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Das individuelle Cockpit als
Unterstiitzung des Logistikmanagers

Stefan Wolff, Helmut-Joseph Schramm und Wendelin GroR3

Die Logistik ist mehr denn je abhéngig von belastbaren Kennzahlen und
aktuellen Zielvorgaben, um ihrer Fiihrungsaufgabe gerecht zu werden.
Das heutige Controlling kann jedoch nur begrenzt Unterstlitzung leisten,
weil die Kenngro3en keine Aussagen Uber die Ursachen von Zielverfeh-
lungen ermaoglichen. Ein individuelles Cockpit fur das Logistikcontrolling,
das Kennzahlen grafisch darstellt und Wirkzusammenhéange aufzeigt, ist
als Planungs- und Fiihrungsunterstitzung erforderlich.

1. Ein einfaches Kennzahlen-
system reicht fiir ein
Logistikcontrolling nicht aus

Im Rahmen der grundlegenden Entwick-
lungstendenz hin zu verstirkter interna-
tionaler Arbeitsteilung, neuen Absatz-
mirkten in Asien und Osteuropa sowie
zunehmendem Wettbewerb aufgrund all-
gegenwirtig verfiigbarer Informations-
und Kommunikationstechnologie wichst
die Bedeutung der Schnittstellenaufgabe
Logistik.

Ausgehend von der klassischen Auffas-
sung der Logistik als Funktionslehre, die
Transport, Umschlag und Lagerung von
Giitern moglichst effizient durchzufiih-
ren hat, entwickelt sich die Logistik zu-
nehmend zur Fithrungslehre, die das ge-
samte Unternehmen prigt (vgl. Arnold,
2004, S. 1062; Gopfert, 2004, S. 31). Die
Logistikstrategie ist deshalb nicht nur
Funktionalstrategie fiir die originidren
Aufgaben der Logistik, sondern integraler
Bestandteil der Geschiftsbereichs- und
Unternehmensstrategie. In diesem Zu-
sammenhang hat die Logistik auch zu-
sitzliche Aufgaben iibernommen.

Die wertsteigernde Betrachtung der Lo-
gistik erfordert neue Mess- und Steue-
rungsinstrumente, die das Logistiksystem
an der Wertsteigerung orientieren und
bei der Erreichung dieses Zieles unter-
stiitzen konnen. Das traditionelle Logis-
tikcontrolling entspricht diesen Anforde-
rungen nicht umfassend genug, weil es in
vielen Fillen kostenorientiert ist, Kenn-
groflen zu spit verfiigbar und Aussagen
tiber die Ursachen von Zielabweichungen

nicht moglich sind. Deshalb benétigt die
Logistik als Fithrungslehre ein Logistik-
controlling, das in der Lage ist, sowohl
die Effizienz der operativen und takti-
schen Logistikprozesse sicherzustellen, als
auch die strategische Unternehmensfiih-
rung effektiv zu unterstiitzen. Des Weite-
ren muss das Logistikcontrolling die Pla-
nungsgrundlagen fiir die Logistik liefern.

Bislang verfiigbare Systeme ermdoglichen
dem Logistikplaner nur bedingt, aus den
Logistikkennzahlen zu schlieffen, wo die
Ursachen fur Storungen und Engpisse in
der Logistik liegen. Es fehlt eine tiber-
sichtliche, individuelle und aktuelle Dar-
stellung der Zusammenhinge, die im Er-
gebnis dazu fithren, dass Kennzahl und
Zielvorgabe nicht tibereinstimmen, und
anhand derer sich KorrekturmafSnahmen
ableiten lassen.

