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Vorwort

Dr. Andreas Goerdeler, Unterabteilungsleiter 
Informationsgesellschaft, Medien im BMWi 
(Bundesministerium für Wirtschaft und Energie)

Das in die vierte industrielle Revolution führende Zukunftsprojekt „In-
dustrie 4.0“ ist eines der wichtigsten Vorhaben der digitalen Agenda der
neuen Bundesregierung. Mit spezifischen Fördermaßnahmen zielt das
BMWi beim Zukunftsprojekt „Industrie 4.0“ darauf ab, die vernetzte,
internetbasierte Steuerung von Produktionsprozessen und Logistik vor-
anzubringen und die internationale Wettbewerbsfähigkeit des industri-
ellen Standorts weiter zu stärken. Es geht dabei um neue Methoden für
eine flexible, hoch anpassungsfähige und kundenzentrierte Produktion,
die zudem energieeffizient und ressourcenschonend sein soll. Cyberphy-
sische Systeme, die die Brücke zwischen Komponenten der Produktion
und dem Internet bilden, ermöglichen dabei in der Fabrik und über Un-
ternehmensgrenzen hinweg neue Formen einer vernetzten intelligenten
Produktion.

Das Konsortium des RAN-Projekts (RFID-based Automotive Network) –
vertreten durch namhafte deutsche OEMs, Teilezulieferer, IT-Dienstlei-
ster, Technologielieferanten und wissenschaftliche Institute – hat für
diese zukünftige Ausrichtung deutscher Wirtschafts- und Innovations-
politik im Rahmen von Industrie 4.0 maßgebliche Vorarbeit geleistet und
wichtige Impulse auch für andere Anwenderbranchen gegeben. Im
Wesentlichen ist es in dem vom BMWi geförderten Projekt in seiner Lauf-
zeit von 2010 bis 2012 gelungen, den Zustand weltweit organisierter
Logistikketten in der Automobilfertigung in Echtzeit zu erfassen. Globale
Logistikketten können zukünftig in Sekundenschnelle überwacht und
optimal gesteuert werden, insbesondere auch mit Blick auf Ressourcen-
schonung und Energieeffizienz. Der Ansatz ergänzt den bisherigen EDI-
gestützten Auftragsbezug der Automobilindustrie in hervorragender
Weise.

Dem Thema „globale Wertschöpfungsnetzwerke“ kommt bei RAN beson-
dere Bedeutung zu, weil individuelle Fahrzeugwünsche von Kunden,
neue Antriebstechnologien und fortwährende Innovationen eine stetig
wachsende Variantenvielfalt erzeugen, die prozessual nur durch Reduk-
tion der Fertigungstiefe beherrscht werden kann. Dies führt zur Entwick-
lung komplexer und globaler Lieferantennetzwerke. Die Lieferanten rei-
chen dabei von Kleinbetrieben über mittelständische Unternehmen bis
hin zu Konzernen und beliefern die Automobilhersteller aus der ganzen
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Welt. Die globale Anbindung der Lieferanten mit Schiff, Bahn und LKW
integriert zusätzliche Unternehmen in den Produktionsablauf. Diese
komplexen Netzwerke gilt es zum einen optimal zu steuern und zum
anderen auf Marktänderungen oder auch interne Veränderungen und
logistische Herausforderungen flexibel reagieren zu lassen. 

Im Projekt RAN wurde mit standardisierten Prozessen für Produktion und
Logistik unter Einsatz modernster RFID-Technik die Möglichkeit eines
effizienten Informationsaustausches mit Hilfe eines InfoBroker-Konzepts
für die gesamte Automobilindustrie geschaffen. Erstmals wurde bran-
chenweit eine Einigung über standardisierte Methoden erzielt, die alle an
der Wertschöpfung beteiligten Unternehmen mit einbezieht und somit
eine optimale firmenübergreifende Auftragssteuerung ermöglicht. 

Die gemeinsam standardisierten Lösungen aus den RAN-Arbeitspaketen
wurden in den Anwendungsbeispielen (Use Cases) prototypisch einge-
setzt, verifiziert und optimiert. Einheitliche, branchenweite Vorgaben
erleichtern zukünftig die Zusammenarbeit beim Design einer optimalen
Supply Chain. 

