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Tourenplanung

In Médrkten, in denen sich Unternehmen im Spannungsfeld standardisierter Produkte und hoher Konkurrenz bewegen,
ist eine Optimierung der Logistik und damit der Kostenstrukturen von herausragender Bedeutung.

Der Wettbewerb im Getrinkefachgrofihandel
wird in zunehmendem Mafle als Preiskampf mit
hohen Mindestanforderungen an Service und
Qualitit ausgetragen. Balanced Cost Service
Ratio ist das aktuelle Schlagwort. Die Nutzung
von IT-Instrumenten ist dabei mittlerweile
unverzichtbar, um dieses , ausgewogene Ver-
hiltnis zwischen Kosten und Service (BCSR) ” zu
erreichen und damit das entscheidende Wett-
bewerbsinstrument, um im Markt dauerhaft
zu bestehen.

Als Kernstiick der Logistik kommt der Steue-
rung des Fuhrparks eine herausragende
Bedeutung 7u, die sich insbesondere in der
Tourenplanung manifestiert. Dabei werden
rwei Dimensionen bzw. Optimierungsberei-
che unterschieden, namlich zundachst die
strategische Grundlage in Form von Rah-
mentouren und im zweiten Schritt die ope-
rative, tigliche Feindisposition.

Die Rahmentourenplanung bzw.
strategische Planung

An erster Stelle stehen optimale Rahmen-
bedingungen, die den Disponenten dann
spiter in seiner tiglichen Arbeitin die Lage
versetzen, das Optimum der Distributions-
kosten, bel von den Kunden erwartetem
Service und Qualitit, zu erzielen.

Das Ausliefergebict wird hierzu in Sekto-
ren eingeteilt, die jeweils an feststehenden
Liefertagen von einem Grolteil der Fahi-
zeuge angelahren werden. Damit kdnnen
folgende Potenziale erschlossen werden:
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— Optimierte Auslastung der Fahrzeuge und
Glirtung von Wochentagsspitzen zur Frei-
selzung von t]}t’l'kﬂpkla‘.iLﬁlt‘]l im Fuhrpark.
Fiir jeden Tag muss die gleiche Anzahl Fahr-
zeuge vorgehalten werden, es bestmmnt
nicht mehr der stirkste Wochentag die
Kapazititen.
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— Elfizientere Steuerung der Anlieferfre-
quenz beim Kunden und damit Erhéhung
der Stoppmenge und Verbesserung der
Anlieterstiickkosten.

In der RTP wird daher, wo immer mog-
lich, der Licferrhythmus von bspw. zwei-
bis dreimal pro Woche auf ein- bis zwei-
mal pro Woche reduziert, um dadurch
gleichzeitig die Stoppmengen zu erhohen.,
Die Anlieferfrequenz der Kunden wird
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bewusst gesteuert, sodass die Lieferkosten
verringert werden konnen. Diese Kosten-
senkungspotenziale durch Stoppmengen-
erhohung kénnen gar nicht hoch genug
eingeschiizt werden und sind entscheidend
fiir die nachhaltige Wetthewerbstihigkeit.
Erhohung des Verdichtungspotenzials und
damit Instrument zur saisonalen Kapazi-
titsanpassung. Im Gertrinkefachgrofihan-
del besteht die Moglichkeit, bei saisonal
bedingt schwachem Absatz auf komplette
Touren zu verzichten, da durch die Ge-
bietsstruktur die eingesetzten Fahrzeuge
die Kunden anderer Touren aus dem Ge-
biet tbernehmen konnen. Die hendtig-
ten Tourenfahrzeuge werden zeitlich und
gewichtlich voll ausgelastet.

