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GroBe, nur teilweise bekannte Bestéinde, lange Durchlaufzeiten, Lieferverspitungen, feh-
lende Ubersicht und unklare Verantwortung innerhalb der Logistik-Kette sind Fakten, die
sich ein erfolgreiches Unternehmen nicht mehr leisten kann.

Mit dem Konzept des Logistik-Facharbeitsplatzes wird anhand praktischer Beispiele ein
einfacher Weg zum Aufbau und Ausbau wirksamer Arbeitshilfen fiir die Logistik be-

schrieben.

Der Begriff Facharbeitsplatz umschreibt dabei ein Instrumentarium fiir Logistiker, um
laufend die aktuelle Auftrags- oder Bestandssituation segmentweise zu analysieren, ein Be-
richtswesen mit entsprechenden Kennzahlen zu gestalten, Bewirtschaftungsparameter
wie LosgroBen, Auflageintervalle, Reichweiten (Bestinde), Servicegrade, Lieferzeiten
oder Logistik-Kosten zu planen und zu kontrollieren.

1. Die Logistik ist aus der
industriellen Welt nicht mehr
wegzudenken

Inden vergangenen 5 — 8 Jahren hat die Logi-
stik mit einer stiirmischen Entwicklung einen
Spitzenplatz im Managementinstrumentari-
um eingenommen. Aus dem Blickwinkel der
Wettbewerbsverbesserung und der innerbe-
trieblichen Rationalisierungsmoglichkeit ist
diese gesamtheitliche Logistik wichtigstes
Element der Unternehmensfithrung gewor-
den. Ausgehend von einer Handvoll Veran-
staltungen vor 8 — 10 Jahren im deutschspra-
chigen Raum werden heute weit iiber 100 Kon-
gresse, etc. angeboten. Die wachsende Zahl
von Fachbeitragen sowie die zunehmende
Zahl von Zeitschriften, die sich mit diesem
Begriff der Logistik auseinandersetzen, ha-
ben sichergestellt, daB dieses Wort gemein-
sam mit zahlreichen Fachbegriffen und/oder
Schlagworten Eingang in den allgemeinen
Sprachgebrauch gefunden hat.

Unter einer durchgéngigen Logistik verste-
hen wir eine unternehmerische Funktion, die
den InformationsfluB vom Auftrag des Kun-
den bis zur Bestellung im eigenen Werk und
bei den Lieferanten sowie den Materialflul
vonden Zulieferbetrieben durch die einzelnen
Stufen der Fertigung bis zum Kunden verant-
wortlich plant, steuert und iiberwacht. [1]

Diese Querschnittsfunktion leistet damit ei-
nen entscheidenden Beitrag, um ein Unter-
nehmen moglichst nahe und zeitverzugslos
auf die Dynamik der Mirkte auszurichten.
Ein verantwortungsvoller Blick auf das ge-
samte Geschiftssystem, also auf die gesamte
logistische Pipeline, ld8t bei den oftmals 20 —
30 Handlingvorgidngen mit Rohmaterial,
Halbfabrikaten und den Fertigerzeugnissen
sehr rasch die Frage auftauchen: Muf das
sein?
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Jede Reduzierung derartiger Transport- oder
Handlingstufen durch Wegfall eines Zwi-
schenlagers, durch Abstimmung der Trans-
porteinheit auf die Fertigungseinheit und die
Liefereinheit oder durch Anlieferung der Wa-
ren von ausgewihlten Hauptlieferanten ohne
Wareneingangskontrolle bringt sofort eine
entsprechende Durchlaufzeitverkiirzung und
Kosteneinsparung. Schnittstellen und organi-
satorische Uberginge sind aber auch in allen
administrativen Bereichen zu iiberdenken.

1.1 Ergebnisse und Logistik-Nutzen
In der fertigen Industrie ist die gesamte Auf-

tragsdurchlaufzeit noch immer fast 100 mal so
lang wie die reine Bearbeitungszeit. Wiirde
man das logistisch unzureichende Verhiltnis
Fertigungszeit zu gesamter Durchlaufzeit von
10/90 auf 20/80 verbessern (wie in Abbildung
1 dargestellt), wire dadurch eine fast 50 %ige
Verringerung der Kapitalbindung und eine
Halbierung der Durchlaufzeit zu erreichen.

Nach einer Erhebung des VDMA sind mehr
als 50% der Bilanzsummen der Industriebe-
triebe in Materialvorriten gebunden. [2] Die-
se Kapitalbindung macht etwa 10 — 30% der
Gesamtfertigungskosten aus. Aus zahlreichen
eigenen Untersuchungen konnen wir ablei-
ten, daB der Anteil iiberbevorrateter Mengen
bei 10 — 40% liegt. Das sind meist Vorrite,
die aus Unkenntnis der genauen Bewirtschaf-
tungsparameier, aber gleichzeitig auch aus ei-
nem natiirlichen Sicherheitsdenken der jewei-
ligen Sachbearbeiter resultieren.

