LOGISTIK

Fir ein Konzept zur Optimierung

der Fertigfahrzeugdistribution innerhalb
Mexikos sowie von und nach Europa wurde
Volkswagen kirzlich mit dem E-Logistics-
Award 2008 des AKJ ausgezeichnet.

Der prozessverantwortliche Leiter Bjorn
Beckmann erlautert die Hintergriinde.

LOGISTIK : Herr Beckmann, wo lie-
gen eigentlich die grundsatzlichen Un-
terschiede in der Tatigkeit eines Logis-
tikplaners in den européischen Auto-
mobilwerken zu einem Werk in Mexiko?

Das Interessante in
Mexiko ist, dass die Logistikplanung fuir die
Inbound-, Inhouse- und die Outbound-
Prozesse verantwortlich ist und damit einen

Der Prozess wird von

ganzheitlichen und integrativen Ansatz
verfolgen kann. Da wir uns dort im ame-
rikanischen Raum befinden, der Mutter-
konzern aber aus Deutschland stammt,
haben wir viele Inbound-Prozesse aus
Europa, die eine andere Betrachtung not-
wendig machen, als zum Beispiel ein Pro-
zess von Braunschweig nach Wolfsburg.
Die Verhiltnisse sind sicher anders in Bezug
auf die Reichweiten und die Art, wie wir
damit umgehen miissen.

Welche neuen Herausforderungen
stellen sich fiir die Automobilprodukti-
on in Mexiko?

Volkswagen produziertin seinem Werk
in Puebla flinf verschiedene Modelle fiir
die Weltmairkte. Dies fiihrt zu einer hohen
Komplexitit der Produkte, was auch an
die Inbound- und Outbound-Logistik
grofle Anforderungen stellt. Auch die Ver-
sorgung des Inlandsmarktes mit tiber 30
Modellen der Marken Volkswagen, SEAT,
Audi und Bentley, von denen die meisten
importiert werden, erfordert Steuerungs-
instrumente, die die rechtzeitige Versor-
gung der Vertragshindler sicherstellen.

Wie haben Sie auf diese Entwicklun-
gen reagiert?

Innerhalb der Logistik haben wir uns
von einem auf die Straf3e fokussierten Kon-
zept gelost und die Bahn stirker einge-
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bunden. Damit kénnen wir fuir die unter-
schiedlichen Transportaufgaben jeweils den
optimalen Transporttriger nutzen. Des
Weiteren sind wir damit dem in Mexiko
vorherrschenden Oligopol im Transport-
markt von Seiten der Anbieter entgegen-
getreten. Beispiele hieftir sind die Nut-
zung der Bahn zwischen dem Hafen in
Veracruz (der Hafen fiir Waren aus Europa)

und dem Werk in Puebla sowohl fiir Ma-
terial als auch fir Fahrzeugtransporte. Dazu
musste in verschiedenen Bereichen erst
einmal die Infrastruktur geschaffen werden.
Im Bereich der Inbound-Materialfliisse
von Lieferanten aus Mexiko gehen wir in
die Richtung einer produktionssynchro-
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Bjorn Beckmann, Jahrgang 1970,
begann nach dem Studium mit der
Fachrichtung Ingenieurwesen im Stu-
diengang Logistik, das er mit dem
Diplom (FH) abschloss, seine beruf-
liche Laufbahn 1996 als Logistik-
planer bei der Audi AG. Dabei setz-
te er sich vor allem mit JIT-/JIS-Pro-
zessen auseinander und war mit dem
Anlauf des ersten Audi TT's in Un-
garn befasst. Darauf folgte eine Pe-
riode als Abteilungsleiter im Service-
und Logistikbereich bei der Ber-
telsmann AG.

Mit der Rickkehr zu Audi tGber-
nahm er 2002 die Logistikplanung
fur den Audi A4. AnschlieBend wech-
selte der geburtige Bielefelder ge-
meinsam mit seiner Familie im Jahr
2005 zu Volkswagen nach Mexiko.
Dort war er verantwortlich fur die
Logistikplanung. Seit Februar 2008
ist Bjorn Beckmann als Leiter Werk-
logistikplanung bei der Audi AG in
Neckarsulm tatig.

nen Anlieferung, um damit geringere Be-
stainde und starker synchronisierte Mate-
rialfliisse zu bekommen. Wir haben hier
einen Prozess, den wir ,,Full Service® nen-
nen, erfolgreich eingeftihrt. Dartiber hi-
naus haben wir uns innerhalb des Unter-
nehmens die Wertschopfungsketten ganz-
heitlich angeschaut, also Logistik und
Produktion, um den Prozess kontinuier-

lich zu verbessern. Das Letztere entspricht
der generellen Vorgehensweise im VW-
Konzern.

