1  Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Die Erstellung von Kundenleistungen findet zunehmend an global verteilten
Produktionsstandorten statt. Dabei befinden sich diese branchentbergreifend in einem
Spannungsfeld zwischen weltweit ausdifferenzierten Beschaffungs- und ebenso
verteilten Absatzmérkten. Die daraus resultierenden, transnationalen Warenfliisse
zwischen leistungsverbundenen Einheiten lassen dynamische und miteinander
verwobene Logistiknetzwerke entstehen, die insbesondere im internationalen Kontext
einem hohen Mal} an Unsicherheit ausgesetzt sind. Die Begegnung der in mehrstufigen
Lieferketten auftretenden Schwankungen und Prognoseungenauigkeiten wird durch die
Vielzahl und Konnektivitét der beteiligten Lieferanten, Dienstleister und Hersteller sowie
durch die daraus resultierenden Wechselwirkungen innerhalb des Netzwerks erschwert.
Gleichzeitig sinkt die zugrunde liegende Planungssicherheit in grenziberschreitenden
Warenstromen durch die spezifischen Anforderungen der jeweiligen Zielmarkte, die es
entlang der gesamten Logistikkette zu berlicksichtigen gilt. [CHRISTOPHER 2011, S. 2-3;
MoRE & BABU 2008, S. 303; MORE & BABU 2009, S. 30; PRATER et al. 2001, S. 823-
824]

Gerade in der Automobilindustrie werden téglich tausende Teile und Komponenten von
einer ebenso hohen Anzahl an Lieferanten an internationale Standorte geliefert. Um die
Teileverfiigbarkeit der Produktion nicht zu gefahrden, kommt der Teilelogistik im
externen Inbound der Uberseeversorgung die Aufgabe zu, samtliche miteinander
verkettete Prozessschritte so auszurichten, dass die Versorgungsleistung auch unter
wechselnden Gegebenheiten aufrechterhalten wird. Dabei liegt in einem globalen und
komplexen Kontext die Annahme zugrunde, dass Volatilitdt zunehmend als Normalitat
verstanden werden muss. [BOYSEN et al. 2015, S. 107-108; CHRISTOPHER & HOLWEG
2011, S. 63-77]

Vor diesem Hintergrund kann bei der Planung von Logistikprozessen die Vielfalt an
potentiellen Verdanderungen nicht nur auf strategisch-langfristiger Entscheidungsebene
durch vorinstallierte Handlungsspielrdume fiir den gesamten Produktlebenszyklus
einzelner Fahrzeugprojekte berticksichtigt werden. Es gilt somit bereits in der frihen
Phase der Logistikplanung zu beachten, dass sich ein flexibles logistisches System auch
innerhalb  des Zeitraums weniger Monate und vor dem Hintergrund der
Multiprojektplanung an interne und externe Einflussfaktoren anpassen muss.

Hierbei wird ein effektives und effizientes Flexibilititsmanagement insbesondere in der
Automobilindustrie als entscheidender Wettbewerbs- oder Erfolgsfaktor angesehen, da
die  Anpassungsféhigkeit  eines  Logistiksystems an  sich  verandernde
Rahmenbedingungen dessen Leistungsfahigkeit beeinflusst. [KALUZA & BLECKER 2005,
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S. 5; KERSTEN et al. 2017, S. 13; VOIGT & WILDEMANN 2007, S. 124] Bisher liegen
jedoch nur wenige konzeptionelle und empirische Arbeiten auf dem noch vergleichsweise
jungen Forschungsgebiet der Flexibilitat in Netzwerken vor, die ber die Betrachtung
einzelner Unternehmen und Standorte hinausgehen. [MERSCHMANN 2007, S. 45] Viele
logistische Ansétze zur Flexibilitatsplanung basieren hier auf Plausibilitatsuberlegungen
und theoretischen Auseinandersetzungen im literarischen Diskurs oder werden in der
Praxis Uber top-down formulierte Flexibilittsziele determiniert. Subjektive
Einschétzungen, die auf einer fehlenden Analyse der Bedeutsamkeit konkreter Einfluss-
und StellgroRen in komplexen Logistiksystemen beruhen, mussen auf Basis fundierter
theoretischer Vorlberlegungen und mit empirisch gesicherten Erkenntnissen zu
mdoglichen Ursache-Wirkungszusammenhéngen belegt und erweitert werden. [GIERBMANN
2010, S. 1-6; MooN et al. 2012, S. 202; SANCHEZ & PEREz 2005, S. 697; VOIGT &
WILDEMANN 2007, S. 132]