Im Folgenden wird der Zusammenhang
zwischen Logistikplanung und -control-
ling aufgezeigt, um die Anforderungen an
das Logistikcontrolling zu definieren. An-
schlieend wird das Konzept eines indi-
viduellen Controlling-Cockpits fiir den
Logistiker vorgestellt, das spezifische
Kennzahlen zu Logistikkosten und -leis-
tung mit vorgegebenen Zielewerten in
Bezug setzt, Wirkzusammenhinge pro-
zessbezogen darstellt und Drill-Down-
Analysen ermdoglicht, die aggregierte Da-
ten aufschliisseln. Ein Beispiel fiir die
Umsetzung des Konzepts in einem Pro-
duktions- und Montagewerk wird ab-
schliefend vorgestellt.
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2. Das Logistikcontrolling ist von
zentraler Bedeutung fiir die
Logistikplanung

Die Logistikplanung befasst sich mit der
Ausgestaltung von Logistiknetzwerken
unter Beriicksichtigung von Netzwerk-
struktur und Aufgabenverteilung der
Standorte sowie mit Allokation, Sorti-
mentierung, Transporten und Bestinden
(vgl. Wolff/Grof3, 2008, S. 131). Wesent-
liche Herausforderungen bei der Gestal-
tung, Planung und Steuerung zukunftsfa-
higer Logistiknetzwerke, die sich aus der
Dynamik der Unternehmensumwelt er-
geben, sind Anforderungen hinsichtlich
Flexibilitit und Anpassungsfihigkeit so-
wie die Forderung nach nachhaltigem
Wirtschaften.

Das Logistikmanagement umfasst ent-
sprechend Abb. 1 die Phasen Netzwerk-
design, Logistikplanung, operative Logis-
tik und das begleitende Logistikcontrol-
ling. Im Netzwerkdesign werden die
langfristige Gestaltung und Planung des
Wertschopfungsnetzwerkes — betrachtet.
Die Hauptaufgaben bestehen im Entwurf
der Netzwerkstruktur und der Auslegung
der im Netzwerk ablaufenden Transport-,
Produktions-, und Lagerprozesse sowie
der Auswahl geeigneter Partner und der
Festlegung der Kooperationsform. Die
Logistikplanung beinhaltet die mittelfris-
tige iterative Planung von Materialfliis-
sen, Bestinden und Kapazititen inner-
halb der vorher festgelegten Netzwerk-
struktur. Die operative Logistik bezeich-
net die Abwicklung der laufenden Pro-
zesse in der Erfassung, Durchfithrung
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und Riickmeldung von Kundenauftri-
gen. Der vierte Bereich, das Logistikcon-
trolling, dient der Uberwachung von Lo-
gistikkosten und -leistungen und findet
auf allen drei zuvor genannten Ebenen
statt. Es ist zentrales Element fiir die
Steuerung der operativen Prozesse und
stellt die Grundlagen fiir die Planung zur
Verfiigung (vgl. Wolff/Nieters, 2005, S. 2).

Im dynamischen Umfeld ist die Logistik
wechselnden Einfliissen aus verschiede-
nen Richtungen unterworfen, die sowohl
zu steigenden Kosten als auch zu sinken-
der Leistung fithren koénnen. Ursache
hierfir ist der Wandel der Entschei-
dungsparameter, die fir die erstmalige
und fortlaufende Gestaltung der Logistik
herangezogen werden. Da diese Parame-
ter nicht konstant sind, sondern sich
schnell und oftmals unvorhersehbar ver-
andern, kann auch die Logistik nicht
dauerhaft optimiert oder ganzheitlich auf
zukiinftig zu erwartende Ereignisse und
Entwicklungen ausgerichtet werden. Kos-
ten und Leistung des Logistiknetzwerks
verschlechtern sich deshalb in vielen Fil-
len im Zeitverlauf. Die Wettbewerbsfi-
higkeit, die sich aus Logistikleistung und
zur Erstellung der Logistikleistung aufge-
wendeten Logistikkosten ergibt, nimmt
dadurch ab (vgl. Wolff/Grof, 2008,
S. 125).

Um dieser Entwicklung entgegenzuwir-
ken, ist es erforderlich, dass die Logistik
nicht als statisches Element betrieblicher
Planung begriffen wird. Vielmehr bedarf
die Logistik einer stetigen Anpassung an
neue Gegebenheiten in Abhingigkeit von
Auslosern, die im Logistikcontrolling er-

strategisch/langfristig operativ/kurzfristig
Netzwerk-
— Design

Logistik

Planung
Operative
Logistik

Logistik-
Controlling
Kennzahlengestitzte Uberplanung

Abb. 1: Modell fiir das Logistikmanagement (nach Wolff/Nieters, 2005, S. 2)

mittelt werden. Ausgewihlte aktuelle und
belastbare Kennzahlen aus dem Logistik-
controlling sowie die ganzheitliche Be-
trachtung der Logistikprozesse in der
Planung stellen die Grundlage fiir die ef-
fiziente, anpassungsfihige und nachhalti-
ge Logistik dar.