Ein Uberblicksvergleich ausgewihlter Indu-
striegruppen vor 1980 zeigt im Durchschnitt
Umschlagszahlen fiir Waren und Materialvor-
rite zwischen 3 und 5 pro Jahr. Vergleicht man
diese Werte im Zeitraum ab 1980 verschiebt
sich dieser globale Durchschnittswert auf
Umschlagsziffern von 5 — 20. Mittlerweile
haben einige Unternehmen Jahresumschlags-
werte zwischen 30 und 80 erreicht, erste Bei-
spiele mit Umschlagszahlen groBer als 100
sind inzwischen ebenfalls bekannt worden.

Die Zusammenfassung zahlreicher Untersu-
chungen bestatigt, daB beachtliche Verbesse-
rungen durch eine konsequente Durchfor-
stung der logistischen Kette erreicht werden
konnen. Dabei ergeben sich KenngroBen, wie
Reduktion von Bestinden zwischen 35 und
79%, Verkiirzung der Transportdauer um 50
— 90%, Reduktion von doppelten Arbeiten
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Abb. 1: Quantifizierung der Zeit- und Kostenanteile
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Abb. 2: Festlegung der Logistik-ZielgroBen

bis zu 25%, eine Verringerung der Gemein-
kostenum 20 —40% , Raumersparnisse inder
GroBenordnung bis zu 50%, Laufzeitenver-
kiirzung um 40 — 90 % und eine Verringerung
der Anzahl von Identnummern fiir Fertiger-
zeugnisse und Zukaufteile sowie Verbesse-
rungen in der Transparenz der Abldufe und
der Verfiigbarkeit von Informationen.

In einer Untersuchung von 30 »Excellent Lo-
gistics Companies« (ELC) [3] konnte die Be-
ratergruppe McKinsey ineinem Zeitraum von
1980 — 1985 eine Verbesserung des Logistik-
Service um 13%, eine Erhéhung des Lager-
umschlages um fast 80% und eine Reduktion
der Logistik-Kosten gemessen am Umsatz um
30% nachweisen.

Diese hier kurzangedeuteten Erfolgsbeispiele
sollen aber nicht dariiber hinwegtduschen,
daB der Weg zu diesen positiven Ergebnissen
mit schwierigen Aufgaben, aber auch Fehl-
schlidgen gepflastert ist.

Trotzdem verzeichnet man im gesamten Be-
reich der fertigenden Industrie verstirkt eine
Zangenwirkung. Gemeint ist damit der Um-
stand, daB mit zunehmender Zahl logistisch
ausgerichteter Unternehmen der Konkur-
renzdruck auf diese Unternehmen, die sich
noch nicht ausreichend mit diesen Fragen aus-
einandergesetzt haben, sehr grof wird, weil
bei der Lieferantenauswahl auch auf die Logi-
stikkonzepte geachtet wird.

1.2 Trends in der Logistik

Die Attraktivitit der Logistik fiihrt nicht zu-
letzt durch die groBe Zahl von Weiterbil-
dungsveranstaltungen und Schulungsmaog-
lichkeiten zu einer wesentlichen Professio-
nalisierung logistischer Leistungen. Mit dem
daraus resultierenden Berufsbild, mit den
zwingenden Anforderungen, Logistikstellen
und Abteilungen in den Unternehmen einzu-
richten, ergibt sich insgesamt eine Aufwer-
tung bisheriger logistischer Einzelleistungen,
die nunmehr in einen wichtigen Leistungsbe-
reich integriert werden.

Die Anforderungen an die Logistik steigen
aber auch mit der verstirkten Automation in
der Produktion. Die Entwicklungstrends be-
treffen dabei insbesondere die systematische
Ausrichtung der organisatorischen Unterstiit-
zung und der EDV-Integration innerbetriebli-
cher Ablaufe, da beispielsweise der Einsatz
von Robotern mit immer umfangreicheren
Aufgabenstellungen eine wesentlich prizisere
Vorgabe, also eine fundierte Planung, Steue-
rung und Kontrolle (Riickmeldung) verlangt.

Im gesamten Bereich der Verkehrswirtschaft
zeigtsichein Trend von der klassischen Trans-
portfunktion zum Logistik-Unternehmen.
Zahlreiche Beispiele eines Voll-Service von
der Ubernahme der Waren bis zum mehrfa-
chen Umschlag und zur Kombination unter-
schiedlichster Produkte in verschiedenen
Umschlagspunkten sowie der »Verarbeitung«
der Produkte bei Kunden und Abladestellen
lassen erkennen, wie breit das kiinftige Ar-
beitsfeld wird.