Damit die im RAN-Projekt erzeugten Datenstandards zur Kommunikation
im InfoBroker-Netzwerk in ihrer Weiterentwicklung nicht stehen bleiben,
wurden diese Standards jetzt dem RFID-Expertenkreis des VDA zur fort-
laufenden Bearbeitung und Weiterentwicklung übergeben. Dies gilt auch
für GS1 Germany, die die neuen Anforderungen an die Daten im Sinne
eines Standards weltweit absichern. 

Nach Projektende hat sich das Konsortium entschlossen, den mit RAN ein-
geschlagenen Weg weiterzugehen und hat dafür im Frühjahr 2013 einen
Interessensverbund gegründet, der die Möglichkeiten und Herausforde-
rungen für die Implementierung der RAN-Methodik in der deutschen
Automobilindustrie erörtert und anschließend in die Strukturen des VDA
überführt. RAN ist ein Musterbeispiel, das auch auf viele andere Branchen
übertragen werden kann. Insbesondere die Fragen des Datenzugangs
und -zugriffs, also das Governance-Konzept, sind in Pionierarbeit gelöst
worden, die Nachahmung verdient.

Das hier vorliegende Buch zu RAN beschreibt die grundsätzliche Metho-
dik für die Integration eines neuen Automotive-Partners in das RAN-Netz-
werk in sehr anschaulicher Weise. Es soll somit dem Management und
den Projektleitern der Automobilindustrie, aber auch potenziellen Nach-
ahmern eine erste Übersicht zum Designen einer optimalen Logistik-
steuerung für die Automotive Supply Chain geben. 

Ich hoffe, dass das Buch zu RAN Ihr Interesse findet und wünsche Ihnen
viel Erfolg bei der Realisierung möglicher Anwendungen.

Dr. Andreas Goerdeler 
Berlin, im Juni 2014 
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Verwendete Abkürzungen

ABV Automotive Business Vocabulary
ALE Application Level Event
AP Arbeitspaket
ASN Advance Shipping Notice 

(Versandanzeige)
B.I.C. Bureau International des Contain-

ers et du Transport Intermodal
BIBA Bremer Institut für Produktion 

und Logistik GmbH
BMWi Bundesministerium für Wirtschaft 

und Technologie
btt business transaction type
CBV Core Business Vocabulary
CIN Company Identification Code
CKD Completely Knocked Down
CO2 Kohlenstoffdioxid
CPI Component/Part Identifier
DELFOR Delivery Forecast (Lieferabruf)
DELJIT Delivers Just-in-Time (Feinabruf)
DIN Deutsches Institut für Normung 

e. V.
DIS Demonstrations-, Informations- 

und Schulungszentrum
DMZ Demilitarized Zone
DUNS Data Universal Numbering 

System
EDI Electronic Data Interchange
EDIFACT Electronic Data Interchange For 

Administration, Commerce and 
Transport

EDL Externer Dienstleister
EMV Elektromagnetische Verträglich-

keit
EPC Electronic Product Code
EPCIS Electronic Product Code Informa-

tion Services
EPK Ereignisgesteuerte Prozessketten
ERP Enterprise Resource Planning
ETA Estimated Time of Arrival
eTS easyTracing System
FIN Fahrzeugidentifikationsnummer
FMEA Fehlermöglichkeits- und Einfluss-

analyse
FTS Fahrerloses Transportsystem
GIAI Global Individual Asset Identifier
GPAL Gütegemeinschaft Paletten e.V.
GPIK Global Parts Identification Key
GRAI Global Returnable Asset Identifier
GTIN Global Trade Item Number
HF High Frequency
HTTP Hypertext Transfer Protocol
HTTPS Hypertext Transfer Protocol 

