongress in Minchen, sowie von Herrn Dr. MoBmer auf der
Zulieferer Innovativ in Ingolstadt gehalten.

Messen und Kongresse mit ForLog-Beteiligung:

e CeMAT - The World's Leading Fair For Intralogistics,
Hannover
11. bis 15. Oktober 2005

e Tag der offenen Tiir — TUM, Garching
22. Oktober 2005

o Cluster-Offensive Bayern, Miinchen
2. Februar 2006

o 15. Deutscher Materialfluss-Kongress, Garching
2. bis 3. Marz 2006
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e 13. Miinchner Management Kolloquium, Miinchen
7. bis 8. Marz 2006

e |HK-Kongress: Supply-Chain-Management — Kosten
sparen, Produktivitat steigern, Miinchen
29. Juni 2006

e Zulieferer Innovativ 2006, Ingolstadt
05. Juli 2006

e Wissenschaftssommer 2006, Miinchen
15. bis 21. Juli 2006

Néchste Veranstaltung des Verbundes:
e Erster ForLog Kongress:

Neue Wege in der Automobillogistik - Jenseits des
Toyota-Systems, Miinchen
21. September 2006

Die positive Resonanz der Besucher auf den vorweg genannten
Veranstaltungen sowie der Umfang der bereits erarbeiteten
Ergebnisse veranlasste die Mitglieder des Verbundes zur
Ausrichtung eines eigenen Kongresses im September 2006.
Dieser soll in Kooperation mit der Vereinigung der Bayerischen
Wirtschaft e. V. (vbw) einen noch grof3eren Kreis an Industrie-
partnern fur die Themen des Verbundes begeistern.

Abbildung 6.1: ForLog auf dem Cluster-Kongress (li.) und der
Zulieferer Innovativ (re.)
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6.2 Exponatim Deutschen Museum

Um die Komplexitat von automobilen Logistiknetzwerken einer
breiten Offentlichkeit in anschaulicher Art und Weise aufzeigen zu
konnen, gestaltet ForLog in Zusammenarbeit mit dem Deutschen
Museum in Munchen ein Dauerexponat fur das im Oktober neu
eroffnende Verkehrszentrum auf der Theresienhohe. Am Beispiel
der Kabelbaumfertigung werden die einzelnen Stufen dieser
Wertschopfungskette von der Gewinnung des Kupfers in Chile
uber die Fertigung des Kabelbaumes bei der Leoni AG bis zum
Verbau des Endproduktes im BMW-Fahrzeugwerk Regensburg
mit Hilfe einer interaktiven Medienstation vorgestellt. Dieser
kleine Ausschnitt aus dem Gesamtnetzwerk der Automobil-
fertigung soll den wesentlichen Stellenwert der Logistik fur die
industrielle Produktion und damit auch der Themen des
Verbundes dauerhaft vermitteln helfen.

Abbildung 6.2: Gestaltungsentwurf der ForLog-Medienstation flir
das Verkehrszentrum des Deutschen Museums
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7 Anhang

7.1 Vortrage und Veroéffentlichungen

7.1.1 Vortrage und Veroffentlichungen zum Verbund

Flexibilitét ist der Schliissel

W.A. Gunthner

Bayernkurier (Deutsche Wochenzeitung fur Politik, Wirtschaft und
Kultur), Jahrgang 55 Nr. 46 13.November 2004

Alles im Fluss

W.A. Gunthner

abayfor-News, Arbeitsgemeinschaft der Bayerischen
Forschungsverbunde, Dezember 2004

ForLog - Supra-Adaptive Logistiksysteme

J. Boppert

Vortrag auf der Mitgliederversammlung der Arbeitsgemeinschaft
der Bayerischen Forschungsverbunde, 05.12.2004

Agilitat ist der Schliissel
BMW Group Zeitung, Februar 2005

Logistik-Netzwerke werden optimiert
BMW Werk 6 Profil (Regensburg), Februar 2005

Logistik fiir die Automobilindustrie — Neuer Forschungsverbund
ForlLog
TUM-Mitteilungen, April 2005

Wissenschaft und Wandel im automobilen Netzwerk Bayern
W.A. Gunthner, J. Boppert
Logistik und Verkehr in Bayern, Juni 2005

Die bayerische Automobilindustrie auf dem Weg ins 21.
Jahrhundert
W.A. Gunthner, J. Boppert

Automobiltechnologie in Bayern, Juli 2005
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Komplexitat in Netzwerken — Eine logistische Herausforderung
W.A. Gunthner, N. Meyer
Vortrag auf der Zulieferer Innovativ, 06.07.2005