Der Verbund verschiedener Unternehmen,
nach den Uberlegungen einheitliche Distribu-
tionskanile im Rahmen gemeinsamer Logi-
stik-Konzepte zu nutzen, wird verstirkt auf-
tauchen. Dieser Trend verstirkt sich auch
durch den Zwang zum Ausgleich der Logi-
stik-Kosten und wird betont durch die Bemii-
hungen, Handling-Leistungen auf ein Mini-
mum zu reduzieren. Eine breit angelegte Ver-
minderung von Umschlags- und Verladelei-
stungen ist aber nur denkbar, wenn betroffene
Unternehmen eine entsprechende Koopera-
tion iiber die traditionellen Unternehmens-
grenzen hinweg aufbauen. Im Rahmen einer
Untersuchung der BVL (Bundesvereinigung
Logistik, Bremen) [4] konnten durch eine Be-
fragung von mehr als 350 Logistik-Fachleu-
ten weitere interessante Entwicklungen doku-
mentiert werden. So ist zu erwarten, daB die
Umschlagshéufigkeit der Produkte in den
nichsten Jahren um 40 — 60% steigen wird,
der EinfluB der Just-in-time-Philosophie dazu
fithren wird, daB 30 — 40% der Produkte in
den Unternehmen nach JIT-Prinzipien ge-

steuert werden und etwa 30 — 40 % der Liefe-
ranten fertigender Unternehmen einen elek-
tronischen Datenaustausch realisieren wer-
den. Die Logistik-Kosten werden sich weiter-
hin anndhernd konstant in einer Bandbreite
von 15 — 25% bewegen, in gleicher Weise
wird auch vorausgesagt, daB die in der Logi-
stik beschiftigte Zahl an Mitarbeitern eben-
falls annahernd konstant bleiben wird. Beson-
ders interessant ist dabei das Ergebnis beziig-
lich der Bedeutung einer Logistik-Abteilung
ineinem Unternehmen, da97 % der Befragten
sich eine Logistik-Stelle mindestens bei ei-
nem Hauptabteilungsleiter oder Prokuristen
angesiedelt erwarten.

Der letzte, aber besonders wichtige Aspekt in
den Entwicklungstendenzen der Logistik liegt
in der zunehmenden Bedeutung der Informa-
tion begriindet. Die Informationseinzelkosten
werden weiterhin deutlich sinken mit der Fol-
ge, daB mit Hilfe der Informationen andere
Produktionsfaktoren substituiert werden.
Gleichzeitig werden auch die Planungs- und
Controlling-Systeme zunehmend auf die spe-
zifischen Bediirfnisse eines Logistik-Berei-
ches ausgerichtet werden. Das wird umso
wichtiger, daein Haupthindernis zur Realisie-
rung umfassender Logistik-Konzepte in der
mangelnden Entscheidungsgrundlage und in
der unzureichenden Quantifizierung der
Sachverhalte liegt. Damit ist dieses Thema
der Informations-Logistik ein wichtiger
Schliissel, um groBangelegte logistische Re-
organisationen vorzubereiten und in Form ei-
nes Logistik-Controllings die wirtschaftliche
Weiterentwicklung der Organisation und der
Arbeitshilfsmitte] sowie der Bewirtschaf-
tungsparameter sicherzustellen. Gerade diese
Situation kann, wie im folgenden dargestellt,
mit dem Konzept des Facharbeitsplatzes ganz
besonders beriicksichtigt und forciert wer-
den: Denn was ich nicht messen kann, kann
ich auch nicht logistisch korrekt steuern!

2. Auch eine ganzheitliche
Logistik beginnt mit dem
ersten Schritt

Schrittweise die Erfahrungen zu steigern und
auf eine breite Basis zu stellen, ist der beste
Weg, logistische Manahmen zu realisieren.
Denn Unternehmen und deren Organisatio-
nen sind natiirlich auch ohne logistische Ab-
teilungen »funktionsfihig«. In Fachkreisen
wird aber geschitzt, daB etwa 40% der Indu-
strieunternehmen mittlerweise dabei sind, lo-
gistische Abteilungen und Servicestellen ein-
zurichten.

Die vorhin genannten Tendenzen mit der Be-
tonung des Schwerpunktes der Informations-
systeme zeigen deshalb sehr deutlich, daB eine
gute Logistik in den kommenden Jahren das
Uberleben vieler Unternehmen sichern wird
(siche Abbildung 2).