3. Anforderungen an ein
Logistikcontrolling

Wachsender Koordinationsbedarf auf al-
len Ebenen der Fithrung haben zu einer
dezentralisierten und spezialisierten Auf-
fassung des Controllings gefithrt (vgl.
Horvdth, 2009, S. 62). Mit der Ausbrei-
tung des Controlling-Begriffes iiber ope-
rative Bereiche hinaus hat sich neben
anderen funktionalen Controlling-Berei-
chen auch das Logistikcontrolling entwi-
ckelt. Im Zuge der Weiterentwicklung der
Logistik von der Funktionslehre zur Fiih-
rungslehre haben sich Ausprigung und
Fokus des Logistikcontrollings erweitert.
Die beiden primaren Aufgaben des Logis-
tikcontrollings sind Schaffung von Trans-
parenz sowie Fiihrungsunterstiitzung auf
strategischer und operativer Ebene (vgl.
Weber et al., 1999, S.18; Pfohl, 2004,
S. 196; Arnold, 2004, S. 1063).

Das strategische Logistikcontrolling ist
fiir die Analyse und Untersuchung der
Abweichungen zwischen der festgelegten
Logistikstrategie und der Kennzahlen
verantwortlich. Die Abweichungsursa-
chen werden ermittelt und Anpassungs-
mafinahmen werden angestoflen. Dabei
muss tberpriift werden

® inwiefern die bei der Planung getroffe-
nen Annahmen noch dem aktuellen
Stand entsprechen,

B ob Unstimmigkeiten und Konflikte
zwischen verschiedenen Fithrungsauf-
gaben bestehen und

B wie die abschnittsweise Realisierung
der strategischen Pline anhand von
Meilensteine fortschreitet.

Das operative Logistikcontrolling hat die
Aufgabe, die durch strategisches Control-
ling und Planung festgelegten Ziele und
Strategien messbar zu machen und somit
das operative Tagesgeschift zu unterstiit-
zen. Diese Aufgaben dienen der Festle-
gung operationaler Groflen zur Messung
der Logistikziele, der Unterstiitzung der
Logistikplanung, der Aufstellung von Lo-
gistikbudgets und dem Aufbau einer Lo-
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gistikkosten und -leistungsrechnung (vgl.
Weber, 1995, S. 26).

Das Logistikcontrolling basiert einerseits
auf Kostenrechnung und Leistungser-
mittlung, die den aktuellen Zustand der
Logistik erfassen, und andererseits auf
Zielvorgaben, die Sollzustand und
Schwellwerte definieren.

Kostenrechnung in der Logistik

Kosten, die durch die Logistik verursacht
werden, beinhalten neben originiren Lo-
gistikkosten weitere Kostenarten, die
ebenfalls in die Herstellkosten eingehen,
wie beispielsweise Gemeinkosten in der
Planung und Kosten fiir die Bereitstel-
lung von Kapazititen. Die Vielfalt der lo-
gistischen Leistungen erschwert aller-
dings eine eindeutige und verursa-
chungsgerechte Zuordnung der durch die
Logistik entstandenen Kosten. Weder
Kosten, die bei der Ausfithrung physi-
scher logistischer Funktionen entstehen,
noch durch Koordinationsaufgaben ver-
ursachte Kostenbestandteile sind einfach
zu erfassen und dem Verursacher zuzu-
ordnen. Deshalb wird zur verursachungs-
gerechten Ermittlung der Kosten die Ver-
wendung der Prozesskostenrechnung
und deren Weiterentwicklung, das Time-
Driven Activity-Based Costing, vorge-
schlagen (vgl. Horvdth, 2009; Kerner,
2002, S. 105 Coners/von der Hardt, 2004).