Logistik als Schliissel zur Flexibilitat
Jahresbericht der Bayerischen Forschungsstiftung 2004

The Bavarian automobile industry on its way into the 21st century
W.A. Gunthner, J. Boppert
Automotive Technology in Bavaria, (Juli 2006)

Zwischenbericht 2005
Bayerischer Forschungsverbund Supra-adaptive Logistiksysteme
Munchen, Erlangen-Nurnberg, Regensburg, September 2005

Virtuell und sehr Real
abayfor-News, Arbeitsgemeinschaft der Bayerischen
Forschungsverbunde, Marz 2006

Flexibilitét ist der Schliissel
Netzwerk Nordbayern, Ausgabe 2 (Marz 2006)

Im Wettlauf mit der Zeit — Adaptive Logistiksysteme
H.E. MA6Rmer
Vortrag auf der Zulieferer Innovativ, 05.07.2006

Science and change within the Bavarian automobile network
W.A. Gunthner, J. Boppert
Logistic and Transportation in Bavaria, (im Erscheinen)

7.1.2 Vortrage und Veroffentlichungen der Teilprojekte

7.1.2.1 FlexLog

Logistik-Outsourcing in der Automobilindustrie - Stand und Ent-
wicklungsmoglichkeiten

K.-l. Voigt; P. Klaus

Vortrag bei der Tagung der Kommission Produktionswirtschaft in
Cottbus, 16./17.September 2005
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Flexibilitat und Adaptivitat in Wertschdépfungsnetzwerken

K.-I. Voigt, M. Saatmann

Arbeitspapier FlexLog 01 im Rahmen des ForlLog-Projekts
,~oupra-adaptive Logistiksysteme in der Automobilindustrie®,
Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg, Nurnberg,
Munchen 2005

Prozesse und Dimensionen der Flexibilitdt in Wertschépfungs-
netzwerken

K.-I. Voigt, S. Schorr

Arbeitspapier FlexLog 02 im Rahmen des ForLog-Projekts
"Supra-adaptive Logistiksysteme in der Automobilindustrie"
Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg, Nurnberg,
Muanchen 2005

Messung und Quantifizierung von Flexibilitdt in Wertschépfungs-
netzwerken

K.-1. Voigt, M. Saatmann

Arbeitspapier FlexLog 03 im Rahmen des ForlLog-Projekts
,oupra-adaptive Logistiksysteme in der Automobilindustrie®,
Friedrich-Alexander-Universitat Erlangen-Nurnberg, Nurnberg,
Munchen 2006 (in Bearbeitung)

Einsatzfelder und Grenzen der Selbststeuerung in flexiblen
Logistiksystemen

Voigt, K.-l., Saatmann, M., Schorr, S.

in: H.-C. Pfohl, T. Wimmer: Wissenschaft und Praxis im Dialog:
Steuerung von Logistiksystemen - auf dem Weg zur Selbst-
steuerung, Deutscher Verkehrs-Verlag, Hamburg, S. 96-115

Einsatzfelder und Grenzen der Selbststeuerung in flexiblen
Logistiksystemen

K.-I. Voigt, M. Saatmann, S. Schorr

Beitrag zum 3. Wissenschaftssymposium der BVL, 30.05.-
31.05.2006, Dortmund
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Flexibilitat im Netzwerk — dargestellt am Beispiel der
Automobilindustrie

K.-l. Voigt, M. Saatmann, S. Schorr

in: Festschrift zum 65. Geburtstag von Prof. Horst Wildemann,
Munchen 2007 (im Erscheinen)

Flexibility-cost oriented Management of New Car Orders in the
Automotive Industry

K.-l. Voigt, M. Saatmann, S. Schorr

Beitrag auf dem "Fourth International Annual Symposium on
Supply Chain Management", Toronto, Canada, 04.-06. Oktober
2006 (eingereicht)

7.1.2.2 SyslLog

Anpassungssituationen im automobilen Netzwerk — Eine Wertung
der Akteure

W.A. Gunthner, J. Boppert, M. Scheuchl, M. Hooites Meursing
Industrie Management Heft 5/2005 (erscheint im Oktober 2005)

7.1.2.3 PlanLog

Einmal sehen ist besser als zehnmal horen
J. Wulz
TUM-Mitteilungen, Juli 2005

Supra-adaptive Logistiksysteme — Planungsausléser und
Einflussfaktoren im automobilen Netzwerk