In der strategischen Planung ein eher un-
tergeordnetes Thema ist mittlerweile die
Beifahrertourenplanung. Getrinkefach-
groBhandler, die — abgesehen von einigen
speziell organisierten Gastrotouren — noch
einen nennenswerten Beifahreranteil un-
terhalten, konnen es sich entweder leis-
ten” oder sollten besser heute als morgen
hieran arbeiten. Nach unseren Erfahrun-
gen reduziert der Beilahrer die Standzer-
ten auf der Tour nur um etwa 30 Prozent
und nicht um 50 Prozent. Hinzu kommt,
dass die Fahrzeit fiir den Beifahrer gane-
lich unproduktiv ist. Um den Beifahrer
einsatz zu minimieren mussen Kunden,
bei denen aus Abladegrinden ein Beifah-
rer notwendig ist, auf separat geplanten

Touren zusammengelasst werden.
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Alle Towren eines Liefertages vor Optimierung
wrund wm den Standorvt™ (links) und nach
Optimierung , siidlich des Standorts “ (rechis ).
Ein Teil des Fubrparks kann bet Bedarf den siid-
lichen Sektor an einem ZLweitliefertag bedienen.

Wichtig ist, dass eine derartige strategische
Rahmentourenplanung kein statisches Kon-
zept ist. Unsere Emplehlung ist cine konti-
nuierliche Aktualisierung aus den Erfah-
rungen des Tagesgeschiiftes sowie mindes-
tens einmal pro Jahr eine grundlegende
ffl::erarbeit.ung,

Die erforderlichen Informationen kén-
nen, sowcit vorhanden, aus der entspre-
chenden IT strukturiert abgeleitet werden.
Aktuelle Technologicn wie Fleet Monitoring
und Logistikcontrolling aul Basis von Echt-
daten per Bordcomputer sind dabei die
wegweisenden Instrumente [T eme nach-
haltige Kostenoptimierung. Denn nur hier-
durch lassen sich die saisonalen Eintliisse
und Wettbewerbsentwicklungen schnell und
eindeutig identifizicren, sodass der Dispo-
nent frithzeitig reagieren und Planungsiin-
derungen umsetzen kann (z. B. Umstellung
von Sommer- auf Wintertouren plan).

Ein hiufig gehortes Argument gegen feste
Liefertage ist die Reduzierung des Service-
grades, da nicht mehr an jedem Wochentag
angeliefert wird. Nach unseren Erfahrun-
gen wissen es die Kunden jedoch auch zu
schitzen, wenn die Anlicferung an einem
bestimmten Tag in einem klar cingegrenz-
ten Zeitfenster stattfindet, was in der Rah-
mentourensystematik erheblich effizienter
7u realisieren ist. Diesen Servicevorteil gilt
es daher bei der Umstellung zu betonen,

Bei Unternehmen, die erstinals bzw.
nach langer Zeit wieder einmal eine Rah-
mentourenplanung erarbeiten, stellen wir
hiufig ein Optimierungspotenzial von bis
71115 Prozent der Distributionskosten durch
optimierten Personal-und Fahrzeugeinsatz
sowie Reduzierung der Kilometerleistung
fest. Als ,Abfallprodukt® entstehen konkrete
Vorgaben iiber die techmsche Auslegung fiir
Lkw und Aufbauten. Damit wird cine be-
darfsgerechte und auf die Unternehmens-
entwicklung abgestimmite Verhan dlung eines
neuen Fuhrparkbeschalfungskonzepts mit
den Herstellern moglich. Individuelle Ent-
scheidungen tiber den jihrlichen Austausch

von Fahrzeugen sind nicht mehr State of

the Art. Systemkauf heifit die aktuelle Ten-
denz, wodurch sich Kostensenkungen in er-
heblichem Umfang realisieren lassen.

Mit dem Ausschopfen dieser Punkte ste-
hen die strukturellen Rahmenbedingungen.
Hicraul aufbauend beginnt die eigentliche
Aufgabe des Disponenten, Ts gilt nun, die
Verdichtungspotenziale im Tagesgeschift
zu realisieren.