Leistungsermittlung in der Logistik

In der Betriebswirtschaft ist im Allgemei-
nen der Leistungsbegriff das Gegenge-
wicht zum Begrift der Kosten. Die Leis-
tung ist das Ergebnis eines Prozesses.
Wird der Begriff Leistung auf die Logistik
bezogen, so ist eine Definition der Logis-
tikleistung nicht ohne Weiteres zu for-
mulieren, da die Logistikleistung neben
der physischen Leistungserbringung im-
mer mehr eine Dienstleistungsaufgabe
mit unterschiedlicher Ausprigung erfullt.
Um strategische Fithrungsunterstiitzung
leisten zu konnen ist die Leistungsmes-
sung jedoch unabdingbar (vgl. Losbichler
et al., 2005, S. 11).

Die Logistikleistung kann als Erfiillung
der Ziele hohe Verfiigbarkeit, hohe Pro-
duktivitit, kurze Durchlaufzeit und ho-
her Lieferservice beschrieben werden
(vgl. Luczak, 2004, S. 35). Die Messung
der Logistikleistung erfolgt anhand dieser
Ziele, fir die Kenngroflen festgelegt wer-
den (vgl. ausfiithrlich Kerner, 2002, S. 55—
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64). So kann die Logistikleistung mit
einer Reihe von Kenngréflen gemessen
und in einem Kennzahlensystem mit den
Kosten in Relation gesetzt werden.

Zielvorgaben fiir die Logistik

Die Zielgroflen aus der Unternehmens-
strategie werden tiber die Bereichsstrate-
gie fiir die Logistik umgesetzt. Das strate-
gische Ziel, zusitzliche Marktanteile zu
gewinnen, kann bspw. durch die Zielvor-
gabe ,,Servicegrad > 90 % gesteuert wer-
den (vgl. Arnold, 2004, S. 1059). Die Ziel-
vorgaben werden den Gegebenheiten
entweder regelmif3ig oder dynamisch, er-
eignisgesteuert angepasst. Eine antizipati-
ve Anpassung der Zielvorgaben ent-
spricht im Wesentlichen dem heutigen
Vorgehen. Die Zielvorgaben werden in
regelmifligen Abstinden tberpriift. Eine
proaktive Anpassung der Zielvorgaben ist
dann moglich, wenn Informationen tiber
sich verdandernde Rahmenbedingungen
im Voraus bekannt sind; im Rahmen
eines Produktanlaufs beispielsweise ist
davon auszugehen, dass die Zielvorgaben
nach der ersten Einschwingphase ver-
scharft werden konnen und miissen.

Anforderungen an das Logistikcontrolling

Um dem erweiterten Verstindnis der Lo-
gistik gerecht zu werden und die Logistik-
verantwortlichen mit aktuellen Kennzah-
len und Ansatzpunkten fiir Verbesserungs-
mafinahmen zu versorgen, muss das Lo-
gistikcontrolling Planung, Steuerung und
Monitoring gleichermaflen iibernehmen
bzw. unterstiitzen (vgl. Losbichler et al.,
2005, S. 10). Dazu ist es erforderlich, dass
Logistikkosten und -leistung mit den je-
weils wichtigsten Kennzahlen eines Logis-
tikbereichs gemessen und mit dynamisch
aktualisierten Zielvorgaben aus der Pla-
nung abgeglichen werden. Qualitative und
quantitative Wirkzusammenhinge miissen
fiir die Identifizierung von Engpidssen und
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geeigneten Verbesserungsmafinahmen in
Form eines Frithwarnsystems dargestellt
werden. Die Anforderungen sind in Abb. 2
zusammengefasst.

Zusitzliche Anforderungen ergeben sich
aus Effizienzgesichtspunkten in der An-
wendung des Controllingsystems, bei-
spielsweise flexible und einfache Bedie-
nung und die Moglichkeit, verschiedene
Darstellungsformen zu wihlen.

4, Das individuelle Cockpit fiir
den Logistikmanager

Das individuelle Cockpit fiir den Logis-
tikmanager ermoglicht ein angepasstes
Logistikcontrolling durch ausgewihlte
Kennzahlen, qualitative und quantitative
Wirkzusammenhinge zwischen den
Kennzahlen und Drill-Down-Analysen
zu den einzelnen Kennzahlen.