1.2 Problemstellung und Motivation

Unternehmen erkennen zunehmend, dass die Betrachtung von Flexibilitat Uber die
einzelne Einheit hinaus und unter Einbeziehung aller Komponenten eines Gesamtsystems
erfolgen  muss.  Demzufolge  bildete sich aus der Forschung  zur
produktionswirtschaftlichen Flexibilitat der Ansatz der Supply-Chain-Flexibilitat heraus,
der Uber bestehende Unternehmensgrenzen hinweg alle bei der Leistungserstellung
beteiligten Partner integriert. Logistikflexibilitdt wird hierbei als eine wesentliche
Dimension der Supply-Chain-Flexibilitat diskutiert, die intra- und interorganisational auf
verschiedenen Stufen eines Netzwerks gefordert ist. [KUMAR et al. 2008, S. 281,
STEVENSON & SPRING 2007, S. 685-686; ZHANG et al. 2005, S. 71-72]

Generell umfasst das zielorientierte Management der Flexibilitat gemald Abbildung 1-1
alle Phasen von der Identifikation bis zur Ausnutzung von Flexibilitat im realen System.
Das Forschungsvorhaben legt hier einen Schwerpunkt auf die in grau hervorgehobenen
ersten drei Phasen und bezieht diese auf das Untersuchungsobjekt der internationalen,
automobilen Teilelogistik und den dabei stattfindenden externen Inbound-Prozess ab der
Teilebereitstellung beim Lieferanten bis zur finalen Abladestelle im Zielland.

Flexibilitats- Flexibilitats- Flexibilitéts- Flexibilitats- Flexibilitats-
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Abbildung 1-1: Einordnung der Forschung in die Phasen des Flexibilitdtsmanagements
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Entlang des oben angefuhrten Phasenmodells erfordert der Facettenreichtum und die
schwere Greifbarkeit der zu untersuchenden Fahigkeit zunéchst die Identifikation der
konkreten Flexibilitatsbedarfe, mit denen ein logistisches System umzugehen hat. Die
Herausforderung liegt jedoch darin, dass diese kontextspezifisch betrachtet werden
mussen. So zeigt sich die Vielfaltigkeit der Flexibilitatsbedarfe in der automobilen
Uberseeversorgung u.a. in der Unsicherheit, Komplexitit und Instabilitat stark
miteinander verwobener Netzwerke vom Lieferanten bis zum Kunden. [MERSCHMANN &
THONEMANN 2011, S. 45-49; TACHIZAWA & THOMSEN 2007, S. 1117-1118] Bisher fehlt
jedoch die Transparenz Uber die spezifischen Einflussfaktoren, die auf eine komplexe,
mehrstufige Lieferkette im automobilen Umfeld der Teilelogistik wirken. Gleichzeitig ist
die systematische Erfassung der relevanten Flexibilitdtsangebote notwendig, um Wissen
uber antizipative Knoten und Kanten bzw. deren zugehorige Flexibilitdtsmalinahmen in
Netzwerken zu generieren. Die Schwierigkeit liegt hier jedoch darin, dass das
Flexibilitatsangebot durch eine Vielzahl an unterschiedlichen und in gegenseitiger
Abhangigkeit stehenden Beteiligten der zu erfullenden Transport-, Lagerungs- und
Umschlags- sowie weiteren Unterstlitzungsprozesse bereitgestellt wird. Bisherige
Arbeiten fokussieren sich dabei hdufig auf die Flexibilitdt einzelner produzierender
Knoten innerhalb eines Netzwerks. [CLOSS et al. 2005, S. 258-262; JAFARI 2015, S. 947—
948; KUHN et al. 2011, S. 177; KUMAR et al. 2008, S. 283; SEEBACHER 2013, S. 85;
ZHANG et al. 2005, S. 71-76] Konkrete StellgroRen der Logistikflexibilitat in globalen
unternehmenstbergreifenden Netzwerken wurden bisher noch nicht spezifiziert. [CLOSS
et al. 2005, S. 273]

