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West- und Osteuropa. Einzelnen Un-
ternehmen ist der Zugang zu ko-
steneffizienten und leistungsfihigen
Transportnetzwerken aufgrund be-
schrinkter Sendungsaufkommen zu-
meist verwehrt. Der Beitrag zeigt auf,
dass durch eine neuartige regionale,
unternechmensiibergreifende Trans-
portbiindehmg Potenziale zur Steige-
rung der Kosten- und Energieeffizi-
enz erschlossen werden konnen. Zur
Unterstiitzung der Entwicklung der
kooperativen Logistikmodelle wurde
ein Simulations- und Bewertungsmo-
dell sowie ein Modellansatz fiir die
Kooperationsorganisation erarbeitet.

Infolge der fortschreitenden Glo-
balisierung und des steigenden Ko-
stendrucks in der Automobilindustrie
werden Hersteller und Zulieferer ge-
zwungen, sich verstirkt in Niedrig-
lohnlandemn anzusiedetn. Die niedrigen
Faktorkosten gepaart mit der Hoffnung

rochazka, Fraunhofer Austria Research

auf neve, wachsende Absatzmirkte ha-
ben viele Automobilhersteller veran-
iasst, Produklionsstitten in der Auto-
motive Region Eastern Europe {AREE)
aufzubauen. Zudem sorgt der steigende
Kostendruck bei den Automobither-
stellern fir eine Fokussierung auf die
Kemkompetenzen und eine Redukti-
on der FEigenleistungstiefe, welche bei
OEMs bis 2015 auf durchschnitilich 20
Ixis 25 Prozent sinken wird {1]. Bei die-

sen neuen Werken, die zur Verlagerung

bestehender westeuropdischer Werke
und aus Grinden der Kapazititssteige-
rung emrichtet wirden, werden oftmals

die Liefer- und Kundenstrukturen der

Stammwerke {ibermommen. Wie in Bild
1 ersichtlich stammen ca. 65 % des an-
zutefernden Volumens von Lieferanten
aus den friheren EU15-Staaten. Auch
distributionsseitig konnte herausgefur-
den werden, dass 70 % des Volumens
in das ,alte Westeuropa” transportiert
wird {2].

Bild 1: Darstellung der Lieferanten- und Kundenstrukturen von in der CEE-Re-
gion angesiedelten Zulieferbetrieben in Anlehnung an [2].
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Logistik

Dadurch haben sich zwangsldufig
Transportintensitdt und Umweltbela-
stung erhdht. Es wurde nachgewiesen,
dass die Logistikkosten osteuropéischer
Standorte oftmals deutlich héher als in
deren Schwester-Werken in Wesieuro-
na legen [3].

Unter Beriicksichtigung des hehen
Transportvelumens zwischen Ost- und
Westeuropa und einer vergleichbaren
Rendite infolge der zu beriicksich-
tigenden Betreuungskosten auslén-
discher Werke erscheint es umso wich-
tiger, Ldsungen zu entwickeln, um
moglichst effiziente Logistikabldufe
zwischen Ost- und Westeuropa sicher-
zustelien.

Einer der Schwerpunkte auf volks-
wirtschaftlicher Ebene der Logistik in
diesem Kontext ist die Planung und
Steuerung der Transportkapazitdten
zur Bewdltigung der Transportflisse
sowie die Planung und Steuerung von
Logistiknetzwerken fiir Giter, Dienst-
ieistungen urd Informationen {4].

Die bisherigen Logistikprozesse
erscheinen aus ganzheitlicher Sicht
aufgrund teilausgelasteter Direktrela-
tionen, Verwendung kieiner Transport-
trdger, Stiickguttransporte mit langen
Laufzeiten oder Mehrfachumschidgen
sowie schiechten Transporttarifen auf-
grund geringer Mengen noch nicht
optimal.