Zur Ermittlung von Kennzahlen und
Wirkzusammenhingen wird ein Prozess-
modell der operativen Logistik verwendet
(siehe Abb. 3). Aus diesem Prozessmodell
werden bei der Einrichtung des Kennzah-
lensystems die wichtigsten Kennzahlen
und die Wirkzusammenhinge bereichs-
oder prozessspezifisch definiert. Nur wenn
sichergestellt ist, dass die Kennzahlen zum
Einen von grof8er Relevanz fiir den jeweili-
gen Logistikbereich sind und dass sie zum
Anderen von den Logistikverantwort-
lichen des Bereichs beeinflusst werden
koénnen und damit fiir Verbesserungsmaf-
nahmen in der operativen Logistik ver-
wendet werden kénnen, kann der Betrieb
des individuellen Cockpits erfolgreich
sein.

Auf der Controlling-Ebene wird das
Kennzahlensystem mit den Zielvorgaben
verkniipft und in individuellen Cockpits
dargestellt und tberwacht. Die Indivi-
dualitat der Cockpits bezieht sich dabei
auf verschiedene Bereiche der Logistik,

Konzeptionell

Funktional

Ergonomisch

= Logistikleistung messbar
machen

= Top-Kennzahlen abbilden |=

= Kennzahlen aus dem
Prozessmodell ableiten

= Wirkzusammenhénge =
zwischen Kennzahlen
darstellen

= Zielvorgaben dynamisch |=
aktualisieren

= Kennzahlen bereichsindi-
viduell aufschliisseln
Qualitative und quantitati-
ve Zusammenhange
unterscheiden
Frihwarnung bei Errei-
chen von Schwellenwerten
ausldsen

Nutzer in operative
Systeme weiterleiten

= Bedienung flexibel
und einfach
gestalten

= Wahlbare Darstel-
lungsmdglichkeiten
(Graphik, Tabelle,
usw.) bieten

Abb. 2: Anforderungen an das Logistikcontrolling
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Logistikplanung

Planungsebene

Controllingebene

Beschaffungs-
Cockpit

Produktions-

Distributions-
Cockpit

Cockpit Zielvorgaben

Uberwachung und Darstellung

-

*

Logistikkennzahlensystem

Wirk-
zusammenhange

Kostenrechnung Leistungsermittlung

Prozessebene

’ Maﬂna;w_r;,;—“‘ ____________ I ----------

)

Operative Logistik

Abb. 3: Das Logistikcontrolling im Logistikmanagement

’ First Run Quote ‘ ’ Aufwand Nacharbeit

R

I
‘ Fehler je 100 St. ‘

Stiickzahl

Stillstandzeit Versorgungsleistung

Termintreue

’ Kumul. Ruckstand ‘

Quantitative Abhangigkeit

Qualitative Abhé&ngigkeit

Abb. 4: Wirkzusammenhdnge zwischen Kennzahlen (Beispiel)

deren Prozesse mit spezifischen Kenn-
zahlen und Zielvorgaben tiberwacht wer-
den. So kann der fiir die Produktionslo-
gistik zustdndige Manager beispielsweise
den Zustand der Forderstrecken in der
Produktion verfolgen und gegebenenfalls
Mafinahmen gegen regelmiflige Ausfille
einleiten. Der Distributionsverantwort-
liche hingegen iiberwacht die Zieleinhal-
tung bei der maximalen Lieferzeit in der
Distribution.

Auf der Planungsebene werden Zielvor-
gaben, die in den individuellen Cockpits

iiberwacht werden, aus strategischen
Vorgaben generiert und Mafinahmen fur
die Abweichungen zwischen Kennzahlen
und Zielvorgaben fiir die operative Lo-
gistik angestoflen. Die MafSnahmen fol-
gen dabei den Wirkzusammenhingen
der individuellen Cockpits. Sie stellen die
Verbindung zur operativen Logistik her.
Das Logistikcontrolling ist von grofler
Bedeutung fiir die dynamische Logistik-
planung, weil Zeitpunkt und Umfang der
Planung in der Logistik aus den Ergeb-
nissen des Controllings bestimmt wer-
den (siehe auch Abb. 1). Auf der Pla-

nungsebene konnen als Folge kritischer
Abweichungen zwischen Zielvorgaben
und Kennzahlen sowohl Mafinahmen fuir
die operative Logistik angestoflen, als
auch die Planungsgrundlagen angepasst
werden.