Secure

IAC Issuing Agency Code
ID Erkennungsmerkmal  des 

Objektes
IML Fraunhofer-Institut für Material-

fluss und Logistik 
IR Item Reference
ISO International Organization for 

Standardization
IT Informationstechnik
iwb Institut für Werkzeugmaschinen 

und Betriebswissenschaften Tech-
nische Universität München

JIS Just-in-Sequence
KLT Kleinladungsträger
KMU Kleine und mittlere Unternehmen
KVP Kontinuierlicher Verbesserungs-

prozess
LAS Logistisches Assistenzsystem
LDL Logistikdienstleister
LT Ladungsträger
MES Manufacturing Execution System
NVE Nummer der Versandeinheit
OEM Original Equipment Manufacturer
PAS Produktionsassistenzsystem
QS Qualitätssicherung
RAN RFID-based Automotive Networks
RFID Radio Frequency Identification
SCM Supply Chain Management
SGLN Serialisierte Globale Lokations-

nummer
SGTIN Serialized Global Trade Item 

Number
SKD Semi Knocked Down
SN Seriennummer
SSCC Serial Shipping Container Code
TCP Transmission Control Protocol
TR Technische Richtlinie
UC Use Case
UHF Ultra High Frequency
UID Unique Identifier
UM User Memory
UMTS Universal Mobile Telecommunica-

tions System
UN/ United Nations Code for Trade and 
LOCODE Transport Locations
UUID Universally Unique Identifier
VDA Verband der Automobilindustrie
VIN Vehicle Identification Number
WLAN Wireless Local Area Network
XML Extensible Markup Language
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1 Einleitung

Raffaello Lepratti, Steffen Lamparter, Rolf Schröder

Die heutige Automobilindustrie unterliegt zwei anhaltenden Trends: Eine
starke Nachfrage an individuellen Fahrzeugen aus immer mehr geogra-
fisch verteilten Volkswirtschaften und die Fokussierung der Automobil-
hersteller auf wesentliche Kernteile der Wertschöpfungskette wie Fahr-
zeugdesign und Produktionssynergien (z. T. im Rahmen strategischer
Allianzen), was mit einer Auslagerung vieler Teile der Werkschöpfungs-
kette an externe Lieferanten einhergeht. Beide Trends führen zu einer
Aufteilung der Wertschöpfung und der Verantwortlichkeiten auf eine Viel-
zahl von Partnern. Für eine effiziente Abwicklung der erforderlichen vari-
antenreichen Produktion organisieren sich die Automobilhersteller und
deren Hauptlieferanten in Produktions- und Logistiknetzen, deren Kom-
plexität und Notwendigkeit an Anpassungsfähigkeit erheblich zunimmt. 

Der Auftragssteuerung seitens der Logistik und Produktion kommt dabei
zukünftig eine besondere Bedeutung zu, wenn trotz einer Komplexitäts-
zunahme logistische Kenngrößen wie Bestand, Durchlaufzeit, Auslastung
und Termintreue weiter optimiert werden müssen. Im gleichen Maße
muss ein Anwachsen der Transportaufwände zwischen den einzelnen
Verbundpartnern steuerungstechnisch beherrschbar gehalten werden,
um weitere Umweltbelastungen zu verhindern. Insbesondere die effek-
tive und effiziente Steuerung inner- und überbetrieblicher Prozesse wird
dadurch zu einer anspruchsvollen Herausforderung. 

Diese Problematik hat den Ursprung in der fehlenden Transparenz so-
wohl in unternehmensinternen als auch in lieferkettenübergreifenden
Produktions- und Logistikprozessen. Abweichungen des realen Gesche-
hens vom geplanten werden nicht oder sehr spät erkannt, da Einzelereig-
nisse in der Logistik und Produktion gar nicht, nur summarisch oder un-
systematisch erfasst werden können. Dieser Effekt potenziert sich im Pro-
duktionsverbund gegenüber der Einzelunternehmung, weil Fehler und
Abweichungen nach dem heutigen Stand aufgrund einer zeitverzögerten
Rückmeldung noch später erkannt werden.

Das vom Bundesministerium für Wirtschaft und Technologie (BMWi)
geförderte Forschungsprojekt RFID-based Automotive Network (RAN) hat
sich dieser Schwachstelle angenommen. Hauptziel des Projekts war es,
durch eine optimale Prozesssteuerung eine aufwandsarme bzw. bestands-
optimierte Logistik und effiziente Produktion zu schaffen. 