Ausgehend wvon dieser Situation
wurde im Zuge des Forschungsprojekts
Trans-Austria ein neues Simulations-
und Bewertungsmodell erarbeitet, das
die Entwickiung und Bewertung neuer
Logistikkonzepte unterstiitzt. Dieses
wird fiir die Validierung und Be-
wertung  untermnehmensiibergreifender
Logistikmodelle in der Beispielregion
Timis [Ruminier) eingesetzl.

Entwicklung von
Logistikkonzepten

Die im Rahmen der Ist-Analyse er-
worbenen Erkenntnisse erlaubten eine
Kategorisierung und Zusammentas-
sung zu kempatibien, unternehmens-
Ubergreifenden Transporten, welche
einerseits eine Abschitzung von Opti-
mierungspotenziaten erlauben und in-
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folge die entsprechenden Daien fiir ein

Simulationsmodell Hefern. Grundlage

pei der Entwicklung neuer Logistik-

modelle war ein Baukasten” standar-
disierter Logistikkonzepte.

Basierend auf dem Verhiltnis zwi-
schen Transportquellen und  -senken
sowie den hinterlegten Transportiasten
wurden verschiedene Szenarien mo-
defliert. Als Indizier fiir mégliche Op-
timierung des Logistikmodells wurden
folgende Parameter je Transportstre-
ckenabschnitt herangezogen:

» Wochentliche Transportlast je Stre-
ckenabschnitt

e Eingesetzte Verkehrstriiger

e Auslastung der eingesetzten Ver-
kehrsirdiger

¢ Transportfrequenz.,

Bei der Gestaltung des Transport-

netzwerks wurde das Ziel verfolgt,

die ‘Logistikkosten bei gleichzeitiger

Erhaltung bzw. Verbesserung der

logistischen Qualitdt (Liefertermin-

treue, Lieferzeiten) zu senken. Um die
tatsichliche Auswirkung von Ande-
rungen im Logistikmodell hinsichtiich

Okonomie, Okologie und logistischer

Wettbewerbsfahigkeit bewerten zu

kdnnen, ist eine iterative Vorgehens-

weise notwendig. Planungen wurden
anhand folgender Punkte durchge-
fihrt:

e ldentifizieruny wvon Streckenab-
schnitten, die aufgrund der Trans-
portlast von effizienteren Verkehrs-
trégern bedient werden kénnen

o Vorhandensein geeigneter Partner
zur Transporthimdelung auf Stre-
ckenabschnitten

s Mdogiichkeit der effizienten Ausla-
stung eines Verkehrstrigers durch
Einzelunternehmen

e Entfernung der Quellen und Sen-
ken von mdéglichen neuen Kno-
tenpunkten unter Beriicksichtigung

der Auswirkung von Abweichungen

von der ldealvoute

@ Priorisierung von Ladungen bei be-
grenzter Kapazitdt eines Verkehrs-
trdgers im Hauptlauf aufgrund un-
terschiedlicher Auswitkungen auf
die Zielkategorien

o Mdoglichkeit zur Anderung von
Transportfrequenzen,

Auf Basis dieser Planungsprimissen
wurden mehrere Logistikmodelle kon-
zipiert. Das Ergebnis der Optimierung
zielt auf die intermodaie Auslegung
der Transportkette ab, um die Ko-
stenvorteile anderer Verkehrstriiger zu
nutzen, wobei vor allem die Massen-
fahigkeit des umweltfreundlichen Ver-
kehrstrigers Bahn genuizt wird.
Folgende Szenarien wurden erstellt:
® Szenario 1 sieht den Einsatz eines
Ganzzuges vor, Da in Timisoara kein
geeigneter Frachigiiterbahnhof zur
Verfligung steht, wird der Ganzzug
ab Arad (50 km nordlich vor: Timi-
soara) gefihrt, Von diesem Bahnhof
aus wird die Strecke Arad-Stuttgart-
Frankfurt-Wolfshurg  zweimal w-
chentlich bedient. Diese Bahnhife
werden im Modell ebenso wie die
Sammelfahrten von Timisoara nach
Arad im Direkiverkehr bedient. So-
bald die Kapazitit des Ganzzuges
Uberschritten wird, erfolgt die Be-
fieferung der Senken ebenfalls im
Direktverkehr.
¢ Jm Szenario 2 wird cbenfalls ein
Ganzzug eingesetzt, der zweimal
wochentlich die Strecke Arad-Frank-
furt bedient. Sowohl die Sammel- als
auch die Verteilfahrten werden in
diesern Szenario aber - sofern sinn-
voll - als Milkrun bzw. im Gebiets-
speditionskonzept durchgefiihrt.
Senken in Italien, Spanien oder Polen
werden aufgrund ihrer geographischen
Lage in beiden Szenarien im Direktver-
kehr beliefert,