Gibt es inzwischen kaum noch Spezi-
fika bei VW de México, weil die Konzern-
Welt im Grunde auf globale Vereinheit-
lichung zielt?

Als Teil des VW-Konzerns haben wir
bei VW de México generell die gleichen
Ansitze wie im ganzen Konzern. Viel-
leicht mit anderen Schwerpunkten, die
zum Beispiel aus veranderten Rahmenbe-
dingungen resultieren. So muss sich VW
de México zum Beispiel im Bereich der
synchronisierten Inbound-Fliisse nicht ver-
stecken. Das wurde frithzeitig als Potenzi-
al erkannt und umgesetzt. Die Elemente
sind ahnlich, die Art und Weise der Aus-
prigung und der Umsetzungsgrad kann
dann unterschiedlich sein. Der Kern liegt
in einem ganzheitlichen Ansatz, die wert-
schopfenden Anteile zu erhdhen und die
nicht-wertschdpfenden Teile zu reduzie-
ren. Da hat sich die Logistik in ihrer
Schnittstellenfunktion im gesamten Pro-
zess vom Lieferanten bis zum fertigen Fahr-
zeug integriert.

Sind im Vorfeld eines Projekts be-
sondere, auch mentalitétsbedingte Fak-
toren zu beriicksichtigen?

Um erfolgreich zu sein, muss man sich
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sicher auf die Kultur einstellen, in der sich
die Beteiligten solcher Prozesse bewegen.
Es ging in unserem Fall ja nicht darum, ein
System einzufithren, sondern einen ge-
samten Prozess zu verindern. Dieser Pro-

zess wird von Menschen gelebt und die ent-
scheiden dartiber, ob dieser Prozess er-
folgreichist oder nicht. Technik ist wichtig,
aber eben lingst nicht alles.

Bjérn Beckmann (re.)

im Gesprach mit Axel de
Schmidt, stellv. Chefredakteur
LOGISTIK HEUTE.

wuchs daher die Erkenntnis, da etwas zu
tun. Gliicklicherweise gab es damals be-
reits eine Untersuchung, die sich mit dem
dhnlichen Prozess auseinandergesetzt hatte.
Darauf konnte man also aufbauen. In der
Logistik standen vor allem die Fragen im
Mittelpunkt, wie wir die Durchlaufzeit
verringern und den Prozess in Bezug auf
die Ressourcen optimal gestalten konnen.
Und: Wie kénnen wir uns gegentiber den
Logistikdienstleistern besser aufstellen? Fiir
uns gehorte es zur strategischen Ausrich-
tung, das Prozess- und System-Know-how
wieder zurtick in das Haus VW zu holen.

Sie haben sich mit Inform einen Part-

ner gewahlt. Wie kam es zu dieser Ver-
bindung?

Der Ansprechpartner fiir VW de Mé-
xico auf Seiten der Systemrealisierung
waren die I'T-Kollegen von Volkswagen
aus Wolfsburg. Diese haben die Firma In-
form beauftragt, die sich in einem Aus-
schreibungsprozess mit mehreren System-
hiusern letztendlich durchgesetzt hatte.

Wie war der Projektverlauf seit 2005
strukturiert?

Nach Abschluss der Genehmigungs-
prozesse durch den Vorstand haben wir ein
Kernteam und einen interdiszipliniren
Steuerkreis gebildet. Es gab verschiedene
Etappen. In jedem Modul gab es eine Im-
plementierung, eine Trainingsphase sowie
eine Stabilisierungsphase. Wir sind noch
nicht komplett fertig mit dem Projekt. Bis
dato sind Yard- und Transportmanagement
eingeftihrt und stabilisiert.

Menschen gelebt”

Was war der Anlass fiir das Projekt zur
Optimierung der Fahrzeugdistribution?