2.1 Drei Fragen stehen am Beginn

Damit steht die Frage zur Beantwortung an,
wie setzt mandie ersten Schritte, um sicherzu-
stellen, daB die immer harteren Marktforde-
rungen mit noch vertretbaren Kosten im Un-
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ternechmen bewiltigt werden konnen. Prag-
matisch formuliert ist es zweckmaBig, zuerst
eine unternehmensindividuelle Beantwor-
tung der Frage: »Was ist unsere Logistik-
Kette?« zu erarbeiten. Das Ziel dieser Frage-
stellung ist es, einen globalen Uberblick iiber
samtliche Abteilungen und Verantwortungs-
triager zu erhalten, die fiir einzelne Teilaufga-
ben der Auftragsabwicklung und des Mate-
rialflusses im Unternehmen verantwortlich
sind. Haufig konnen bereits durch die Dar-
stellung der einzelnen Ablaufpunkte in der
Logistik-Kette erste Schwerpunkte fiir
Analyse- und Planungsarbeiten gefunden
werden. Im Rahmen dieser konzeptiven Vor-
bereitung sind Engpiasse oder Schwachstellen
sowie moglicherweise iiberfliissige Schnitt-
stellen identifizierbar und manchmal mit ein-
fachen MaBnahmen zu beseitigen. Im An-
schluB an diese Beurteilung der hauseigenen
Logistik-Kette und der Funktionen im Durch-
lauf von den Lieferanten bis zu den Kunden
missen die Anforderungen von den Kun-
den erfait und moglichst quantitativ ausge-
wiesen werden. Die Marktorientierung mit
der Definition kaufentscheidender Faktoren
und der Festlegung von Serviceniveaus bildet
namlich die Grundlage, um eine Beurteilung
der logistischen Leistungen und der zur Zeit
vorhandenen Logistik-Kosten durchzufiih-
ren. Nach dieser Vertiefung der Kenntnis iiber
die eigene Logistik-Kette und der Vorstellun-
gen, was der Kunde von uns erwartet und wel-
chen Logistik-Service die Mitbewerber bie-
ten, ist es noch wiinschenswert, die Hauptlie-
feranten und ihre Serviceleistungen uns ge-
geniiber zu beurteilen. Sind die Hauptliefe-
ranten besonders weit entfernt, die Produkte
nur mit langen Wiederbeschaffungszeiten er-
hiltlich und werden diese Komponenten in
Fertigerzeugnisse eingebaut, die wir unseren
Kunden mit kiirzesten Lieferzeiten zur Verfii-
gung stellen miissen, so ist fiir dieses Produkt-
beispiel das Logistik-System im Ungleichge-
wicht. Hier zeigen sich schon bei der ober-
flichlichen Betrachtung kostentrachtige oder
leistungsschwache Schnittstellen, die im Sin-
ne einer Just-in-time-Ausrichtung niher zu
beurteilen und zu priifen sind.

2.2 Durch Transparenz das Ungleichge-
wicht abbauen

In allen Fillen, wo wir ein derartiges Un-
gleichgewicht in der logistischen Kette fin-
den, sind wir gezwungen, zur Aufrechterhal-
tung des vom Kunden geforderten Servicegra-
des entsprechende Logistik-Kosten, z.B. in
Form von Kapitalbindung, in Kauf zu neh-
men. In diesen Fillen ist es allerdings nicht
gerechtfertigt, die Konsequenzen nur abzu-
schiitzen, sondern gefragt sind gesicherte und
fundierte Gegeniiberstellungen der Leistun-
gen, Kosten und der Alternativen, um die er-
forderliche Effizienzsteigerung zu erwirken.
Das hier einfach skizzierte Kosten- und Lei-
stungsgleichgewicht sollte prinzipiell bei je-
der Entscheidung des Tagesgeschiftes, aber
auch bei mittel- und langerfristigen Planungs-
liberlegungen beriicksichtigt werden. In der
betrieblichen Realitit finden sich dagegen
aber geniigend Hemmnisse und Barrieren, so
daB dieser Entscheidungsweg sehr komplex
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und uniiberschaubar wird. Barrieren und Wi-
derstiande ergeben sich sowohl aus dem rein
menschlichen Stellen- und Machtdenken, aus
der Organisationsstruktur und den mangeln-
den Arbeitshilfen im Ablaufgeschehen, aber
ganz besonders auch aus dem Problem unzu-
reichender Information. Dieser Mangel an
Kenngrofen und Entscheidungsgrundlagen
sowie die unzureichende Kenntnis der Zu-
sammenhinge im gesamten logistischen Ab-
lauf ergeben insgesamt ein Ungleichgewicht
und eine mehr oder weniger unbekannte Ko-
stenbelastung. Das Entscheidende dabei ist,
wir wissen, daB} die Bestande zu hoch sind, es
1aBt sich aber nicht genau sagen, welche Arti-
kel mit welcher Menge davon betroffen sind.
Haufig gilt diese Aussage auch fiir die Kosten,
allerdings kénnen auch hier die Kostenverur-
sacher nicht ausreichend identifiziert werden.
Ein wichtiger Umstand muB dabei auch noch
erwihnt werden: Wenn Fehlmengen auftau-
chen und méglicherweise daraus Anlagen-
stillstande die Folge sind, ist die Unruhe, aber
hiufig auch der Kostenfaktor wesentlich gro-
Ber als im Falle von Uberbestinden, deren
Kosten und Auswirkungen nicht so unmittel-
bar bemerkbar sind.

3. Das Ziel sind quantitative
Argumente

Die konsequente Weiterfiihrung des Pipeline-
Gedankens und der Abstimmung zwischen
Kosten und Leistungen fiihrt in der Realitt
sehr rasch zu einer Vielzahl von Entschei-
dungsgroBen wie Produkten, Produktgrup-
pen, unterschiedlicher Fertigungsart, kun-
denindividueller Ausstattung, Vorgaben der
Sortiments- und Marketingpolitik sowie Re-
striktionen aus der Produktabfolge an einzel-
nen Maschinen oder der MindestlosgroBe so-
wie der Auslastungsvorgabe, wie sie aus der
betrieblichen Realitit gelaufig sind. In Anbe-
tracht dieser Komplexitit und der Vielfalt an
taglichen Beeinflussungen und Storungen er-
scheint es fast unméglich, aus dem Tagesge-
schift heraus eine Reorganisation dieser Ab-
laufe vorzunehmen. Nur zu héufig begegnet
man dann rein qualitativen Aussagen, die aber
als Richtlinien fiir logistische Konsequenzen
nicht ausreichen!