Bewertungsmodell und
Simulation

Die Stellgrofien, um die Ziele Mi-
nimierung dey Emissionen, Reduktion
der Logistikkosten und Erhéhung der
logistischen Wettbewerbsfahigkeit zu
erreichen, sind:
¢ Verkehrsvermeidung: Verkehr effi-

zienter gestalten (Verbesserung der

Fahrzeugaustastung, Einsparen von

Transportkapazititen)
¢ Bimdelung von Giitersirimen: Kon-

sotidierung um die Substitutionsbe-

ziehung zwischen Transport- und

Bestandskosten zu optimieren
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e Verlagerung von Verkehr auf andere

Verkehrstrager: Intermodalifit.

Bei der Bewertung der ZielgréBen
wurde in die drei Dimensionen Oko-
nomie, Okologie und logistischer
Wetthewerbsfihigkeit unterschieden.
Hinsichtlich der Okologie spielt vor
allem die angestrebte Intermodalitdt
der Modeile eine wichtige Rolle. Be-
wertet wurden entlang der Logistik-
ketten eine Auswahl der schidlichsien
Emissionen - C02, NOx und die Parti-
kelanzahl, die sich vor allem bei dem
vorherrschenden Verkehrstriiger - dem
StraBenverkehr - niederschiagen. Ab-
hingig sind die Emissionswerte zum
einenn von der Transportstrecke, also
der Wegstrecke, die auf dem vorge-
gebenen Streckenprofil  zuriickgelegt
wird und der zugeordneten Trans-
portressource. Zum anderen spielt bei
dem Emissionsausstol der Dieseiver-
brauch bzw. der Stromverbrauch die
ausschlaggebende Rolle,

Das Kostenherechrungsmodell stellt
sich etwas umfangreicher dar und
kann in drel verschiedene Positionen
unterteilt werden. Die Transportkosten,
Umschlagkosten und Differenzkosten
durch geringere Kapitaibindung bei
der Reduktion von Lagerbestinden.

Bei den Transportkesten ist es wich-
tig, dass im Modell von den realen
Kosten, also Verbrauchskosten, Maut-
kosten, Zollabwicklung und Personal-
kosten ausgegangen wird und nicht
_ van Transportpreisen.

Als drittes Kriterium zur Bewertung
der Optimierungsmodelle steht die
Iogistische  Wettbewerbsfihigkeit, die
sich aus Lieferfihigkeit und Liefertreue
zusammensetzt (5],

Abgebildet wird das Modell auf-
grund der dynamischern Zusammen-
hinge in einem Simulafionsumfeld.
Durch die Beschreibung des Verhal-
tens und der Moglichkeit, Prozess-
zeitschwankungen anhand von Ver-
teflungsfunktionen zu hinteriegen,
konnen Verfrauensintervalle bestimmt
werden, die eine Aussage ermdglichen,
in welchen Bandbreiten sich die Ziel-
gréBen bewegen werden,

Als Grundlage fiir das Simulationsmo-
dell dienen einzelne logistikbausteine,

@ GITO-Verlag

K
K

Gesamr KTi'al:‘Sp()i‘I

Transport

= KTmnsporl(LKW } + K?"ralzsporl(ﬂahn)

n .
¢ KHana’h'ng + KB&.S tand

+ K

Transport{ Flugzeug } +K Transport{ Schiff )