W. A. Gunthner, M. Schedlbauer, M. Scheuchl

Logistik fur Unternehmen, Heft 9/2005

Anpassungssituationen im automobilen Netzwerk — Eine Wertung
der Akteure

W. A. Gunthner, J. Boppert, M. Scheuchl, M. Hooites Meursing
Industrie Management Heft 5/2005
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RFID — Es funkt gewaltig!
W. A. Gunthner, J. Boppert, M. Schedlbauer
Zukunft im Brennpunkt Band 4, 2005

Virtuelle Kollision spart Werkumbau
W. A. Gunthner, J. Wulz, M. Reske
Automobil Produktion Ausgabe 1/2006

Flexibilitat durch Standardisierung - Adaptive Logistikplanung
W. A. Gunthner, J. Boppert, M. Schedlbauer, J. Wulz
Jahrbuch Logistik 2006, S. 30 - 35

Alles im Fluss — Logistik als verbindendes Element im Netzwerk
W. A. GUnthner

in:  Alumni Maschinenwesen TUM e.V: Alumni MW, Nr.1.,
Garching, 14. Juli 2006

Adaptive Logistikplanung mit digitalen Werkzeugen — Flexibilitat
durch Standardisierung

W.A. Gunthner, J. Boppert, M. Schedlbauer

in: Festschrift zum 65. Geburtstag von Prof. Horst Wildemann,
Munchen 2007 (im Erscheinen)

ForLog — neue Anséatze zur Adaptivitat

Bayerischer Forschungsverbund Supra-adaptive Logistiksysteme
J. Boppert, M. Schedlbauer

in: P. Dickmann: Schlanker Materialfluss mit Lean Production. -
KANBAN und Innovationen, Springer, Berlin (im Erscheinen)

7.1.2.4 TransLog

Logistik-Outsourcing in der Automobilindustrie

Stand und Entwicklungsméglichkeiten

K.-1. Voigt; P. Klaus

Vortrag bei der Tagung der Kommission Produktionswirtschaft in
Cottbus, 16./17. September 2005 (eingereicht)
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Innovative Logistik: Zu den Treibern und Perspektiven aktueller
Entwicklungen - Treiber logistischen Wandels und Fronten der

Innovation: Supra-Adaptivitdt, neue Konzepte der Visibilisierung,
Steuerung, Kontrolle und neue Optionen des Logistik-
Outsourcings

P. Klaus

Vortrag bei der 6.Jahrestagung Automobillogistik des VDI,
Leipzig, 29.September 2005

Flexibilitdét in der Automobilindustrie: Steigende Heraus-
forderungen an Logistikdienstleister

P. Klaus

Internationales Verkehrswesen, jg. 57, Heft 12 (Dezember 2005),
S.573-574

Logistik  Outsourcing in der Automobilindustrie - Eine
Untersuchung zur Flexibilitat
H. Voss

Bayerischer Forschungsverbund Supra-adaptive Logistiksysteme
Munchen, Erlangen-Nurnberg, Regensburg, Juli 2006

7.1.2.5 NutzLog

Die Quantifizierung des logistischen Nutzens: Kostenausgleich
und Nutzenverteilung in Supply Chains schafft Transparenz und
Vertrauen zwischen den Akteuren

H. Wildemann

Zukunft im Brennpunkt Band 4, 2005 (erscheint im Oktober 2005)

7.1.2.6 MitLog

Virtuelles Teamtraining im industriellen Umfeld
Gunthner, W. A.; Jaeger-Booth, F.; Schedlbauer, M.
wt Werkstattstechnik online, Ausgabe 3, 2006, S. 122-127
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Mitarbeiterqualifizierung  in  der  virtuellen  Realitdt -
Implementierung und Evaluation einer didaktischen Simulations-
anwendung

Gunthner, W. A.; Jaeger-Booth, F.; Schedlbauer, M.
www.elogistics-journal.de

7.2 Medienspiegel

Die folgende Ubersicht enthalt alle uns bekannten Reaktionen
aus verschiedenen Medien.