3.1 Komplexitiit abbauen und Manahmen
setzen

Der Weg, hier eine Entflechtung und eine
Segmentierung dieser Vielfalt an Entschei-
dungsparametern, Auftridgen, Rohmateria-
lien oder Fertigerzeugnissen durchzufiihren,
erfordert nicht nur eine konzeptiv klare Vor-
stellung, sondern auch die dafiir erforderli-
chen Instrumente, Arbeitshilfen oder Werk-
zeuge. Es ist nachgewiesen, daB eine logisti-
sche Effizienz nicht mit einer Einheitssteue-
rung erreichbar ist. Die Vielzahl unterschied-
licher Produkte, die in ganz getrennte Mirkte
mit jeweils spezifischen Serviceanforderun-
gen geliefert werden, macht es erforderlich,
nicht nur eine konstruktionstechnische, also
fertigungstechnische Familienbildung vorzu-
nehmen, sondern dariiber hinaus auch eine
logistische Familienbildung zu erarbeiten.

Das Zusammenfassen bestimmter Fertiger-
zeugnisse in ausgewahlte, logistische Seg-
mente bietet die Voraussetzung, um eine Tren-
nung des Ablaufgeschehens nach regelmiBig
wiederkehrenden Rennerprodukten und spo-
radisch zu fertigenden Sonderprodukten vor-
zunehmen. Aus der Sicht der Disposition er-
gibt sich dann daraus die erforderliche Ent-
flechtung und Vereinfachung der Disposition,
Bestands- und Bestellsteuerung, und im Hin-
blick auf die Fertigungstechnik konnen aus ei-
ner derartigen Segmentierung beispielsweise
selbstgesteuerte  »Fertigungsinseln« oder
KANBAN-KTreise abgeleitet werden.

Gleichzeitig kann aus dieser Form einer logi-
stischen Typisierung ein Schwerpunkt fiir fer-
tigungstechnische Investitionen erkannt wer-
den, wenn namlich bestimmte Produktgrup-
pen aufgrund der hohen Marktforderungen
zwingend eine groBere Flexibilitit in der eige-
nen Fertigung erfordern. In diesen Fillen
wird z.B. moglicherweise mit der Verbesse-
rung der Riisttechnologie eine komplette Zwi-
schenlagerstufe hinfillig.

3.2 Arbeitshilfen zur Segmentierung und
artikelweisen Identifizierung

Hochst flexibel eine groBe Zahl unterschiedli-
cher Produkte immer nur dann zu produzie-
renund inder Zeitauszuliefern, die der Kunde
vorschreibt, das ist der Dienst am Kunden in
einem JIT-Konzept. Dazu bedarf es maschi-
neller Arbeitshilfen, um nach einem Kosten-
/Vergleich diese Auftrige oder Produkte aus-
zuwihlen, die beispielsweise fiir eine Just-
in-time-Steuerung (JIT) geeignet sind. Die
Methodik der Segmentierung angewendet auf
Bestinde oder Durchlaufzeiten geht prinzi-
piell von einer Schnittstellenbetrachtung in-
nerhalb der logistischen Kette aus. Im Falle
der Bestandssegmentierung kann z.B. auf der
Stufe des Fertigwarenlagers oder des Rohma-
teriallagers eine differenzierte Betrachtung
vorgenommen werden. Die Systematik der
Zuginge und der Abginge fiir die einzelnen
Fabrikate mit der jeweiligen Mengenangabe
liefert dazu die ersten Anhaltspunkte. Eine ku-
mulierte  artikelweise Darstellung  des
Zugangs- und Abgangsverhaltens bietet die
Maoglichkeit, den Grad der Just-in-time-Aus-
richtung, die Qualititder Steuerung, die Hohe
der Durchschnittsbestinde, die Wahl der Los-
groBen und die Restriktionen der Auflagein-
tervalle zu beurteilen und zu priifen. Umdabei
fiir ein gesamtes Artikelsortiment eine Ge-
geniiberstellung der Anzahl, der Menge und
der Art unterschiedlicher Segmente vorzu-
nehmen, geniigt es, ausgewihlte Parameter
fiir diese Filterung heranzuziehen. Werden
beispielsweise samtliche Produkte gefiltert
nach der durchschnittlichen Reichweite und
dem durchschnittlichen Zugangsintervall
(z.B. durchschnittlicher Lagerzugang alle 5
Tage), kann festgestellt werden, welcher Be-
standsanteil logistisch korrekt oder welche
Anzahl von Artikeln besonders bestandsin-
tensiv bewirtschaftet werden (siche Abbil-
dung 3). Zusitzlich ergibt sich aus dieser
Form der Segmentierung die Moglichkeit,
Soll-Ist-Marken vorzugeben und damit Con-
trollinghilfen aufzubauen.