A
K Handling = Z Mengen?{c ssourcewechsel, x Umschl agsk osten Re ssourcenwechsel;

i=1

K =K + K

Bestand Kapiralbindung

die fur die Abbildung heliebiger logi-
stischer Kenzepte miteinander kombiniert
werden kénnen. Zur Modellierung des Si-
mulationssystems bedarf es struktureller,
prozessoraler und’ ressourcenbezogener

Baten. Durch die Modeflierung von Bau-

steinen weyden die Struktur sowie das
Verhatten einzelner Ressourcenbausteine
sowohlir sich als auch in der Wechsehwir-
kung mit anderen Bausteinen beschrie-
ben. Deses inhidrente Wissen der Einzel-
bausteine wird durch die Konfiguration
von Bausteinen zu einem Gesamtmodell
genutzt und erweitert. Das Ergebnis sind
Kermzahlen in den genannten Zielfeldem
filr die einzelnen Szenarien. Aufgrund
der gegenldufiger: Zielrichtungen kann
die Entscheidungsfindung nur durch Ver-
gleich unterschiedlicher Szenarien und
der Abwigung von Fir und Wider der
unterschiediichen  Kompromisslosungen
erfoigen.

Ansitze fUr ein
unternehmensiibergreifendes
Organisationsmodell

Aufgrund der enommen Auspri-
gungsvielfalt der Kooperationsziele
und -aufgaben wird hier nur ein
Ansatz jedoch keine allgemein giiltige
Empfehiung zur Gestaltung der Orga-
nisation fir unternehmensiibergreifen-
de Logistikmodelle gegeben:

Lagerhalnng

Formel1

Die bei der Entwicklung der Organi-
sationsstruktur zu beriicksichtigenden
Planungspramissen ergeben sich durch
die im Rahmen. der tst-Analyse erho-
benen Anforderungen der Zuliefer-
betriebe in der Region Timisoara an
einen Kooperationspartner.

e Neutralitit in der Behandiung bzw.

Priovisierung von Auftrigen
¢ Vertraulichkeit hinsichtlich der zur

Verfligung stehenden Daien
¢ Gemeinsame Definition von ,Spiel-

regeln” und Prozessen
s Errichtung von Schnittstellen (EDV-

Anforderungen)

e Verfligharkeit eines Ansprechpart-
nets bzw. einer lokalen Anlaufstelle
e (Gerechte Kosten-Nutzen-Vertei-
lung.
Berticksichtigt man zusammen mit
diesen aligemeinen Anforderungen
die tatsichliche Aufgabe der Planung,
Erbringung und Uberwachung der lo-
gistischen leistungen fiir die” Trans-
portanforderungen sdmtlicher Unter-
nehmen im Kooperationsnetzwerk, so
kénnen Eigenschaften und mdgliche
Ausprigungen der Koordinationsfunk-
tion abgeleitet werden.

Hinsichtlich der Erfiiltung der Koor-
dinationsfunktion wiren generell meh-
rere Optionen anzuderken, jedoch hat
sich im Rahmen der Erhebungen der
Anforderungen der Zulieferbetriebe

Bild 2: Schematische Darstellung der Szenarien 1 und 2.
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und damit der potenziellen Koopera-
tionspartner vor allem die Neutralitit
und Vertraulichkeit als Schitisselfunk-
tion herausgestellt. Daher eignet sich
vor allem der Ansatz einer unabhin-
gigen Stelle in der Funktion des XKo-
ordinators.