Die Arbeiten fokussierten sich auf RFID-basierte Erfassungssysteme,
deren Daten in ein standardisiertes Beschreibungsformat übersetzt wer-
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den und über eine verteilte Datenbank, den sogenannten RAN-InfoBroker,
unternehmensübergreifend und zeitnah den Partnern der Lieferkette zur
weiteren Auswertung bereitgestellt werden. Diese dezentral bereitgestell-
ten Daten werden im Produktionsprozess als Grundlage für die Absiche-
rung einer effizienten Produktion trotz auftretender Störereignisse her-
angezogen und innerhalb der jeweiligen Enterprise Resource Planning
und Manufacturing Execution-Systeme (ERP-/MES-Systeme) weiter verar-
beitet.

Damit kostspielige und häufig inkompatible Individuallösungen vermie-
den und eine einfache Integration von neuen Lieferkettenpartnern
ermöglicht werden, wurde im Projekt auf die Standardisierung der Erfas-
sung und Übertragung von Materialverfolgungsdaten gesetzt. Angepasst
an die Bedürfnisse der Automobilindustrie wurden im Projekt Standard-
Erfassungsklassen für wesentliche Anwendungsfälle auf Basis von meh-
reren Grundanforderungen abgeleitet. Mithilfe dieser Kriterien wurden
insgesamt neun Standard-Erfassungsklassen identifiziert. Mit den resul-
tierenden Spezifikationen werden zum einen Anwender in die Lage ver-
setzt, die benötigten Komponenten und dazugehörigen Technologieliefe-
ranten strukturiert auszuwählen. Zum anderen profitieren diese Techno-
logielieferanten von der Möglichkeit, Produkte anbieten zu können, die
die im Projekt erarbeiteten Anforderungen an die Datenerfassung ganz-
heitlich erfüllen.

Das RAN-Projekt setzt auf die Standards von GS1 EPCglobal und nutzt
darin festgehaltene Empfehlungen. Diese umfassen zum Beispiel Spezifi-
kationen für die Kommunikation zwischen Transponder und Reader,
Nummerierungssysteme für unternehmensübergreifende Datenstruktu-
ren von Objekten auf Basis des EPC (Electronic Product Code) und die IT-
Schnittstellen für den Datenaustausch. Der Datenaustausch zwischen den
Unternehmen findet mittels eines standardisierten Electronic Product
Code Information Services (EPCIS)-Events über mehrere verbundene
EPCIS-Repositories – in RAN durch den RAN-InfoBroker repräsentiert –
statt. Durch die Anbindung aller Partner einer Lieferkette an den InfoBro-
ker können Daten effizient ausgetauscht und angebundenen Unterneh-
men zur weiteren Verarbeitung verfügbar gemacht werden.

Die Praktikabilität der erarbeiteten Lösung für die Industrie wurde
anhand von sieben Anwendungsfällen, den sogenannten Use Cases (UC),
gezeigt. Um ein möglichst breites Spektrum an Fällen abzudecken und
damit auch das Potenzial des Lösungsansatzes aufzuzeigen, wurden in
der Evaluierung verschiedene Prozesse und Stufen einer Lieferkette
betrachtet. Die Untersuchungen reichten dabei von einer langen Liefer-
kette, die vom Motorenwerk in Deutschland bis zur Montage in den USA
reicht, über Behältermanagement zur genauen Abschätzung von Bestän-
den bei Partnern bis hin zur intelligenten Auftragssteuerung am Beispiel
von Nutzfahrzeugsitzen bei sequenzgenauen Belieferungen. 
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Im RAN-Projekt wurden erstmals unter der Einbeziehung aller an der
Wertschöpfung beteiligten Unternehmen die Voraussetzungen für eine
branchenweite Einigung auf standardisierte Methoden erarbeitet und
validiert. Die dafür notwendigen Kompetenzen lieferte ein kompetentes
Konsortium aus namhaften Unternehmen der Automobilfertigung, der
Zulieferindustrie, der Logistikdienstleistung, der IT- und Technologie-
branche sowie aus Instituten der Forschung (siehe Abbildung 1). 