Die Logik, ein Informationssystem oder ein
Controllingsystem so aufzubauen, daB jeder-
zeit vom Groben zum Detail eine Aussage
oder ein Vergleich durchgefiihrt werden kann,
fithrt in diesem Basismodell der Segmentie-
rung zu einer feldweiten Identifizierung ein-
zelner Artikel oder Auftrige, die in die vorhin
festgelegten Felder und Logistik-Familien zu-
geordnet sind. Daraus ergibt sich die Mog-
lichkeit, in der Dispositionsstruktur (Seg-
mentierung nach Zugangsintervall und Reich-
weite) in einfacher Weise all jene Fabrikate zu
identifizieren, die einen groBeren Bestand
ausweisen, als aufgrund der regelmiBigen
Zugangsfolge erforderlich wire. Die ausge-
zeichneten Ergebnisse einer ABC-Analyse
werden dabei um eine mehrdimensionale, lo-
gistisch-relevante Gliederung ergénzt.

4. Werkzeuge fiir Planung und
Controlling

Der Zweck einer Segmentierung und einer
Zugangs-/Abgangsanalyse ist die Vereinfa-
chung der meist komplexen und uniibersicht-
lichen Strukturen von Produkten, Auftrigen
oder Materialien. Dieses entsprechend abge-
stimmte Vorgehen der Segmentierung weist
lickenlos nach ABC-Gewichtung laufend
diese Produkte aus, die nicht im logistischen
Gleichgewicht sind. Fiir eine daraus resultie-
rende Potentialberechnung, eine Darstellung
der Verbesserungsmoglichkeit und insgesamt
eine Verbesserung der Transparenz sind fast
immer samtliche Informations- und Arbeits-
grundlagen gegeben. Was dariiber hinaus fiir
eine konsequente Formulierung von MaBnah-
men und Richtlinien fehlt, sind Modellgrund-
lagen, die die logistischen Zusammenhinge
zwischen Wiederbeschaffungszeit, Durch-
laufzeit, LosgroBe, Servicegrad, Sicherheits-
bestand, Mindestbestand, Lagerkosten, Fehl-
mengenkosten und Lieferbereitschaftsgrad
darstellen lassen.

4.1 Abgleich konkurrierender Interessen

Mit einer klassischen Losgrofenrechnung,
also der Disposition 1. Generation, zu arbei-
ten, ist sicherlich besser als iiberhaupt nicht zu
rechnen, allerdings muB fiir eine logistisch
gesicherte Berechnung eine umfassende Re-
chenformel eingesetzt werden, will man nicht
einen Fehler in GroBe eines Faktors 4 — 7 ein-
bauen! Dispositionen mit der Beriicksichti-
gung samtlicher logistikrelevanter EinfluB3-
groBen (2. und 3. Generation), wie sich auch
im  Facharbeitsplatz-Konzept  vorgesehen
sind, bieten die Moglichkeit, die Bestinde
nun bis zu 70 % zu reduzieren. Das ergibt Ab-
stimmungsprozesse beispielsweise zwischen
Verkauf und Produktion oder zwischen Pro-
duktion und Beschaffung auf quantitativer
Basis und im Hinblick auf die effektiven Ge-
samtkosten! Der Logistiker ist mit einem
Werkzeug dieser Art in der Lage, einem Ver-
kiufer die Frage zu stellen »Wie hitten Sie es
gerne?« Mit der Verkiufer-Anforderung von
beispielsweise 98% Servicegrad fiir ein be-
stimmtes Produkt kann sofort der Kostenauf-
wand durch die Logistik ermittelt und darge-
stellt werden. Die damit transparenten Be-
wirtschaftungskosten in Abhingigkeit unter-
schiedlicher Servicegrade fithren sofort zu ei-
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nem Umdenken und in vielen Fillen zu einer
Korrektur des oftmals nur allzu rasch formu-
lierten Serviceniveaus. Ein laufender Erfah-
rungsgewinn ist die zwingende Folge der An-
wendung dieser Systeme.

Dazu kommt noch, daB gerade der Lieferbe-
reitschaftsgrad besonders bemerkenswert ist,
da alle dariiber sprechen, aber niemand so ge-
nau wei, was damit gemeint ist. Genauso,
wie durch diese Abstimmung ein Ausgleich
zwischen innerbetrieblichen Logistik-Kosten
und den Marktforderungen hergestellt werden
kann, lassen sich auch die traditionellen Los-
groBen quantitativ gesichert revidieren. Die
Modell-Struktur erlaubt in diesem Fall eine
Gegeniiberstellung samtlicher Kosten- und
Leistungselemente, die in einen logistischen
Abstimmungsprozef} einflieBen miissen. Der
Aufbau des Werkzeuges in Form einer Ar-
beitsmaske bietet den Vorteil, Anderungen
der LosgroBe, der Beschaffungsmenge, der
Wiederbeschaffungszeit, der Lagerhaltungs-
kosten, aber auch der Fehlmengenkosten so-
fort auf die gesamten Bewirtschaftungskosten
umzulegen.