Die Darstellung der Wirkzusammenhén-
ge im individuellen Cockpit ist ein Kern-
element des Konzepts. Die Wirkzusam-
menhidnge setzen die Kennzahlen in Be-
ziehung zueinander (vgl. Abb. 4). Diese
Zusammenhinge sind — ebenso wie die
Priorisierung der zugrunde liegenden
Kennzahlen — spezifisch fiir die Bereiche
und einzelne Prozesse. Sie zeigen dem
Logistikverantwortlichen die Ursache-
Wirkung-Beziehung zwischen den Top-
Level-Kennzahlen des Kennzahlensys-
tems. Die Beziehungen zwischen den
Kennzahlen werden nach der Starke der
Abhingigkeiten unterschieden. Quantifi-
zierbare Abhingigkeiten konnen in Zah-
lenwerten ausgedriickt werden, wihrend
qualitative Abhiangigkeiten unschirfer
sind und nur der Tendenz nach bestimmt
werden konnen. Die Kennzahlen werden
entsprechend der Zielerreichung farblich
nach dem Ampelsystem codiert.

Wie Abb. 4 am Beispiel der Kennzahl Ter-
mintreue verdeutlicht, werden nicht nur
die Beziehungen der Kennzahlen zuein-
ander dargestellt, sondern auch, ob diese
gleich- oder gegenliufig aufeinander wir-
ken. Die unbefriedigende Termintreue

CONTROLLING — ZEITSCHRIFT FUR ERFOLGSORIENTIERTE UNTERNEHMENSSTEUERUNG
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wird im Beispiel sowohl durch die hohe
Durchlaufzeit (DLZ) als auch durch die
hohe zu produzierenden Stiickzahl be-
griindet. Diese wiederum erkldren sich
durch Stillstandzeit und Versorgungsleis-
tung. Auf den ersten Blick wird deutlich,
dass weder der kumulierte Riickstand
noch die First Run Quote oder der Auf-
wand in der Nacharbeit Ursache fiir die
unbefriedigende Termintreue sind, weil
sich diese Kennzahlen ,im griinen Be-
reich® befinden. Auch die Kennzahl Feh-
ler je 100 Stiick entspricht nicht dem
Sollwert, kann aber aufgrund der farb-
lichen Codierung als nicht kritisch einge-
stuft werden.

Die Wirkzusammenhinge zwischen den
Top-Level-Kennzahlen werden, analog
zum Beispiel, fiir alle Funktionsbereiche

oder fur einzelne Prozesse ermittelt und
in individuellen Cockpits abgebildet.
Wenn der Logistiker im individuellen
Cockpit erkennt, dass eine Kennzahl die
Zielvorgabe verfehlt, so muss ihm die
Moglichkeit gegeben werden, detaillierte
Analysen aufzurufen, um die Zielverfeh-
lung bewerten und erforderliche MafR-
nahmen einleiten zu koénnen. Mit Hilfe
von Drill-Down-Analysen kann ermittelt
werden, ob die Ursache fiir Zielabwei-
chungen in kurzfristigen Stérungen liegt
oder ob es sich um systematische Eng-
pisse handelt. Kritische Prozesse konnen
im Zeitverlauf betrachtet werden und die
Auspragung der Kennzahl in Abhingig-
keit einzelner Produktvarianten und Auf-
tragstypen wird sichtbar. Fur die Drill-
Down-Analysen kommen sowohl Dar-
stellungen im Cockpit als auch die zielge-
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richtete Weiterleitung in operative Syste-
me, die eine Aufschliisselung der Kenn-
zahl ermdéglichen, in Frage. In beiden Fal-
len sind unterschiedliche Darstellungs-
formen wie Balkendiagramme, Tabellen
oder Prozessketten je nach Auswertungs-
ziel erforderlich. Fiir jede Kennzahl im
Cockpit wird der Ubergang in ein weiter-
fithrendes externes System definiert.