Printmedien

Alles im Fluss: Logistik fiir die Automobilindustrie
Logistik News, 18.0ktober 2004, S.24

Technologie - Transfer
Industrieanzeiger, Ausgabe 44/45 vom 25.0ktober 2004, S.10

ForLog entwickelt Konzepte fiir Hersteller und Zulieferer
Logistik News, 26.0ktober 2004, S.12

Forschungsverbund ForLog gegriindet
IHK Spezial ,Innovation®, November 2004, S.3

Watchlist Projekte: Logistik
Technology Review, Juni 2005

Uni Erlangen startet Umfrage zum QOutsourcing
Deutsche Verkehrs-Zeitung, 21.Juli 2005, S.5

Nachts in die Forschung. Die Lange Nacht der Wissenschaft in
Erlangen

Neues vom Forschungsverbund ForLog
vbw-Quartalsbericht Oktober bis Dezember 2005
Januar 2006, Ausgabe IV 2005, S.6

Ein guter Anwalt fiir kurze Prozesse
Logistik Heute, November 2005, S.43
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Stark in Verkehr und Logistik
Broschure des Wirtschaftsreferats Nurnberg
2.Auflage 2006

Online-Medien

Alles im Fluss: Logistik fir die Automobilindustrie

Aktuelle Meldung in der Rubrik ,Berichte. Arbeitsgemeinschaft
der Bayerischen Forschungsverbunde® am 13.0ktober 2004
http://www.innovations-report.de/html/berichte/automotive/bericht-
34775.html

(Abruf am 09.08.2005)

Alles im Fluss: Logistik flir die Automobilindustrie
Informationsdienst der Wissenschaft, 13.0Oktober 2004
http://idw-online.de/pages/de/news?print=1&id=87248
(Abruf am 09.08.2005)

Forschungsverbund ForLog gegrindet

Oberfrankische WIRTSCHAFT, Ausgabe 11/2004, S.37
http://www.bayreuth.ihk.de/upload/7028581104 2636.pdf
(Abruf 09.08.2005)

Logistik fir die Automobilindustrie

Uni-kurier aktuell, Ausgabe 54, Dezember 2004, S.6
http://www.uni-erlangen.de/infocenter/presse/veroeffentlichungen/
unikurier _aktuell/uka pdf/uka54.pdf

(Abruf am 09.08.2005)

Neuer Forschungsverbund ForLog gegriindet

Nachricht aus dem Bereich: Pressemitteilungen, 15.0ktober 2004
http://portal. mytum.de/pressestelle/pressemitteilungen/news-
759/newsarticle view

(Abruf am 09.08.2005)

Alles im Fluss: Logistik fiir die Automobilindustrie
http://www.presse-wissenschaft.de/idw-news-87248.php
(Abruf am 06.09.2005)
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Neuer Forschungsverbund ForLog gegriindet

Dieter Heinrichsen M.A.

Informationsdienst der Wissenschaft, 15.0ktober 2004
http://idw-online.de/pages/de/news?print=1&id=87420
(Abruf am 09.08.2005)

ForLog entwickelt effektive Konzepte flir Hersteller und Zulieferer
Kompetenznetze, 15.0ktober 2004
http://www.kompetenznetze.de/navi/de/root,did=94082,render=re
nderPrint.html

(Abruf am 09.08.2005)

Forschungsverbund zur Logistik

Mitteilung in der Kategorie: Logistik News am 17.0ktober 2004
http://www.online-

speditionen.de/show_cat.php?cat _id=12&page=6

(Abruf 09.08.2005)

Neuer Forschungsverbund gegriindet

Mitteilung in der Kategorie: Nachricht am 19.0ktober 2004
http://www.neuematerialien.de/fertigungstechnik/nachrichten/
liste _de.php4?mode=show _all

(Abruf 09.08.2004)

Forschungsverbund zur Logistik

Automobilclub von Deutschland, AvD-Nachrichten, 18.10.2004
http://www.avd.de/news/2004/oktober/2004 n kw43 1 11.htm
(Abruf 09.08.2004)

Logistik fir die Automobilindustrie

Pressemitteilung, 26.0Oktober 2004
http://www.wiso.uni-erlangen.de/infocenter/presse- und
oeffentlichkeitsarbeit/pressemitteilungen/pressemitteilungen_ 200
4/pressemitteilung 08-12-2004a/index.shtml

(Abruf am 09.08.2005)
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ForLog entwickelt effektive Konzepte flir Hersteller und Zulieferer
Eintrag in der Kategorie ,Produkte®, 25.0ktober 2004
http://www.loqgistics.de/logistics/presse.nsf/0/1ab48227dcbd1276¢
1256f3800323a2c?