Damit kann mit Hilfe der Segmentierung eine
Auswahl kritischer Artikel und mit den
Dispositions- und Planungshilfen eine wirk-
same Erarbeitung der relevanten Bewirtschaf-
tungsparameter vorgenommen und eine Ab-
leitung von RichtgroBen sichergestellt wer-
den. Die Moglichkeiten, laufend quantitative
logistische Entscheidungsgrofen verfiigbar
zu halten und fundierte Entscheidungen in al-
len Fragen der Bewirtschaftung und Disposi-
tion vorzuhalten, ist mit diesen Rechnerunter-
stiitzungen auf Workstations oder PC-Ar-
beitsstationen in Emulation mit dem HOST
ebenfalls gegeben. Aufgrund der umfangrei-
chen Einsatzmoglichkeiten und aus der Uber-
legung, ein wirksames Werkzeug fiir einen
Logistiker zu entwickeln, hatsich fiir Systeme

Abb. 3: Beispiel der groben Segmentierung

mitdiesem Leistungsspektrum der Arbeitsbe-
griff »Facharbeitsplatz« (FAP) ergeben.

4.2 Anwenderanforderungen fiir den FAP
Fiir den Logistik-Facharbeitsplatz haben vor-
nehmlich die Anwender vorgegeben, was sie
an diesen Arbeitsstationen brauchen.

— Sie wollen einfache und ‘schnelle Arbeits-
hilfen mit iibersichtlichen Masken und
Hilfsfunktionen mit 1 Tastendruck.

— Spezifische Anwendbarkeit, ein Werkzeug
fiir eine Fragestellung — also Fachar-
beitsplatz-Konzept.

— Einen unkomplizierten Zugriff auf vorhan-
dene Daten am Grofirechner zur indivi-
duellen und schnellen Weiterverarbeitung
oder Aktualisierung.

— Einfache, aber wirkungsvolle Présenta-
tionsunterlagen mit sauberer Schrift, mog-
lichst farbige Graphiken — eine Frage, eine
Graphik.

— Eine einheitliche Grundstruktur des Be-
richtswesens und der Fithrungsinformatio-
nen.

— Aber individuelle Detaillierung bei Abwei-
chungen, also bei Bedarf vom »Groben
zum Detail« von der Produktgruppe bis
zum Einzelartikel.

— Hierarchische, aber frei wihlbare Verdich-
tung von Basisgrofen zu Kennzahlensyste-
men.

— Sie wollen Routinearbeiten, Zahlen schau-
feln, aber auch die Modellrechnungen dem
System iiberlassen, um selbst Zeit fiir krea-
tive Aufgabenldsungen zu bekommen.

— Schnelle, einfache, sichere Sofortantwor-
ten und Hilfen, um »was ist wenn«-Fragen
zu beantworten.

4.3 Aus Daten wirksame Informationen er-
stellen

Werkzeuge, die das Tagesgeschift und die
Planung erfolgreicher Logistiker unterstiit-



zen, miissen eigentlich mit dem klassischen
Rechenschieber vergleichbar sein. In allen
Entscheidungsfragen muB die Moglichkeit
bestehen, sofort MaBnahmen und Aktionen
fiir den Auftragsablauf und fiir die Material-
fluBsteuerung zur Hand zu haben.

Dabei finden wir in der betrieblichen Praxis
das Dilemma, daB auf der einen Seite jede
Menge Daten im Unternehmen erfaBt werden
und auch verarbeitet werden, wenn aber eine
rasche Entscheidung fillig ware, stehen be-
stenfallsdicke Listen zur Verfiigung. Genau in
diesen Fillen soll mit Hilfe des FAP-Konzep-
tes Schritt fiir Schritt eine entsprechende Ar-
beitshilfe aufgebaut werden. Das bedeutet,
Werkzeuge fiir die logistische Planung oder
fiir Disposition miissen in jedem Fall mit den
zentralen Datenbestinden in Verbindung ste-
hen. Aufgrund der individuellen Anwender-
erfordernisse hat es sich gezeigt, daB Work-
station und PC-Systeme, die in Emulation mit
dem Host verbunden sind, besonders gut ge-
eignet sind, um das logistische Tagesgeschiift
zu unterstiitzen. Mit diesen dezentral inte-
grierten Facharbeitsplitzen kann dann die
Verarbeitung von operativen Basisdaten erfol-
gen. Dabei kannes sichum Analysen, um Pla-
nungsiiberlegungen, Modellrechnungen, Si-
mulationen oder Aktualisierungen der beste-
henden Bewirtschaftungsparameter in den
groBen operativen Systemen handeln. In je-
dem Falle ist auf diese Art und Weise eine bei-
nahe nicht mehr kritisierbare Objektivitit der
Ergebnisse, Entscheidungen und Aussagen

gewihrleistet. Die einmal festgelegten Daten-
sdtze konnen natiirlich aufgrund der flexiblen
Einsatzbedingungen dieser dezentralen Ar-
beitssysteme beliebig angepaBt, geandert und
erweitert werden, selbstverstindlich konnen
auch die Anwenderprogramme auf unter-
schiedliche Zeitrdume und Datenstrukturen
zugreifen.

