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Geleitwort der Herausgeber

Die Produktionstechnik ist für die Weiterentwicklung unserer Industriegesellschaft

von zentraler Bedeutung, denn die Leistungsfähigkeit eines Industriebetriebes hängt

entscheidend von den eingesetzten Produktionsmitteln, den angewandten Produkti-

onsverfahren und der eingeführten Produktionsorganisation ab. Erst das optimale

Zusammenspiel von Mensch, Organisation und Technik erlaubt es, alle Potentiale

für den Unternehmenserfolg auszuschöpfen.

Um in dem Spannungsfeld Komplexität, Kosten, Zeit und Qualität bestehen zu

können, müssen Produktionsstrukturen ständig neu überdacht und weiterentwickelt

werden. Dabei ist es notwendig, die Komplexität von Produkten, Produktionsabläufen

und -systemen einerseits zu verringern und andererseits besser zu beherrschen.

Ziel der Forschungsarbeiten des iwb ist die ständige Verbesserung von

Produktentwicklungs- und Planungssystemen, von Herstellverfahren sowie

von Produktionsanlagen. Betriebsorganisation, Produktions- und Arbeitsstrukturen

sowie Systeme zur Auftragsabwicklung werden unter besonderer Berücksichtigung

mitarbeiterorientierter Anforderungen entwickelt. Die dabei notwendige Steigerung

des Automatisierungsgrades darf jedoch nicht zu einer Verfestigung arbeitsteiliger

Strukturen führen. Fragen der optimalen Einbindung des Menschen in den

Produktentstehungsprozess spielen deshalb eine sehr wichtige Rolle.

Die im Rahmen dieser Buchreihe erscheinenden Bände stammen thematisch aus

den Forschungsbereichen des iwb. Diese reichen von der Entwicklung von Produkti-

onssystemen über deren Planung bis hin zu den eingesetzten Technologien in den

Bereichen Fertigung und Montage. Steuerung und Betrieb von Produktionssystemen,

Qualitätssicherung, Verfügbarkeit und Autonomie sind Querschnittsthemen hierfür.

In den iwb Forschungsberichten werden neue Ergebnisse und Erkenntnisse aus der

praxisnahen Forschung des iwb veröffentlicht. Diese Buchreihe soll dazu beitragen,

den Wissenstransfer zwischen dem Hochschulbereich und dem Anwender in der

Praxis zu verbessern.

Gunther Reinhart Michael Zäh
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1 Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Bedingt durch die Globalisierung konkurriert ein Großteil der heutzutage in Deutsch-

land produzierten Güter international in gesättigten Märkten. Eine am Markt ver-

fügbare Angebotsvielfalt mit ähnlichen Innovationen drängt Unternehmen dazu,

sich durch immer kundenindividuellere Produkte Alleinstellungsmerkmale zu ver-

schaffen, somit jedoch auch eine größere Anzahl an Produkten in verhältnismäßig

kleinen Stückzahlen anzubieten (WESTKÄMPER & LÖFFLER 2016, S. 52 ff.; SCHUH

2012, S. 2). Ebenso wird häufig der Produktlebenszyklus verkürzt (WIENDAHL 2014,

S. 99; SCHUH 2012, S. 2), um sich immer mit den aktuellsten Produkten am Markt

behaupten zu können.

All diese Veränderungen führen aus Sicht eines produzierenden Unternehmens dazu,

dass sich immer regelmäßiger der Bedarf für Anpassungen am Produktionssystem

ergibt. Zudem ist eine hohe Stückzahlflexibilität für eine wirtschaftliche Produktion

wichtig, da sich bei neuen Produkten trotz intensiver Marktforschung häufig nur

mit geringer Zuverlässigkeit voraussagen lässt, wie sich der Absatz entwickeln wird