Wir in der Logistik sind davon ausge-
gangen, dass zwar jeder einzelne Prozess-
schritt fortlaufend weiterentwickelt wurde,
aber der ganzheitliche Prozess, zum Bei-
spiel vom Hafen tiber den Hof bis zum
Kunden, in diesem Fall dem Hindler, ei-
gentlich nicht. Es fehlte an Transparenz:
Wo sind die Produkte und wer will diese
Produkte? Wir hatten auch keine ganz-
heitliche Optimierung im Sinne von Kos-
ten- und Ressourcenefhizienz. Im Jahr 2005

Als Steuerungstool setzt VW de Mé-
xico auf eine Software-Lésung. Was sind
die Kernfunktionalitaten?

Es beginnt bereits mit der Planung der
Ressourcen: Mit dem Konzernsystem
,» Tomcads® und dem Optimierungstools
,,SyncroTESS* des Aachener Systemhau-
ses Inform sind wir frithzeitig in der Lage,

uns den Marktgegebenheiten anzupassen. >
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Es lassen sich verschiedene Simulationen
im Kurz-, Mittel- und Langfristbereich
durchfiihren. Ziel ist es, das Fahrzeug kos-
tenoptimal zu unserem Kunden zu be-
kommen. Am besten mit einer frithzeiti-
gen Asignierung an die Hindler, damit die
Fahrzeuge besser zugeordnet werden kon-
nen und zum Beispiel im Hafen von Ve-
racruz ein Ganzzug zusammengestellt wer-
den kann.

) Ein zentrales Element fir das ,,Vehi-
cle Distribution Network” ist das Yard-
Management. Was haben Sie hier ver-
andert?
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~Wir hatten
eine sehr breite
Basis fur die
Umsetzung."

Das ibergeordnete Ziel beim Yard- oder
besser Hof-Management ist, dass wir die
Fahrzeuge mit moglichst wenig Aufwand
von der Produktion oder Importhafen zum
Lkw /Zugbewegen. Das bedeutet, dass wir
die Fahrzeuge zunichst an der richtigen
Stelle im Hof positionieren und dass wir
dariiber Transparenz haben. Des Weite-

ren, dass die Reihenfolge der Auftrige fiir
die Fahrer der Fahrzeuge so optimal ge-
staltetist, dass wenig Leerstandszeiten oder
Laufwege entstehen. Daftir nutzen wir die
intelligente Software, die in Echtzeitimmer
wieder Optimierungen erfihrt. Neue
Rahmenbedingungen werden entspre-
chend verarbeitet und dem Mitarbeiter
mitgeteilt. Ziel des ,,optimalen® Prozesses
ist es, dass das Fahrzeug nach Fertigstellung
durch die Produktion direkt auf den Lkw
kommt - und zwar mit so wenig wie mog-
lich ,,Handlingsschritten®.

p Ein weiteres Kernelement ist das
Transportmanagement. Wie
sind Sie hier vorgegangen?

Hier geht es um die richti-
ge Auswahl des Transporttri-
gers Lkw oder Zug und dessen
Auslastung, natiirlich in Ab-
hingigkeit von den Kunden-
bediirfnissen. Des Weiteren um
die Routen-Optimierung, die
auch die Vertragsgestaltung mit
unseren Logistikdienstleistern
beriicksichtigt.

Neu in diesem Zusammen-
hang ist das integrierte ,,Alert
Management*: Wenn die Lkw
iiber GPS verfolgt werden,
dann ist frithzeitig erkennbar,
wenn ein Lkw nicht in seinem
geplanten Zeithorizont unter-
wegs ist. Das kann entspre-
chend an den nichsten Hind-
ler kommuniziert werden. Das
ist nicht nur eine Optimierung
im Sinne mathematischer
Logik, sondern auch eine Mog-
lichkeit, den Prozess besser
steuern zu kénnen.

) Spielen Umweltaspekte bei
der Auswahl des Verkehrs-
tragers Lkw oder Bahn in Me-
xiko eine gréBere Rolle?