(Abruf am 09.08.2004)

Logistik fiir die Automobilindustrie

Pressemitteilung am 26. Oktober 2004
http://www.presse.uni-erlangen.de/infocenter/presse/
pressemitteilungen/forschung 2004/10/720ForLog.shtml
(Abruf am 09.08.2005)

21. Oktober: Neuer Forschungsverbund ForLog

Archiv Pressemitteilungen Universitat Erlangen-Nurnberg, 2004
http://www.presse.uni-erlangen.de/infocenter/presse/presse-
mitteilungen/nachrichten_2004/12/3953jahresrueckblick.shtml
(Abruf 09.08.2005)

Forschungsverbund ForLog gegriindet

Oberfrankische Wirtschaft 11/2004
http://www.bayreuth.ihk.de/upload/7028581104 2636.pdf
(Abruf 11.08.2005)

Logistik

Meldung in der Kategorie: Technologietransfer
http://www.industrieanzeiger.de/O/108/Y/81055/VI1/30303767/defa
ult.aspx?0=108&

(Abruf am 09.08.2005)

ForLog entwickelt effektive Logistik-Konzepte fir die Automobil-
industrie

Eintrag in der Kategorie VDI — News & Aktuelles
http://www.vdi-mitglieder.de/vdi/news/index.php?
func=print&ID=1015282

(Abruf am 09.08.2005)
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ForLog-Vortragsreihe

Meldung in der Rubrik Wirtschaftspolitik/Technologie, 10.05.2005
Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft e. V.
http://www.vbw-bayern.de/jsp/32073.jsp

(Abruf 11.08.2005)

Familientreffen der Autobauer in Ingolstadt
Pressemitteilung,17.Juni 2005
http://idw-online.de/pages/de/news?print=1&id=117537
(Abruf am 09.08.2005)

Umfrage zu Flexibilitdt und Logistik-Outsourcing in der Automobil-
Industrie

Beitrag in der Kategorie News: Logistik, 21.Juli 2005
http://www.mylogistics.net/de/news/themen.jsp?key=news342042
(Abruf 11.08.2005)

Logistik: Entscheidender Faktor im globalen Wettbewerb
Das CNA Netzwerk: Schrittmacher fur intelligente Mobilitat
www.c-na.de/media/c-na/pr/CNA.pdf

(Abruf am 09.08.2005)

Verkehr und Logistik in Stadt und Region Niirnberg. News aus
der Wirtschaft. ForLog.
www.wirtschaft.nuernberg.de/ver2004/scripts/07 05 verkehr-
und-logistik.html

(Abruf am 05.05.2006)

ForLog — Forschungsverbund ,Supra-adaptive Logistiksysteme*
transport logistic 2005

Meldung in der Kategorie Unternehmensdetaillierung
http://www.transportlogistic.de/id/38942/pagepart/details/exid/210
64167/exidc/1/exidi/O/partners/Y/areas/Y/brands/Y/branches/Y/br
anchLine/Y/products/Y/profile/Y/booth/Y/vbranches/Y/exidcache/
21064167/company/ForLog/cubesig/3bb630541d29490422f5577
6f24cab21

(Abruf am 05.05.2006)
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ForLog —Vortragsreihe.

Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft e.V.
Meldung in der Kategorie ,Themen-Rundschreiben®
www.vbw-bayern.de/jsp/32073.jsp

(Abruf am 05.05.2006)

ForLog — Forschungsverbund ,Supra-adaptive Logistiksysteme*
Alles im Fluss: Logistik fur die Automobilindustrie

Mitteilung von BAIKA — Kfz-Zulieferer Online
http://www.baika.de/portal/baika_profile detail,33897,754,67003,
detail.html

(Abruf am 05.05.2006)

ForLog — Bayerischer Forschungsverbund ,Supra-adaptive
Logistiksysteme*

Offizielle Webseite des Wissenschaftssommers
www.nacht-der-wissenschaften.de/2005/druck.php4?id=83&\
(Abruf am 05.05.2006)

ForLog — Forschung fiir das Logistiknetzwerk der Zukunft
Pressemitteilung, 11.05.2005

Mitteilung von www.interconnections.de
www.interconnections.de/id 22707.html

(Abruf am 11.05.2006)

ForLog — flexible Logistiksysteme: Neuste Ausgabe des
Newsletters

Mitteilung in der Kategorie Aktuelles

Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft e. V.
www.vbw-bayern.de

(Abruf am 26.07.2006)

ForLog Vortragsreihe Wintersemester 2005/2006
Initiative Technologiebricke

Mitteilung in der Kategorie Aktuelles
www.technologiebricke.de

(Abruf am 26.07.20006)
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Schnell und flexibel

Audi mynet

Mitteilung in der Kategorie Unternehmen
www.audi-mynet.web.audi.vwg/imap5/myportal
(Abruf am 05.05.2006)

Grenziiberschreitend in jeder Hinsicht - Broschire ,Zukunft in
Brennpunkt

Pressemitteilung von Informationsdienst Wissenschaft vom
12.12.2005
http://idw-online.de/peages/de/news?print=16id0140292

(Abruf am 05.05.2006)

ForLog Vortragsreihe Wintersemester 2005/2006
Mitteilung in der Kategorie Aktuelles

Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft e. V
www.vbw-bayern.de

(Abruf am 05.05.2006)

Berthrungslose Identifikation (RFID) — Komfort, Effizienz,
Uberwachung

Gesellschaft und Hightech e.V.