Die tdgliche Tourendisposition bzw.
operative Tourenplanung
Auch hier bieten die Entwicklungen im Be-
reich Fleet Monitoring, mobile Warenwirt-
schafi und Navigation erhebliche zusitzliche
Optimierungspotenziale. Neben der Ault
wandsreduzierung im Bereich Riickerfas-
sung kann der Fuhrpark nicht nur bis zum
Zeitpunkt der Hofausfahrt gesteuert werden,
sondern auch wihrend der Tour, Termine
und Lieferrestriktionen kénnen online tiber-
wacht, der Kunde kann kurzfristig tiber
Verzogerungen/Ankun(isinderu 1gen infor-
miert und Anschlusstouren zeitnah geplant
werden.

Entscheidend fiir die praktische und
transparente Abwicklung im Tagesgeschaft
sind hier zwei Instrumente:

1. Ein geeignetes Tourenplanungssystem

zur tiglichen Visualisierung und Verplanung

der Auftriage. D. h.:

— Automatischer
Schnittstelle

- Moglichkeit zur Aufbauplanung (neue

Aultragsimport  per

Aulirage werden in den akuuellen Pla-
nungsstand integriert)

— Visualisierung der Aufurige und dispo-
nierten Touren auf einer Strallenkarte

- Anzeige von Auslastungs-, Kosten- und
Einsatzzeitkennzahlen

— Berticksichtigung von Lieferrestriktionen
und Anzeige von Warnhinweisen

— Komlortable Umdisposition durch Ver-
schieben der Aultriage zwischen den Touren

= Online-Aktualisicrung der Kennzahlen

2.Ein effizientes und detailliertes Controlling.
Nach unseren Erfahrungen fihrt der Aul-
bau eines mehrstufigen Logistikreports,
der festin die tiglichen Arbeltsroutinen im-
plementiert ist, zu optimalen Ergebnisscen.
D.h.in der ersten (taglichen) Stufe werden
Produktivititen, Standzeiten, Restriktions-
einhaltung und Einsatzzeiten kontrolliert
und hinterfragt. Insbesondere an dieser
Stelle erleichtert der Finsatz von Bordcom-
putern durch die wansparente und genaue
Datenbereitstellung die Arbeit des Dispo-
nenten.

In der zweiten (wochentlichen, gef. mo-
natlichen) Stufe werden Transportkennzah-
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Einsatz von MDE fiir Logis-
likcontrolling, Abrechnung

Fahrevprdmie und zur Abwicklung Leevgutriick-
erfassung/mobile Wavenwirtschaft auf der Tour.

len generiert, die kurzivistig Aufschluss itber
den erreichten Dispositionserfolg geben,
aber auch erste Warnsignale hinsichtlich
struktureller ;‘im.ltn.mg(‘n und Probleme
liefern.

In der dritten und letzten Stufe (monat-
lich und jihrlich) werden die Kennzahlen
weiter verdichtet und bilden die Grundlage
far strategische Entscheidungen und Vor-
gaben, wie z. B.

—Planung der zukinftigen Personal- und
Fahrzeugkapazititen
— Kunden- und Vertrichsschienenkosten-
rechnung mit Implikationen fiir das Kon-
ditionensystem
Der Aufbau cines derartigen Controllings
bzw. Reports ist nach unseren Erfahrungen
unverzichtbar, da andernfalls die Licke zwi-
schen Wahrheit und Gerticht zu stark ausei-
nanderdriftet. Die Vielzahl der Informatio-
nen, Daten und Kennzahlen missen kana-
lisiert und strukturiert aufbereitet werden,
um qualitativ und quantitativ objektivierte
Entscheidungen weffen zu kénnen.

Fazit: Ein dauerhafter Erfolg kann nur
mit einer durchgingig optimierten Logistik-
abwicklung errcicht werden. Dabei reicht es
nicht mehr aus, einzelne Teilbereiche anzu-
gehen und zu optimieren, vielmehr miissen
das Zusammenspiel der Instrumente und
Methoden sowie die Im plementierung eines
kontinuierlichen  Verbesserungsprozesses
in die Logistikabldufe gewihrleistet sein.

Nur dann ist eine dauerhafte Wetthe-
werbstihigkeit der Logistik sichergestellt.

Dipl Volksw. Lars Meier
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