Daruber hinaus ist erst auf Basis einer fundierten Erhebung und Strukturierung der
Bedarfe und Angebote der Logistikflexibilitat einer Lieferkette deren gesamtheitliche
Operationalisierung moglich. Hier verlangt gerade die Messung dieser facettenreichen
Fahigkeit die Berucksichtigung ihrer Mehrdimensionalitdt innerhalb einer
netzwerkbasierten Betrachtung. [MooN et al. 2012, S. 192; ZHANG et al. 2005, S. 88]
Fehlende Mess- und Bewertungstechniken werden jedoch als gréRRte Herausforderung des
Flexibilitatsmanagements gesehen. [VOIGT & WILDEMANN 2007, S. 130]

In diesem Kontext liegt der Arbeit die Annahme zugrunde, dass Daten in der Logistik als
das neue Gold verstanden werden. [MOLLER et al. 2017, S. 17] Real existierende
Unternehmensdaten Uber Produkte sowie logistische Strukturen und Prozessabléufe
bieten die Moglichkeit, Informationen zu erhalten und wissensbasierte Entscheidungen
flr die Logistikplanung abzuleiten. [BorPERT 2008, S. 21-24; SCHNEIDER 2008a, S. 10]
Die Chance, Rohdaten multipler Unternehmenseinheiten in mehrstufigen Netzwerken zur
Operationalisierung von Logistikflexibilitit zu verwenden, gilt es in der
Flexibilitatsforschung zu nutzen. [CLOSs et al. 2005, S. 262; JAFARI 2015, S. 962; MOON
etal. 2012, S. 202; SANCHEZ & PEREZ 2005, S. 697; STEVENSON & SPRING 2009, S. 967—
968]
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Gerade dies ware besonders dienbar, um durch die datenbasierte Analyse kausale
Zusammenhange zwischen den Flexibilitatsbedarfen und -angeboten sowie der Leistung
internationaler Lieferketten zu erkennen und so mittels eines statistischen Verfahrens
zielgerichtet Handlungsempfehlungen fir die Berlcksichtigung von Flexibilitat in der
Logistikplanung ableiten zu konnen. [GIERMANN 2010, S. 1-6; MERSCHMANN 2007, S.
45; VOIGT & WILDEMANN 2007, S. 126]

1.3 Zielsetzung und Forschungsfragen

Die zentrale Zielsetzung der Arbeit ist es, einen Beitrag zur empirischen Fundierung des
Forschungsgebiets der Logistikflexibilitdt im Kontext der Supply-Chain-Flexibilitat zu
leisten, der den angefuhrten Defiziten in der Identifikation, Messung und Planung von
Flexibilitat auf dem Gebiet der internationalen, automobilen Teilelogistik begegnet.
Daraus ergibt sich die folgende tbergeordnete Forschungsfrage:

Wie I&sst sich ein empirischer Ansatz entwickeln, der die relevanten Flexibilitatsbedarfe
und -angebote der internationalen, automobilen Teilelogistik identifiziert, um diese unter
Bertcksichtigung ihrer Mehrdimensionalitdt und auf Basis der Nutzung realer
Unternehmensdaten zu messen und so deren Wirkungszusammenhange mit der Leistung
des Logistiksystems bewerten und Handlungsempfehlungen fur Flexibilitatsmalnahmen
auf einer taktischen Planungssebene ableiten zu kénnen?

Zur Beantwortung dieser Leitfrage kénnen drei untergeordnete Forschungsfragen entlang
den Phasen des Flexibilititsmanagements abgeleitet werden. Die erste Fragestellung
adressiert die Erstellung eines Identifikationsansatzes, der die relevanten
Flexibilitatsbedarfe und -angebote kontextspezifisch flr die internationale Teilelogistik
der Automobilindustrie transparent macht. Sie lasst sich folgendermal3en formulieren:

1. Forschungsfrage (Identifikationsansatz): Welche Flexibilitatsbedarfe und -angebote
bestehen in der internationalen Teilelogistik der Automobilindustrie?

Zweitens soll ein geeigneter Messansatz gefunden werden, der aufbauend auf der
vorangehenden Konzeptionalisierung die Operationalisierung der vielschichtigen und
komplexen Flexibilitatsbedarfe und -angebote ermdglicht. Dies soll anhand der Nutzung
existierender Logistikdaten aus verschiedenen Quellen und Systemen globaler
Lieferketten erfolgen. Die zugehorige Forschungsfrage stellt sich mit Bezug auf die
Flexibilitatsmessung wie folgt:

2. Forschungsfrage (Messansatz): Wie lassen sich die logistischen Flexibilitatsbedarfe
und -angebote unter Bertcksichtigung ihrer Mehrdimensionalitat mittels realer
Unternehmensdaten operationalisieren?
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Der Identifikations- und Messansatz soll die Grundlage fir ein Kausalmodell darstellen,
das die Analyse statistischer Abhangigkeiten der Flexibilitatsbedarfe und -angebote zu
logistischen ZielgréRen der Teileversorgung zuldsst. So sollen die statistisch
abgesicherten Erkenntnisse die empiriebasierte Ableitung von Gestaltungsempfehlungen
fir die Integration von Flexibilitdtsmallnahmen in zukinftige Planungsansatze fur
flexible Inbound-Systeme in der Uberseeversorgung ermoglichen. Die dritte
Forschungsfrage zur Unterstiitzung der Flexibilitatsplanung lautet somit:

3. Forschungsfrage (Kausalanalyse): Wie kann ein kausalanalytisches Verfahren zur
Bewertung des Einflusses der identifizierten Flexibilitatsbedarfe und -angebote auf
die Logistikleistung die taktische Logistikplanung in der internationalen Teilelogistik
malinahmenbasiert unterstitzen?

1.4 Aufbau der Arbeit und methodisches Vorgehen

Im Anschluss an die in Kapitel 1 erlduterte Herangehensweise dieser Arbeit wird in
Kapitel 2 die internationale Teilelogistik in der Automobilindustrie naher beschrieben.
Hierbei werden die Grundlagen zu Logistikprozessen in der Uberseebezogenen
Teileversorgung automobiler  Produktionsnetzwerke sowie die zugehorigen,
phasenspezifischen Aufgaben der Logistikplanung dargestellt. Des Weiteren werden die
besonderen Herausforderungen des globalen Warenverkehrs erlautert, aus denen die
Notwendigkeit fur das Management von Flexibilitat in internationalen Lieferketten
resultiert. Es wird herausgestellt, dass die Nutzung logistischer Daten zur Wissens- und
Handlungsgenerierung zur Beriicksichtigung von Flexibilitat in der taktischen Planung
der internationalen Teilelogistik dienen kann. Das Kapitel schlieft mit einem
Anforderungskatalog an den im Rahmen der Arbeit zu erstellenden empirischen Ansatz.

Das anschlieende konzeptionelle und methodische Vorgehen dieser Arbeit erfolgt
gemal Abbildung 1-2 in drei voneinander abhangigen Teilabschnitten zur Kl&rung der
drei Forschungsfragen im Kontext der Flexibilitatsidentifikation, -messung und -planung.
Hierbei wird erkenntlich, dass eine literaturbasierte Untersuchung die Ausgangsbasis des
dreistufigen Vorgehens bildet. So wird in Kapitel 3 der Stand der Forschung zu
Logistikflexibilitat in der Sekundarliteratur zu Supply-Chain-Flexibilitat im Zuge eines
systematischen Literaturreviews analysiert. Dabei wird zundchst die Verortung der
Logistikflexibilitat in  den Konzeptmodellen der  Supply-Chain-Flexibilitat
herausgearbeitet. Anschliefend werden die Formen des Flexibilittsbedarfs und -
angebots sowie die zugehdrigen Flexibilitdtsmanahmen der Logistikflexibilitat
innerhalb dieses Literaturbestands evaluiert. Des Weiteren werden sowohl die
unterschiedlichen Methoden zur Flexibilititsmessung als auch die Ansatze der
Flexibilitatsplanung, die die Leistungsimplikationen von Flexibilitat berlcksichtigen,
vorgestellt und die logistische Dimension darin untersucht. Unter Abgleich der
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aufgestellten Anforderungen an den empirischen Ansatz und des bestehenden
Literaturbestands werden die der Arbeit zugrunde liegenden Forschungsliicken
aufgezeigt.

Flexibilitats- Flexibilitats- Flexibilitats- Flexibilitats- Flexibilitats-
identifikation messung planung anpassung ausnutzung
1. Forschungsfrage 2. Forschungsfrage 3. Forschungsfrage

Systematischer Literaturreview

Konzeptionalisierung Operationalisierung Kausalanalyse
Miindliche Schriftliche Sekundar- PLS-SEM Direkte Indirekte
Befragung Befragung datenanalyse Effekte Effekte