Mitteilung in der Kategorie Veranstaltungen/ Foren
www.quht.de/info/foren0.html

(Abruf am 05.05.2006)

Workshop zur RFID — Technologie

Gesellschaft und Hightech e.V.

Mitteilung in der Kategorie Veranstaltungen/ Foren
www.guht.de/info/foren0.html

(Abruf am 05.05.2006)

ForLog auf der transport logistic. Forschung fiir des
Logistiknetzwerk der Zukunft

Beitrag in der Kategorie News: Logistik, 17.Mai 2005
http://www.mylogistics.net/de/news/themen.key/news342042/jsp
(Abruf 05.05.2006)
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Jahreskongress  Zulieferer Innovativ. am  056.Juli  2006:
Forschungsverbund ForLog mit dabei!

www.vbw-bayern.de

(Abruf am 26.07.20006)

Flexibilitadt und Logistik - Outsourcing

Pressemitteilung, 14. Juli 2005
www.logistics.de/logistics/presse.nfs/cc/WEBS-6EAHB7
(Abruf am 05.05.2006)

Praxisdiskussion ,,Supply Chain Management: Die Wissenschaft
fragt — die Praxis antwortet® im Rahmen der ForLog Vortrags-
reihe.

Verband der Bayerischen Metall- und Elektroindustrie e.V.
Mitteilung in der Kategorie Themen/Rundschreiben
www.vbm-bayern.de/jsp/32118.jsp

(Abruf am 05.05.20006)

ForLog Vortragsreihe Wintersemester 2005/2006
Verband der Bayerischen Metall- und Elektroindustrie e.V.
Mitteilung in der Kategorie Themen/Rundschreiben
www.vbm-bayern.de/jsp/32118.jsp

(Abruf am 05.05.2006)

Kongress Neue Wege in der Automobillogistik — Jenseits des
Toyota-Systems am 21.September 2006

Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft e. V.
www.vbw-bayern.de

(Abruf am 24.07.2006)

Die Erfolgsstory von Skoda

Meldung von Juraforum in der Kategorie News-Bot vom
04.11.2005.

Quelle: Informationsdienst Wissenschaft
www.juraforum.de/forum/t54524/s.html

(Abruf am 24.07.2006)
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Die Erfolgsstory von Skoda

Meldung von Informationsdienst Wissenschaft vom 08.11.2005
http://allpr.de/26591/Die-Erfolgsstory-von-Skoda.html

(Abruf am 05.05.2006)

Bayerischer  Forschungsverbund ,Supra-adaptive  Logistik-
systeme*

Informationsmaterial des Lehrstuhls fur Industriebetriebslehre der
Friedrich-Alexander Universitat Erlangen-Nurnberg
www.logistik.wiso.uni-erlangen.de/download/Industrielle/ws0506/
forschungsverbund-ForlLog.pdf

(Abruf am 05.05.2006)

Identifikation per Funk: Komfort, Effizienz, Uberwachung
Pressemitteilung der abayfor vom 26. Oktober 2005
www.presserelations.de/new/standard/dereherrer.cfim?r=208857
(Abruf am 05.05.2006)

Identifikation per Funk: Komfort, Effizienz, Uberwachung

Meldung von Juraforum in der Kategorie News-Bot vom
26.10.2005.

Quelle: Informationsdienst Wissenschaft
www.juraforum.de/forum/t52691/s.html

(Abruf am 24.07.2006)

Gastvortrag bei Prof. Otto

Regensburger Kommunikations- und Informationsserver fur
Studenten e.V., Mitteilung in der Kategorie News
www.rekiss.de/archiv_neu.php?archiv_jahr=2005&archiv_mon=6
(Abruf am 09.05.2006)

ForLog — flexible Logistiksysteme: Neuste Ausgabe des
Newsletters

Vereinigung der Bayerischen Wirtschaft e. V.
www.vbw-bayern.de

(Abruf am 27.07.2006)
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Netzwerk fir die Automobilwirtschaft

Industrieanzeiger, Ausgabe 27/2005, S.48
www.industrieanzeiger.de/ia/live/fachartikelarchiv/ha _news/detail/
30469170.html