5. Fallbeispiel fiir ein

Produktions- und Montagewerk
Die Umsetzung des individuellen Cock-
pits fiir das Logistikcontrolling wird im
Folgenden am Beispiel eines Produk-
tions- und Montagewerks beschrieben.
Vorrangige Zielsetzung bei der Umset-
zung ist eine aktuelle, personalisierte und

Ubersicht Cockpit Montage
Kennzahl IST-Wert Plan/Soll | Zielerreichung | Status | Verantwortung| Analyse
(%]
Anzahl Fehler je 100 St. 55 50 91% Abt. A Chart
é First Run Quote 53,5% 50% 107% Abt. B Chart
é Durchlaufzeit 25,5 20 78% Abt. B Chart
Termintreue 81% 100% 81% Abt. B Chart
& |Personalstand 225 250 111% Abt. C Chart
% Anwesenheit nach Plan 168 175 104% Abt. C Chart
= |Abwesenheitsquote 4,1% 5% 122% Abt. C Chart
o Stuckzahl 13 16 81% - Abt. A Chart
% Kum. Riickstand 0 1 100% Abt. B Chart
% Reihenfolgestabilitat 97% 95% 102% Abt. B Chart
% Versorgungsleistung 98% 100% 98% Abt. A Chart
= Stillstandszeiten 6% 8% 75% Abt. A Chart
5 Produktivitat 182 175 104% Abt. D1 Chart
E Materialreichweite 3,5 3 117% Abt. D1 Chart
[4]
§ Kostenbudget 125.000 122.500 102% Abt. D2 Chart
? linvest 220.000 220.000 100% Abt. D2 Chart
Eingabe
Zicklatum | =]

Abb. 5: Top-Level-Kennzahlen im individuellen Cockpit (Beispiel)
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strukturierte Darstellung der relevanten
Kennzahlen und Zielvorgaben zur Steige-
rung der Transparenz und fiir eine ver-
besserte  Entscheidungsunterstiitzung.
Dazu sind ein Prozessmodell fiir die be-
troffenen Funktionsbereiche zu erstellen,
die Kennzahlen je Teilprozess zu definie-
ren, Wirkungszusammenhinge zu erfas-
sen und zu Klassifizieren und Zielvor-
gaben fir die Kennzahlen initial zu be-
stimmen. Im Rahmen der Realisierung
in einer Softwarelosung kann in den
Cockpits die individuelle Auswahl von
Kennzahlen und Wirkzusammenhin-
gen, Aggregationsniveaus sowie von
Darstellungszeitraum und -form ermég-
licht werden.

Prozessmodell

Im Prozessmodell sind die Logistikpro-
zesse auf mehreren Ebenen abgebildet.
Die oberste Ebene enthilt die Funktions-
bereiche. Auf der zweiten Ebene werden
diese in Teilprozesse unterteilt, die auf
der dritten Ebene die relevanten Prozess-
schritte umfassen. Anhand des Prozess-
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modells und durch Mitarbeiterbefragun-
gen konnen die Top-Level-Kennzahlen
auf den drei Ebenen und die Wirkbezie-
hungen zwischen Kennzahlen ermittelt
werden.

Nach der Kennzahlendefinition ist zu
identifizieren, aus welchen externen Da-
tenquellen die Rohdaten fir die Kenn-
zahlenermittlung entnommen und wie
diese in das Cockpit eingebunden werden
konnen.

Top-Level-Kennzahlen

Die bereichs- oder prozessspezifisch defi-
nierten Top-Level-Kennzahlen sind fiir
die Darstellung im Cockpit zu klassifizie-
ren, um die Ubersichtlichkeit zu erhéhen.
So konnen kundenbezogene von mitar-
beiterbezogenen Kennzahlen und sol-
chen, die Wertschopfung und Sharehol-
der betreffen, abgegrenzt werden. Wie
Abb. 5 am Beispiel des Funktionsbereichs
Montage zeigt, enthilt die Ubersicht ne-
ben den Kennzahlen und Zielwerten so-
wie deren Auspragung auch den Status in
farblicher Codierung und ein Informa-

tionsfeld, das die Verantwortlichen fiir
die Kennzahlen bezeichnet.