= | = | =

I . 1. 2.
AR AAalRER > Abstraktions- | | Abstraktions- Flexibilitat Leistung
bedarf angebot

ebene ebene

Hypothesengenerierung

v

Wirkzusammenhang zur
Logistikleistung

v
Variablenspezifizierung

L

Hypothesenuberpriifung

v

MaRnahmenableitung fur die
taktische Logistikplanung

Abbildung 1-2: Untersuchungskonzept der Arbeit

Auf dem systematischen Literaturreview aufbauend erfolgt in Kapitel 4 fir die Klarung
der ersten Forschungsfrage eine empirische Untersuchung zur Flexibilitatsidentifikation
in der Uberseeversorgung, die sich im Zuge eines Mixed-Method-Ansatzes zunachst
qualitativer Methoden bedient. Auf Basis eines aus dem Stand der Forschung abgeleiteten
Konzeptmodells wird ein Leitfaden fir die Durchfihrung von Interviews mit
Logistikexperten eines international operierenden OEM entwickelt. Die daraus
resultierenden Interviewergebnisse der Versuchsgruppe werden im Rahmen einer
qualitativen Inhaltsanalyse softwareunterstiitzt evaluiert. Anschlielend validiert und
erweitert eine schriftliche Befragung in einer Kontrollgruppe aus Experten anderer OEMs
und automobiler Zulieferer die gefundenen Flexibilitatsbedarfe und -angebote sowie die
abhangigen ZielgréRen des Logistiksystems.

In Kapitel 5 werden die vorangehend erhobenen Indikatoren der Flexibilitatsbedarfe und
-angebote im Zuge der Partial Least Squares (PLS)-Strukturgleichungsmodellierung
mittels des Repeated-Indicator-Ansatzes als reflektiv-formative Konstrukte hoherer
Ordnung operationalisiert. Hierzu werden auf Basis einer Sekunddrdatenanalyse
Rohdaten aus multiplen internationalen Lieferketten des Automobilherstellers der
Versuchsgruppe auf Monatsebene Uber einen mehrjahrigen Analysezeitraum verwendet.

SchlieBlich findet in Kapitel 6 die Kausalanalyse zwischen den Flexibilitatsbedarfen, -
angeboten und der Logistikleistung unter Bertcksichtigung direkter und indirekter
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Effekte statt. Die gewonnene Transparenz zur Hohe und Signifikanz der Abhéngigkeiten
ermdoglicht das Ableiten von Handlungsempfehlungen zur frihzeitigen Berticksichtigung
von FlexibilitditsmalRnahmen in der taktischen Logistikplanung der Teileversorgung.
Abbildung 1-3 Uberfuhrt den dargestellten Aufbau der Arbeit in eine graphische
Darstellung.

1. | Einleitung

*  Ausgangssituation

*  Problemstellung und Motivation

»  Zielsetzung und Forschungsfragen

«  Aufbau der Arbeit und methodisches Vorgehen

2. | Teilelogistik in globalen, automobilen 3. | Stand der Forschung zur Logistikflexibilitat
Produktionsnetzwerken

*  Teilelogistik in int. Supply Chains der
Automobilindustrie

*  Bewaltigung von Herausforderungen in int.
Supply Chains durch Flexibilitét

»  Datenbasierter Ansatz zur Berticksichtigung
von Flexibilitat in der taktischen Planung
der int. Teilelogistik

*  Methodik und Durchfiihrung eines
systematischen Literaturreviews
*  Verortung und Definition der
Logistikflexibilitat
*  Bestehender Forschungsstand zur
o Flexibilitatsidentifikation
o  Flexibilitdtsmessung
o Flexibilitatsplanung

»  Zwischenfazit: Anforderungserklarung

»  Zwischenfazit: Forschungsstand und
Forschungsliicke

4. | Flexibilitatsidentifikation 5. | Flexibilitatsmessung 6. | Flexibilitatsplanung

*  Theoretische «  Multivariate »  Evaluation des
Grundlagen Analyseverfahren Strukturmodells

*  Methodische »  Sekundérdatenanalyse «  Ergebnisinterpretation
Umsetzung +  Evaluation des der statistischen

»  Befragungsergebnisse Messmodells Zusammenhénge

*  Hypothesenableitung

>  Forschungsfrage 1: > Forschungsfrage 2: > Forschungsfrage 3:
Flexibilitatsbedarfe & - Mehrdimensionale MaRnahmenbasierte
angebote Konstruktmessung Planungserkenntnis

7. | Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

»  Zusammenfassung der Ergebnisse
*  Wissenschaftliche Bewertung

*  Praktische Implikationen

*  Weiterer Forschungsbedarf

Abbildung 1-3: Aufbau der Arbeit