(Abruf am 09.05.2006)

Forschung fir das Logistiknetzwerk der Zukunft

Mitteilung der abayfor in der Kategorie Nachrichten vom
11.05.2005.

www.uni-protokolle.de/nachrichten/id/99489

(Abruf am 24.07.2006)

Die Bedeutung von Clustern fiir industrielle Innovationsprozesse
Dieter Seitzer, Cluster-Kongress

2. Februar 2006
www.abayfor.de/fv/ForLog/downloads/newsletterdezember 2005.

pdf
(Abruf am 24.07.20006)

Von der Theorie direkt in die Praxis.

Industriepartner von ForLog berichten.

Meldung von Informationsdienst Wissenschaft vom 16. Mai 2006
http://www.uni-protokolle.de/nachrichten/id/118003/

(Abruf am 25.07.2006)

Per Anhalter durch die Wissenschaftswelten

Meldung vom innovations-report vom 7. Juli 2006.
www.innovations-report.de/html/berichte/veranstaltungen/bericht-
67403.html

(Abruf am 25.07.2006)

Informationssystem-Architekturen im automobilen Netzwerk
Meldung von Informationsdienst Wissenschaft vom 21. April 2006
http://www.idw-online.de/pages/de/event13869

(Abruf am 25.07.2006)
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Kongress ,Neue Wege in der Automobillogistik — jenseits des
Toyota-Systems”

Mitteilung der Initiative Technologiebriucke in der Kategorie
Aktuelles

www.technologiebruecke.de

(Abruf am 25.07.2006)

Ausstellung per Anhalter durch die Welt der Wissenschaften.
Mitteilung auf der Homepage des Informatikjahres in der
Kategorie Aktuelles

http://veranstaltungen.informatikjahr.de

(Abruf am 25.07.2006)

Logistikmanagement im automobilen Netzwerk

Vortrag in Rahmen der ForLog Vortragsreihe, TU Muinchen,
02.Juni 2006

Mitteilung von der Universitat Magdeburg in der Kategorie
Publikationen.

http://wwwiti.cs.uni-magdeburg.de/iti_ti/publ.html

(Abruf am 25.07.2006)

Grenziiberschreitend in jeder Hinsicht — Welten der Wissenschaft
— Broschdlire: ,Zukunft im Brennpunkt*®

Mitteilung vom 13.Dezember 2005
www.socialbc.com/de/node/1526

(Abruf am 25.07.2006)

SysLog. ,IS-Architekturen supra-adaptiver Logistiksysteme in der
Automobilindustrie”

Mitteilung der Universitat Regensburg
WWW.Wiwi.uni-regensburg.de/otto/research/project1.htm

(Abruf am 25.07.2006)

ForLog — flexible und anpassungsféhige Logistiksysteme
Mitteilung von VBM
http://www.vbm.de/agv/index.php?StorylD=407

(Abruf am 25.07.20006)
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Von der Theorie direkt in die Praxis.

Industriepartner von ForLog berichten.

Meldung Forschung & Technologie vom 17. Mai 2006
http://www.fast-alles-net/news/forschung-und-
technologie/v.seite1.htm

(Abruf am 25.07.2006)

Kongress: Neue Wege in der Automobillogistik
Mitteilung in der Kategorie Termine

Logistik Heute online
www.logistik-heute.de/termine.php

(Abruf am 25.07.2006)

Per Anhalter durch die Wissenschaftswelten -Ein heiBer Sommer
fur die Wissenschaft.

Pressemitteilung der abayfor vom 15.07.2006
http://www.abayfor.de/abayfor/presse print/veranstaltungen/2006
/wissenschaftssommer.php

(Abruf am 25.07.2006)

FlexLog ,Flexibilitdt und Adaptivitat”

Mitteilung der Friedrich Alexander Universitat Erlangen-Nurnberg
www.industriebetriebslehre.wiso.uni-
erlangen.de/forschung/forschung ForLog.htm

(Abruf am 25.07.2006)

ForLog — flexible und anpassungsféhige Logistiksysteme
Mitteilung von BayMe
www.bayme.de/agv/index.php?StorylD=407

(Abruf am 25.07.2006)

Kongress ,Neue Wege in der Automobillogistik — Jenseits des
Toyota-Systems*

Mitteilung von BayMe
www.bayme.de/agv/index.php?StorylD=2607

(Abruf am 25.07.2006)
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IT- gestiitzte Geschéftsprozessabwicklung in Automotive
Mitteilung der Informationsdienst Wissenschaft in der Kategorie
Veranstaltungen
http://idw-online.de/pages/de/event?print=1&id=17199