Aufgrund der hohen Anzahl der Sen-
dungen im Transportnetzwerk sowie
der durch, unterschiedliche Empfingey
mit differenzierten Anlieferrestriktionen
bedingten Komplexitat ist ein hoher
Dispositionsaufwand erforderlich. Da-
durch erscheint ein Investitionshedarf
in 1T-Infrastruktur unvermeidlich und
schiielt eine reine Koordinationsstelle
ohne Vertrage aus. Bine geringe Bin-
dungsintensitdt bringt den Koopera-
tionspartmern  Flexibilitdt und wirde
das Zusténdekommen der Kooperati-
on erieichtern, jedoch sind detaillierte
Vertrdge mit den Partnern ab einem
bestimmten Kooperationsgrad not-
© wendig. Zur Wahrung der Neutralitit
ist seitens der Zulieferbetriebe nur eine
Planurg der logistischen Leistungen
aber keine Erbringung dieser durch die
Koordinationsstelle sefbst erwiinscht.
Im Aufgabenbereich der Koordinati-
onsstelle wiirde sich aber idealerweise
die Verhandlung von Preisen und Rah-
menverlrigen wiederfinden.

Ergebnisse

Bei Betrachtung der Wirtschaftlich-
keit kann bei effizientem Einsatz des
(Ganzzuges von einer Kostenreduktion
im Vergleich zur Ist-Situation ausge-
gangen werden,.

Hinsichtlich der Transporte konmte
festgestelit werden, dass aufgrund des
erindhten Bedarfs an Sammel- und Ver-
teilfahrten die Anzahl der Transporte
zunimmt und dabei der durchschniti-
tich zuriickgelegte Weg je Transport
abnimmt. In Summe fihrt dies zu einer
Zunahme der zurlickgelegterr Tonnen-
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kilometer. Wobei jedoch jener Anteil,
der mit LKW abgewickelt wurde, durch
Verlagerung auf die Schiene {ca. ein
Drittel der Tonnenkilometer]) erheb-
liche reduziert werden konnte, Diese
Reduktion auf Seiten des LKW fiihrt
zu einer Reduzierung des notwendigen
Treibstoffverbrauchs auf ungefihr die
Hélfie. Neben der Reduktion des LKW-
Treibstoffverbrauchs konnte auch po-
sitive Auswirkung auf die Emissionen
des intermodalen Gesamtsystems er-
zielt werden, Dabei wurden die durch
den Bahnbetrieb verursachten Emissi-
onen berlicksichtigt (wodurch sich eine
gewisse Differenz zwischen Reduktion
der LKW-Emissionen und der Emissi-
ons-Uesamteinsparungen ergibt).

Aus logistischer Sicht ist aufgrund
einer unverdnderten Produktionspla-
nung eine deutliche Erhdhung der
Transport-Durchlaufzeit festzustellen,
weiche durch Anpassung der Produk-
tions- an die Transportplanung verrin-
gert werden kémnte.

Fazit

in der Automebilindustrie sind ver-
mehrt kostengetrichene Produktions-
vetlagerungen von  Zulieferern nach
Osteuropa zu beobachten. Damit er-
hohen sich zwangsldufig Transportin-
tensitdt und Umweitbelastung,

Die bisherigen Ergebrisse der Unter-
suchungen in der Modell-Region Timis
untermauern die Theorie, dass viele
Zulieferer ein wesentliches Potenzial
fiir eine unlernchmensiibergreifende
Transportoptimierung  aufweisen, da
eine hohe Ahnlichkeit der Quell- und
Zielregionen der Transporte der ver-
schiedenen Unternehmen besteht.

Tie Ergebnisse zeigen, dass die
Transportplanung durch neue Ansitze
optimiert werden kann und ein grofies
Potenzial zur Emissionsreduktion bei
reduzierten Transportkosten - unter

der Primisse einer optimalen Abwick-
tungssicherheit von  Bahntransporten
- besteht.
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'Evaluati(m «of Cross~company
‘Logistic Models

The st‘rong geographical - dislocation cf
automotive production. networks is Te-.
sponsitile for the - :

increasing traffic volume between West-
em ‘and Eastern Lurope. The Jimited
volume of shipmentsof individual com-
panies often prevents them from access~
ing cost-efficient and highly produc-

- tive transportatiors networks. This paper

depicts ‘then great -potential of novel

_ Tegional, “cross-company transport bun-

dling for enterprises and it proposes a

simulation and evaluation model as well

as an organisation model for a cross-
. company <o- Dperahon )
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