Die im Projekt erarbeiteten Leitfäden bzw. Spezifikationen ermöglichen
Automobilherstellern und -zulieferern, sich auf die Einhaltung effizien-
ter Logistikabwicklungen im Sinne einer Zertifizierung hin zu überprü-
fen. Sie werden damit befähigt, den Wertschöpfungsprozess effizienter,
schneller und kostengünstiger zu gestalten. Diese Ergebnisse stehen
auch kleineren und mittleren Unternehmen (KMU) für eine effektive und
schnelle Einführung von RFID-basierten Logistik- und Produktionspro-
zessen zur Verfügung. Unter www.biba.uni-bremen.de/ran.html können
interessierte Leser die Ergebnisdokumente des Projektes abrufen. Durch
das Engagement des Projektkonsortiums und des Bundesministeriums
für Wirtschaft und Technologie wurde ein sichtbarer Wettbewerbsvorteil
der deutschen Automobilindustrie im internationalen Vergleich erzielt. 

Im vorliegenden Buch werden die wichtigsten Ergebnisse bzw. Erkennt-
nisse aus dem Forschungsprojekt RAN zusammengefasst. Das Buch soll
potenziellen Anwendern als Einstieg dienen und den technisch interes-
sierten Lesern Verweise zu vertiefenden Informationen des RAN-Projekts
bereitstellen. Abschnitt 1 des Buchs gibt einen kompakten Überblick über
den im Projekt verfolgten Lösungsansatz, die betrachteten industriellen
Anwendungsfälle in der Automobilindustrie sowie das methodische Vor-
gehen zur Aufnahme eines neuen Partners in ein RAN-Netzwerk.
Abschnitt 2 richtet sich an technologisch interessierte Leser. Hier werden
die einzelnen im Projekt bearbeiteten technische Fragestellungen näher
beleuchtet. 

Abbildung 1 Das RAN-Projektkonsortium (Quelle: RAN-Projekt, 2011)
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2 Motivation – Das Projekt 
„RFID-based Automotive Network“ 

Rolf Schröder

2.1 Transparenz in Logistiknetzwerken 
der Automobilindustrie

Bei Projektstart von RAN wird die informatorische Verbindung zwischen
den Akteuren der Automotive Supply Chain vorrangig durch Electronic
Data Interchange (EDI)-Nachrichten bestimmt. Sie bilden das Auftrags-
und Abrufverhalten der Kunden sowie das Ankündigen der Lieferung für
Waren oder auch Leergut durch Lieferanten und externe Dienstleister
(EDL) mittels Advance Shipping Notice (ASN) ab. Darüber hinaus werden
vorzugsweise Statusmeldungen der Auftragssteuerung mit dem EDL aus-
getauscht. Diese werden jedoch bilateral implementiert und stellen
keinen allgemein verständlichen Standard dar. Abbildung 2 zeigt in die-
sem Zusammenhang, dass ein generelles Tracking des Materialstromes
bzw. die Erfassung des Gesamtzustandes der Supply Chain entweder gar
nicht oder nur schwach ausgeprägt vorhanden ist. Die Intransparenz in
den Materialbewegungen bewirkt Verluste, die in Abbildung 3 mit eini-
gen Beispielen gezeigt werden. Erwähnt seien unnötige Warenbestände
und Umlaufbestände für Ladungsträger oder lange Durchlaufzeiten für

Abbildung 2 Aktueller Informationsaustausch zwischen den Akteuren 
der Automobilindustrie 
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das Vollgut sowie schlechte Rückverfolgbarkeiten. Die Vision für das Pro-
jekt besteht in der vollständigen Transparenz mittels Ereignisinforma-
tionen (Events) im Netzwerk, wie Abbildung 4 zeigt. Die dort dargestellte
Datenaustauschplattform soll in diesem Buch dann kurz als InfoBroker
bezeichnet werden. 