(Abruf am 25.07.2006)

1.ForLog Kongress: Neue Wege in der Automobillogistik —
Jenseits des Toyota-Systems

Mitteilung von Bayern Innovativ in der Kategorie Veranstaltungen
www.baika.de/portal/events detail,15112,754,92231 ,detail . kanal

+print.html
(Abruf am 25.07.2006)

ForLog Vortragsreihe Sommersemester 2006

Mitteilung der Informationsdienst Wissenschaft in der Kategorie
Veranstaltungen vom 16.Mai 2006

In: www.uni-protokolle.de
www.uni-protokolle.de/nachrichten/id/118003

(Abruf am 25.07.2006)

Kongress ,Neue Wege in der Automobillogistik — Jenseits des
Toyota-Systems*

Mitteilung von VBM

www.vbm.de/agv/index.php?StorylD=2607

(Abruf am 25.07.2006)

ForLog - Bayerischer Forschungsverbund supra-adaptive
Logistiksysteme

Mitteilung von IC:IDO
http://www.icido.de/de/Unternehmen/Projekte/ForLog/114310784
(Abruf am 25.07.2006)

Auszug aus zahlreichen Praxis- und Forschungsprojekten
Alumnum in der Kategorie Alumni & WiSO, S.77
www.afwn.de/e42/e84/e258/S_74-79.pdf

(Abruf am 25.07.2006)
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Attraktives Forschungsumfeld fiir Logistik

Mitteilung von Invest in Bavaria
www.invest-in-bavaria.de/BavariansCluster/logistics.html
(Abruf am 25.07.20006)

Bayerischer Forschungsverbund Supra-adaptive Logistiksysteme
Artikel Wikipedia der freien Enzyklopadie
http://de.wikipedia.org/wiki/Bayerischer Forschungsverbund supr
a-adaptive_Logistiksysteme

(Abruf am 25.07.2006)

Kongress des bayerischen Forschungsverbundes ,Supra-
adaptive Logistiksysteme ,ForLog*

Mitteilung von VBM

www.vbm.de/agv/index.php?StorylD=2607 &subtemplate=forward
&print=page&PHPSESSID=9c5b0ab39aca18

(Abruf am 25.07.2006)

Funkende Ideen fiir den Mittelstand

Mitteilung von B4Bschwaben.de
www.b4bschwaben.de/index.php3?goto=0505&codes=11079,10,
18&onlyprint=1

(Abruf am 05.05.2006)

Funkende Ideen fiir den Mittelstand
Mitteilung von www.uni-protokolle.
www.uni-protokolle.de/nachrichten/id/115926/
(Abruf am 05.05.2006)

Funkende Ideen fiir den Mittelstand
Mitteilung von www.interconnections.de
www.uni-protokolle.de/nachrichten/id/115926/
(Abruf am 05.05.2006)

Funkende Ideen fiir den Mittelstand

Mitteilung der Informationsdienst Wissenschaft
http://idw-online.de/pages/de/news154162
(Abruf am 05.05.2006)
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Funkende Ideen fiir den Mittelstand

Mitteilung von www.juraforum.de
www.juraforum.de/forum/archive/t-82961/funkende-ideen-fur-den-
mittelstand---rfid-demo-tag-in-garching

(Abruf am 05.05.2006)

ForLog — die Frage nach Adaptivitdt und Flexibilitat in der
Automobilbranche

Mitteilung vom Fraunhofer ATL

Februar 2006

www.atl.fraunhofer.de/newsletter.pdf

(Abruf am 25.07.2006)

Logistik: Entscheidender Faktor im globalen Wettbewerb
Mitteilung in der Broschure CNA-Netzwerk
http://c-na.de/media/c-na/pr/CNA.pdf

(Abruf am 25.07.2006)

Wissenstransfer Stark in Forschung & Networking
Mitteilung in der Broschure Logistik in Europa.
Investieren in Bayern.
http://invest-in-bavaria.de/brochures/DE/Loqistik.pdf
(Abruf am 25.07.2006)

Radio/Fernsehen

Flexible Arbeitsproduktion
Rundschau - Bayerischer Rundfunk
Bericht von Dr. Thomas Schorr
Sendetermin 28.Februar 2005

Opening Wissenschaftssommer 2006
Eroffnungsfeier Marienplatz Manchen

Beitrag von Bernhard Wolff und Nadja von Samson
Sendetermin 15.Juli 2006