Zu jeder der erfassten Kennzahlen kon-
nen bei Bedarf tiber einen Link weiter-
fithrende Analysen aufgerufen werden.
Diese zeigen beispielsweise die zeitliche
Entwicklung der Kennzahl.

Wirkungszusammenhédnge und
Drill-Down-Analysen

Das individuelle Cockpit ermdglicht dem
Anwender den Einblick in die Wirkzu-
sammenhinge zwischen den Kennzahlen.
Dazu miissen diese im ersten Schritt defi-
niert und in quantitative und qualitative
Zusammenhinge unterteilt werden. An-
schliefend wird festgelegt, ob die Abhin-
gigkeiten gleich- oder gegenldufig sind.
Diese Wirkzusammenhinge werden im
Cockpit grafisch dargestellt und sind
ebenso wie die Kennzahlen in der Uber-
sichtsdarstellung mit einer detaillierten
Analyse verkniipft. Eine Drill-Down-
Analyse der Kennzahl Termintreue ist in
Abb. 6 beispielhaft dargestellt. Hier kann
sowohl die Termintreue in Abhingigkeit

Analyse
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Abb. 6: Beispiel fiir die softwaregestiitzte Drill-Down-Analyse der Kennzahl ,Termintreue”
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verschiedener Modellvarianten als auch
die Streuung der Abweichung veran-
schaulicht werden.

Dynamische Zielvorgaben

Die Zielvorgaben fiir die Kennzahlen
werden bestimmt, indem Kennzahlen aus
der Vergangenheit und Erfahrungswerte
mit Zielen aus einem externen Zielsys-
tem abgeglichen werden. Dabei sind die
strategischen Ziele aus Unternehmens-
fithrung und Logistikplanung auf die
operativen Kennzahlen in der Logistik
umzusetzen. Da viele Zielvorgaben im
Zeitverlauf dynamisch angepasst werden
miissen, werden Kriterien zur Uberprii-
fung der Werte festgelegt. Bei Prozessin-
derungen werden die jeweils betroffenen
Vorgaben ebenso tiberpriift wie bei ab-
sehbaren Entwicklungen, die zu einer
Verbesserung oder Verschlechterung der
Leistung fithren werden. So ist bei Anlauf
eines neuen Produktes mit einer hoheren
Fehlerquote zu rechnen, als nach einigen
Wochen Betrieb. Stehen hingegen Bauar-
beiten in der Montage an, muss eine rea-
listische Vorgabe fiir Stillstandzeiten nach
unten angepasst werden.

Die Einfithrung eines individuellen
Cockpits kann zu einer deutlichen Ver-
besserung des Logistikcontrollings fiih-
ren. Durch die Abbildung der wichtigsten
Kenngroflen und der Wirkketten in einer
selbsterklirenden, grafischen Benutzer-
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fithrung konnen die Transparenz der
operativen Logistik sowie Entscheidungs-
sicherheit und Entscheidungsgeschwin-
digkeit deutlich gesteigert werden. Eine
hohere Frequenz der Informationsbereit-
stellung und Drill-down-Analysen ver-
bessern die Grundlage fiir die Logistik-
planung und ermdglichen angepasste
Zielvorgaben.

In weiteren Entwicklungsstufen kann das
Konzept an die Anforderungen der zwi-
schenbetrieblichen Logistik angepasst
und fiir das Controlling der gesamten
Supply-Chain erweitert werden.

Keywords
Drill-Down-Analysis
Individual Cockpit
Logistics Controlling
Logistics Management
Root-Cause-Analysis

Summary

As logistics serves strategic purposes,
the support of efficient logistics con-
trolling is required. An individual cock-
pit for logistics management is capa-
ble to display key performance indices
and root-cause-analyses in order to al-
low quick response to logistics distur-
bance.
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