Somit startete das Projekt dann auch mit der Aufgabe, den eher weitläu-
figen Begriff „Transparenz in einem Automotive-Netzwerk“ operabel zu
machen. Dafür war es zuerst einmal wichtig, das Umfeld zu diesem
Thema zu erfassen. Es lässt sich im Wesentlichen durch zwei „Bewegun-
gen“ abgrenzen:

1. Im operativen Kurzfristbereich besteht durchaus ein weitgehend 
automatisierter Informationsaustausch zwischen den Automo-

Abbildung 3 Beispiele für Verschwendungen in der Supply Chain 
(Quelle: RAN-Projekt, 2011)

Abbildung 4 Die RAN-Vision 
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tive-Akteuren, basierend auf den Verband der Automobilindustrie 
(VDA)-Empfehlungen 4905 und 4915/16 sowie der Verwendung 
von EDI. Zum Materialabruf auf der Kundenseite gehört zumeist 
die vorausschauende Avisierung des Lieferanten. In Einzelfällen 
gibt es zwischen Herstellern und Lieferanten bilateral verbun-
dene IT-Systeme, die z. B. auf Bestände bezogen die dispositiven 
Abläufe unterstützen.

2. Im Mittelfristbereich versuchen die Firmen mit Instrumenten und 
Informationen zum Kapazitätsabgleich aufwendige Engpasskoor-
dinationen für den Kurzfristbereich der Auftragssteuerung zu 
verhindern. Neben den IT-gestützten Systemen kann hier auch 
auf vertragliche Instrumente [Wilke 2012] für das Design einer 
optimalen Supply Chain zurückgegriffen werden. In diesen 
Zusammenhang fällt auch das Minimieren des Bullwhip-Effektes. 

Das Vorgehen in RAN wird sich ausschließlich auf Punkt 1 für den opera-
tiven Kurzfristbereich beziehen. Die Planungen für den Materialfluss
sind somit bearbeitet und es geht jetzt darum, eine effiziente Steuerung
und später dann auch Mittel für eine Absicherung der Steuerung durch
eine Regelung zu konzipieren. Als prägender Begriff für RAN wird sich
der Begriff „Material im Zufluss“ herausstellen. Darunter soll im Wesent-
lichen verstanden werden, dass die Planungen und Beschaffungsvor-
gänge abgeschlossen sind und dass das Material „auf der Straße“ ist. Ab
diesem Zeitpunkt geht es dann darum, das Material effizient an seinen
Zielort zu steuern. Dabei wird der Ablauf zum einen von internen Störun-
gen und zum anderen von sich kurzfristig ändernden Kundenanforde-
rungen, (z. B. Programmänderungen) zumeist negativ beeinflusst. Mit
RAN sollen Vorgehensweisen und Tools bereitgestellt werden, mit denen
der Disponent eine effiziente Steuerung zum Kunden im gestörten
Umfeld bewältigen kann. Der Kunde kann dabei durchaus von einem Lie-
feranten, von einem EDL, von einem Herstellerwerk sowie vom Endver-
braucher wahrgenommen werden. 

Der Begriff Transparenz soll hier stellvertretend für Informationen über
relevante Ereignisse im Materialfluss stehen, die von den Akteuren der
Supply Chain untereinander abonniert werden können. Als Beispiel sei
hier das Vereinnahmungsevent erwähnt, das verständlicherweise im Pro-
zess Vereinnahmung beschrieben wird. Damit kann dem Kommunikati-
onspartner die buchungstechnische Vereinnahmung in das ERP-System
während des Entladevorganges übermittelt werden. Mit dem Aufbau des
RAN-Prozessbaukastens werden diese Ereignisse für die Materialfluss-
prozesse definiert. Auf die Prozesse wird in Kapitel 4, auf die datenseitige
Spezifikation in Kapitel 5 eingegangen. Diese Ereignisse werden hier für
ihren Verwendungszweck grob in zwei Gruppen eingeteilt.