(GÜNTHNER 2007, S. 31). Zur Bewältigung dieser Herausforderungen eingesetzte

flexible Konzepte in der Produktionsplanung und -steuerung (PPS) basieren häufig

auf der Forderung, noch möglichst kurzfristig Auftragsreihenfolgen oder Maschinen-

belegungen anpassen zu können (vgl. z. B. NIEHUES 2017, S. 69). Auch neuartige

Fabrikkonzepte, wie beispielsweise die Inselfertigung bzw. Modularisierung und

Flexibilisierung von Montagebereichen, welche bisher in Linie angeordnet sind,

basieren grundlegend auf Flexibilisierung und somit dem Ermöglichen kurzfristiger

Umplanungen (AUDI 2016).

Diese gestiegenen Anforderungen an die Flexibilität bei Produktionssystemen sind

in Konsequenz auch für die Materialbereitstellung relevant, da eine Umplanung der
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1 Einleitung

Fertigungsabläufe nur dann möglich ist, wenn die Verfügbarkeit der dafür erfor-

derlichen Materialien sichergestellt werden kann. Sofern die Produktionsanlagen

und -prozesse auf die nicht genau prognostizierbaren Stückzahlen sowie die eben-

sowenig vorhersehbare Verteilung der Variantenkonfigurationen reagieren können,

ist die Logistik somit ebenfalls unmittelbar von diesen Schwankungen betroffen

(BUSSE 2013, S. 6). Eine gute Skalierbarkeit der Logistik ist daher essenziell für

den langfristig wirtschaftlichen Betrieb der Produktion. Erst durch das reibungslose

Zusammenspiel aller Teilaspekte können die Potenziale der neuen Konzepte voll

ausgeschöpft werden.

Daher ist auch die Logistik gefordert, sich flexibel aufzustellen und auf Änderungen

kurzfristig reagieren zu können (GÜNTHNER & BOPPERT 2013, S. 293). In Konse-

quenz ist es von Vorteil, wenn sich die Logistik möglichst flexibel an die Produktion

anpassen kann und somit wenige zusätzliche Restriktionen an den Aufbau des

Produktionssystems gestellt werden müssen.

Neben den Anforderungen hinsichtlich der erforderlichen Flexibilität führen immer

schon existierende Erschwernisse wie bspw. Überkapazitäten durch Volumenschwan-

kungen in diesem wirtschaftlichen Umfeld zu einer schwierigen Konkurrenzsituati-

on und setzen somit die agierenden Unternehmen unter erheblichen Kostendruck

(SCHUH 2012, S. 2). Um den Herausforderungen in Hinblick auf die Kosten gerecht

zu werden, sind im gesamten Unternehmen große Anstrengungen notwendig, um

sämtliche Prozesse auf maximale Effizienz zu trimmen. Vor allem die produzieren-

den Bereiche in Unternehmen sind stark kostengetrieben und unterliegen deshalb

im Regelfall permanenten Verbesserungsprogrammen (J. SINGH & H. SINGH 2015,

S. 76 ff.). Die genaue Betrachtung der Kosten zeigt, dass ein erheblicher Teil der

Produktionskosten auf die Logistik entfällt. SEECK (2010, S. 10) beziffert diesen

Anteil an den Gesamtkosten eines produzierenden Unternehmens typischerweise

auf zwischen 10% und 20%, davon wiederum entsteht ungefähr die Hälfte durch

die fabrikinterne Logistik (GÜNTHER 2006). Die Logistik ist damit einer der größ-

ten Kostentreiber in der Produktion, was sich auch daran erkennen lässt, dass bei

Fabrikplanungsprojekten für die Layoutplanung die Minimierung des Transportauf-

kommens häufig als oberste Zielgröße herangezogen wird (SCHOLZ 2010, S. 3-4;

S. SINGH & SHARMA 2006, S. 425 f.).

Die fabrikinterne Logistik zeichnet sich somit zum einen als elementarer Befähiger

für flexible Produktionssysteme aus, zum anderen ist sie ein wichtiger Stellhebel auf
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