In der Mehrzahl der Fille, die wir im prakti-
schen Einsatz beurteilen konnten, hat es sich
iiberdies gezeigt, daB die Investitionen und die
vorbereitenden Arbeiten fiir einen Logistik-
Facharbeitsplatz sich bereits im ersten Jahr
amortisieren. Diese Aussagen werden da-
durch besonders verstiandlich, da die wesent-
lich hohere Transparenz des gesamten Logi-
stikgeschehens fiir alle Beteiligten in laufen-
den Planungssitzungen, oder Auftragsbespre-
chungen einen wesentlich umfassenderen Er-
fahrungsstand bietet.

Gleichzeitig konnten wir auch feststellen, daB
in vielen Fillen eine erfolgreiche Konzeptent-
wicklung und Realisierung logistischer Auf-
gaben ohne dieses Gedankengut des Logistik-
Facharbeitsplatzes nur eine halbe Lésung dar-
stellt. Auch dieses Statement ist sehr rasch zu
begriinden, da eine effiziente Logistik-Ent*
scheidung mit den Auswirkungen auf samtli-
che Beteiligte in der gesamten Kette nur dann
ganzheitlich abgestimmt sein kann, wenn die
Entscheidungsbasis diese Moglichkeit bietet.
Hier helfen keine dicken Listen, auch keine
isolierten Uberlegungen, sondern nur quanti-
tative KenngroBen, Zahlen- und Rechenwer-
te, die nach dem Prinzip vom Groben (Uber-

sichtiiber alle Artikel oder Auftrage) zum De-
tail (gezielte logistische Artikelkenndaten) in
anschaulicher Graphik dargestellt werden.
Kein GroBsystem ist zur Zeit in der Lage, die-
se Forderungen einigermaBen wirtschaftlich
zu erfiillen. In der Mehrzahl der Fille konnte
aus den Erfahrungen der Logistik-Fachleute
sogar abgeleitet werden, daB diese sogenann-
ten integrierten GroBlosungen erst dann wirt-
schaftlich und vollstindig abgestimmt arbei-
ten, wenn mit Hilfe dieser duBerst flexiblen
und individuellen Facharbeitsplitze die Be-
wirtschaftungsparameter in den GroBsyste-
men laufend iiberwacht und richtig vorgege-
ben werden. Somit sind Werkzeuge nach dem
Facharbeits-Konzept genau das, was in der
Praxis gebraucht wird, namlich eine Arbeits-
station, die die Moglichkeit bietet, Entschei-
dungen entlang der gesamten MaterialfluB-
kette logistisch gesichert zu treffen.
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19 53 unternimmt Henkel die ersten

Versuche zur Erforschung der biologischen
Abbaubarkeit waschaktiver Stoffe (Tenside).

lung von Methoden zur Bestimmung der
Schadlichkeit von Waschmittelstoffen fiir
Wasserlebewesen.

6 startet Henkel das Forschungs-
projekt Phosphat-Ersatz.

1 kann Henkel Austria dank der
Entwicklung neuer ,weicher” Tenside als erster
Hersteller in Osterreich seine Produkte
auf biologisch leicht abbaubare waschaktive
Substanzen umstellen.

1955 beginnt Henkel mit der Entwick-

Umweltschutz bei Henkel. In Daten.

Und Fakten.
1973 wird der absolut umwelt-

neutrale Phosphat-Ersatzstoff Sasil zum Patent
angemeldet.

6 beginnt eine dreijahrige Serie
von GroBtests mit Waschmitteln, in denen
Phosphate durch Sasil ersetzt sind.

1 1 werden aufgrund der aus-
gezeichneten Erfahrungen in diesen Tests bei
der Marke Dixan Phosphate zu mehr als 40%
durch Sasil ersetzt.

1982 folgt Persil (Phosphat-Verminde-
rung 30%) nach. - In beiden Fallen geschieht
dies lange, bevor die gesetzlichen Vorschriften

es verla§n.
19 4 nimmt Henkel Austria die

Reform der Verpackung in Angriff; Fa Deo wird
auch mit Pumpzerstauber angeboten.

1 5 wird das Grine Persil phosphat-

frei in Osterreich eingefiihrt.

1985 s s

Kunststoff-Recycling-Anlage die Produktion von
Tragegriffen fiir Waschmittelpackungen aus
Kunststoffabfall auf. Im gleichen Jahr stelit
Henkel Austria die Flaschenverpackungen

der flissigen Wasch- und Reinigungsmittel und
der Kosmetikprodukte von PVC auf Polyethylen

um.
1987 bringt den Ersatz der bisher in

Wasch- und Reinigungsmitteln verwendeten
Alkylphenolethoxilate durch besonders umwelt-
vertragliche nicht-ionische Tenside.

1987 schlieBlich ist auch das Jahr, ab

dem die Waschmittelboxen der Henkel-Produkte
aus Recycling-Karton hergestellt werden.

Henkel Austria
Unter diesem Dach finden Sie 10 Tochterunternehmen,
Uber 1.400 Produkte und internationale Marken.
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