1. Bei kurzen verbrauchsgesteuerten Prozessketten oder Just-in-
Sequence-(JIS)-Anwendungen soll unmittelbar auf Ereignisse mög-
lichst automatisiert reagiert werden bzw. die Auftragssteuerung 
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soll die aktuellen Ereignisse verarbeiten können. Stellvertretend 
seien hier aktuelle Verbrauchsinformationen (Kanban-Event) aus 
der Produktion des Kunden gemeint, die in Echtzeit dem Lieferan-
ten zur Verfügung gestellt werden. Als Beispiel sei hier die Konzep-
tion für eine wirtschaftlichere Lager-/Transportstrategie als neue 
Steuerstrategie erwähnt, die sich mit diesen neuen Informationen 
realisieren lässt. 

2. Bei langen Prozessketten kommt ein Störfaktor stärker zum Tragen 
als bei den kurzen Ketten. Bei Störungen muss hier eine gezielte 
Fahndung eingeleitet werden können, die zumeist mit der Frage 
beginnt, wo sich ein Teil oder Ladungsträger befindet, nachdem 
es/er zu geplantem Zeitpunkt und Zielort nicht angekommen ist. 
Anschließend wird mittels dieser Informationen nach dispositiven 
Alternativen gesucht, um diesen Prozessverlust möglichst gering 
zu halten.

In beiden Fällen gilt es, Ereignisinformationen zwischen den Akteuren
der Supply Chain auszutauschen. An dieser Stelle soll diese Information
als EPCIS-Event skizziert werden (Abbildung 5). Dabei geht es vorrangig
um die Gestaltung der vier Attribute eines Events:

1. Was: Was wird bewegt? 

2. Wo: An welchem Ckeckpunkt ist das Objekt angekommen?

3. Wann: Zu welchem Zeitpunkt ist das Objekt angekommen?

4. Warum: Wie sieht der Prozesskontext zu dieser Bewegung aus? 

Eine detaillierte Erklärung zu den Attributen eines RAN-Events erfolgt in
Kapitel 5. 

Da der größte Teil der Automotive-Akteure untereinander jeweils die glei-
chen Lieferanten, Original Equipment Manufacturer (OEM), Spediteure,
Reeder, die Bahn, Flugzeuge und externe Dienstleister (EDL) hat, ist es
sehr naheliegend, die oben angesprochen Prozessereignisse in einer ein-

Abbildung 5 Das EPCIS-Event (Quelle: GS1, 2014; Repec, 2014)
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zigen gemeinsam verständlichen Sprache zu entwickeln (Kapitel 5). Wir
werden diese Sprache später als Automotive Business Vocabulary (ABV)
bezeichnen. Es handelt sich dabei um einen Standard zur Erfassung von
Informationen über Materialbewegungen und deren Verteilung im Netz-
werk. Näheres ist hierzu in Kapitel 2.4 zu finden.

2.2 RFID bei RAN 

Zwei technologisch orientierte Ziele wurden mit dem RAN-Projekt ver-
knüpft:

1. Eine getestete Datenaustauschinfrastruktur für die unternehmens-
übergreifende Ereigniskommunikation, wie im Kapitel 2.1 
beschrieben.

2. Eine Bereitstellung bzw. Spezifikation (Leitfaden) für eine effiziente 
Art der Datenerfassung für eindeutige Materialbewegungen von 
Teilen, Komponenten, Ladungsträgern und Fertigfahrzeugen. 

Für den zweiten Punkt stellt RFID (Radio Frequency Identification) eine
geeignete Technologie dar. Der Grund liegt darin, dass der zukünftig zu
erwartenden Mehrdatenerfassung eine möglichst automatisierende
Technologie zur Verfügung gestellt wird, um Mehraufwände zu verhin-
dern. Das funkbasierende Einlesen der auf den Transpondern gespeicher-
ten Identifikationsinformationen stellt dafür den wesentlichen Mechanis-
mus zur Verfügung. 

Die Ausrichtung auf RFID bedeutet jedoch nicht den Verzicht auf die Ver-
wendung anderer feldnaher Auto-ID-Technologien wie den bekannten
Barcode oder Data Matrix Code. Auch die Integration firmeneigener IT-
Systeme wird durchaus empfohlen, wenn Bewegungsdaten vorhanden
sind (z. B. Ableitungen aus Buchungen heraus). Für die Erstellung des
Leitfadens wird sich RAN ausschließlich auf die RFID-Technologie stützen. 