VW de México hat grund-
sitzlich die gleichen Ansprii-
che an den schonenden Um-
gang mit unseren Ressourcen
und damit an die Umwelt, wie
im ganzen VW Konzern. Da-
riber hinaus lisst die Schienen-
infrastruktur in Mexiko eine
flichendeckende Verteilung
der Fahrzeuge per Schiene
nicht zu, die Auswahlmoglich-
keiten sind daher nur einge-
schrinkt vorhanden.
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Wie universell einsetzbar ist die L&-
sung und wo gibt es Ubertragungs-
moéglichkeiten?

Zunichst ist das System als Konzern-
Tool gestaltet, das in jedem VW-Werk
funktionieren kann. Der Prozess, den wir
in Mexiko haben, ist sicher auf die dorti-
gen Verhiltnisse abgestimmt, aber die Sys-
teme, die den Prozess unterstiitzen, haben
einen universellen Charakter. Die Steue-
rungskomponenten sind daher generell
einsetzbar, mitspeziellen Schnittstellen des
VW-Konzerns. Das Yard-Management,
die Transportsteuerung und die Synchro-
nisationsfunktionen zwischen diesen ein-
zelnen Teilen sind universell entwickelt
worden und damit mit Modifikationen
auch woanders einsetzbar.

Wie haben Sie die Mitarbeiter ein-
gebunden?

‘Wir haben uns sehr frithzeitig damit be-
schiftigt, die Mitarbeiter mitzunehmen
und von den Erfahrungen der Operative
in der Vergangenheit zu lernen. Alle Be-
reiche waren sehr aktiv eingebunden, so-
dass wir eine sehr breite Basis fuir die Um-
setzung hatten. Der Trainingsaufwand war
hoch, da wir einen Ubergang von einem
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Die Entwicklung von Volkswagen de
México reicht bereits tiber 40 Jahre zu-
rick. Der Baubeginn fir das Werk in
Puebla warim Jahr 1965, der erste ,,Ka-
fer” rollte hier zwei Jahre spater vom
Band. 1971 begann die Produktion des
VW Bus (T 2), der 25 Jahre lang gefer-
tigt wurde. Anfang der 1980er-Jahre
begann die Motorenfertigung in Pue-
bla. Im Jahr 2003 lief der K&fer auch in
Puebla aus.

Die aktuelle Produktpalette besteht
aus New Beetle, Jetta A 4, Jetta/Bora
A 5 sowie Golf Variant. Allein im Jahr
2007 wurden gut 411.000 Fahrzeuge
produziert, davon gingen 81 Prozent

manuellen zu einem systemunterstiitzten
Prozess hatten, aber letztendlich mit einem
positiven Resultat.

Welche Schritte sind weiter geplant?

Die nichsten Schritte wiren die Ein-
fithrung von Web-Applikationen, Scha-
densreport und Auktionsmodulen. Dassoll
in diesem Jahr passieren. Fiir spezielle Fille,
die nicht in unser Transportnetzwerk pas-
sen, gibt es die Uberlegung, dies im In-
ternet auf dem freien Markt anzubieten.
ODb dies dann im realen Leben wirklich

in den Export. In diesem Jahr verlie
der siebenmillionste Volkswagen das
Werk.

Im Markt Mexiko vertritt Volkswagen
de México die Volkswagen-Gruppe mit
den Marken Volkswagen Pkw, Volks-
wagen Nutzfahrzeuge, Audi, SEAT und
Bentley. In 2007 wurden in Mexiko
156.000 Fahrzeuge an Kunden aus-
geliefert und damit ein Marktanteil von
22,5 Prozent im Pkw-Segment erzielt.
Etwa die Halfte dieser Fahrzeuge wur-
den aus Europa oder Stidamerika im-
portiert. Anfang 2008 waren rund 16.000
Mitarbeiter bei VW de México be-
schaftigt.

sinnvoll ist, muss sich zeigen. Beim Web-
Modul und Damage Car Report geht es
darum, internetbasierte Informationen zur
Verfigung stellen zu konnen, zum Bei-
spiel, wenn es an einer Stelle ein Problem
mit einem Fahrzeug geben sollte. Dartiber
hinaus schauen wir nattirlich auch, wie die
Prozesse generell weiter verbessert werden
konnen.

Herr Beckmann, herzlichen Gliick-

wunsch fiir die Auszeichnung und vielen
Dank fiir das Gespréch! ds
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