Data on Net und Data on Tag 

Durch die Verwendung von speicherführenden Transpondern ist im RAN-
Konsortium verschiedentlich die Diskussion aufgekommen, wie mit den
Daten auf dem Transponder hinsichtlich eines RAN-Standards umzuge-
hen ist.

Die RAN-Vorgehensweise lässt sich folgendermaßen zusammenfassen: 

1. Die RAN-Ereignisdatenstruktur ist als Standard für die deutsche 
Automobilindustrie zu verwenden. Sie kann stellvertretend für 
Data On Net angesehen werden. Aus welcher Datenquelle diese 
Datenstruktur gespeist wird (RFID, Barcode, weitere IT-Systeme), 
ist dafür egal. Diese Datenstruktur liegt bei Projektende als erste 
Version vor. Mögliche neue Ereignisse werden über den VDA 
zukünftig weiter spezifiziert. 
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2. Die RAN-Partner haben erklärt, dass der Transponder quasi als 
„Informationsaufpunkt“ als eineindeutiges Erkennungsmerkmal 
des Objektes (ID) zu nutzen ist. Applikationsseitige Daten zu den 
Objekten werden dann mittels Capturing-Programmen der ERP-
Systeme gewonnen. 

3. Über die Vorteile oder Nachteile bei der Verwendung des Trans-
ponders als Datenträger für Prozess- und Produktdaten (Data on 
Tag) macht RAN keine Angaben und gibt diesbezügllich auch 
keine abschließende Beurteilung zu diesem Thema ab. Diskutiert 
wurden im Konsortium naheliegende Vorteile bei Gebrauch des 
Transponders im ERP-freien Fabrikbereich, die allerdings mit 
erheblichen Sicherheitsrisiken verbunden sind. Falls sich zwei 
Akteure dazu entschließen sollten, einen Datenaustausch mittels 
Transponderdaten zu organisieren, gibt es von RAN dafür eine 
Gebrauchsempfehlung [RAN-Konsortium 2012c]. Sie geht dabei 
insbesondere auf die effiziente Organisation des Datenspeichers 
ein. Sie erhebt im Vergleich zu Punkt 1 aber keinen Standardisie-
rungsanspruch.

2.3 RAN-Assistenzsysteme 

Kapitel 2.1 geht bereits kurz auf die Verwendung der Ereignisdaten bei
kurzen und langen Prozessketten ein. Liegen die Daten im EPCIS-Format
zuerst einmal vor, müssen sie in geeigneter Weise aufbereitet werden,
um den originären Steuerungsablauf aufgrund einer nicht geplanten
Aktualität gezielt beeinflussen zu können. Diese Aufgabe übernehmen
zumeist sogenannte logistische Assistenzsysteme (LAS). Dazu wurde
innerhalb des RAN-Projektes die AG Assistenzsysteme gegründet. 

2.3.1 Was sind RAN-Assistenzsysteme? 

RAN-Assistenzsysteme sind IT-Systeme oder Funktionen von IT-Systemen,
welche aktuelle Auto-ID-Daten aus der RAN-Infrastruktur (InfoBroker)
verwenden und diese gegebenenfalls ins Verhältnis zu Daten aus Back-
end-Systemen setzen, um logistische oder produktionstechnische Netz-
werke effizient zu planen oder zu steuern (Abbildung 6). 

Das Anwendungsspektrum reicht vom reinen Anzeigen der Informatio-
nen über die Planungsunterstützung bis hin zur Ausführung von Aktio-
nen (Steuerung) auf IT-Backend-Systemen oder auf realen Objekten
(Maschinen, Prozesselemente etc.). 

RAN-Assistenzsysteme können für unterschiedlichste Planungs- und
Steuerungsaufgaben konzipiert sein und kommunizieren entweder mit
einem Anwender (User-Interface) oder sind als autonome Systeme in eine
IT-Infrastruktur integriert.


