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die fehlerhafte Materialcharge nachbestellt und ausgetauscht werden, wahrend die
alte Materialcharge noch verbraucht wird. Das Risiko eines Produktionsstillstandes
kann reduziert werden, zugleich werden Qualitdtskontrollen vereinfacht.

. Diese Frage bezieht sich auf Abschnitt 5.2.1 LB.

Eine Stiickliste ist ein vollstdndiges, mengenmaéBiges Verzeichnis aller Materialien,
die in ein Produkt eingehen. Nachfolgend werden zwei unterschiedliche Stiicklis-
ten genannt und kurz beschrieben:

Baumstruktur: Die hierarchische Baumstruktur ist keine Stiickliste im eigentlichen
Sinn. Thr Vorteil liegt in der plausiblen Darstellung der unterschiedlichen hierarchi-
schen Ebenen:

Baukastenstiickliste (Stiickliste 1): Die Baukastenstiickliste spiegelt die hierarchi-
sche Zusammensetzung eines Produkts aus Baugruppen und Rohmaterialen wie-
der. Die einzelnen Ebenen représentieren dabei Fertigungsstufen.

Rahmen 1

Motor 1

Tabelle 5.1: Baukastenstiickliste Motorrad

Motorblock 1

Kurbelwelle 1

Tabelle 5.2: Baukastenstiickliste Motor

Die Besonderheit der Baukastenstiickliste liegt in der Einstufigkeit: Es wird jeweils
nur eine Baugruppe beschrieben.

Mengenstiickliste (Stiickliste 2): Bei Produkten von geringer Komplexitdt kann auch
eine einfache Mengenstiickliste verwendet werden. Die Mengenstiickliste enthilt alle
fiir das Motorrad benétigten Teile in einer einstufigen Liste.

Rahmen 1
Motorblock 1
Kurbelwelle 1

Tabelle 5.3: Mengentibersichtsstiickliste Motorrad
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4. Diese Frage bezieht sich auf Abschnitt 5.3.2 LB.

Aktivititen an den Kanten logistischer Systeme dienen der Uberbriickung raum-
licher Distanzen zwischen den Knoten eines Systems, sprich zwischen Produk-
tionseinrichtungen, Kommissionierpldtzen oder Lagerstdtten. Diese Transporte
werden durch unterschiedliche Transportsysteme abgewickelt:

— Innerbetriebliche Transportsysteme: Innerbetriebliche Transportsysteme tiber-
briicken rdumliche Distanzen an einem Standort und umfassen dabei Reich-
weiten von einigen Metern bis zu wenigen Kilometern. Sender und Empfianger
gehoren dem gleichen Unternehmen an. Die Transporte konnen durch das
Unternehmen selbst oder durch externe Dienstleister abgewickelt werden.
Genutzt werden unterschiedliche Transportmittel, die im innerbetrieblichen
Kontext ,,Férdermittel“ genannt werden. Die Infrastruktur, die fiir innerbetrieb-
liche Transporte aufgebaut wird, nutzt in der Regel nur das Unternehmen selbst
sowie Subunternehmen und Dienstleister, welche fiir das Unternehmen tétig
sind. Dieses Vorgehen ermoglicht eine spezifische und gegebenenfalls investi-
tionsintensive Ausgestaltung der Transportsysteme.

— Uber- oder auBerbetriebliche Transportsysteme: Uber- oder auBerbetriebliche
Transportsysteme iiberbriicken rdumliche Distanzen von wenigen bis hin zu
mehreren tausend Kilometern. Oftmals verbinden sie dabei die Produktion mit
dem Konsum von Giitern anhand der 6ffentlichen Infrastruktur. Je stdrker die
rdumlich separierte Arbeitsteilung einer Branche oder Volkswirtschaft ist,
desto groBer ist der entstehende Transportbedarf. Aus volkswirtschaftlicher
Sicht ist dabei von groBem Interesse, auf welchen Verbindungen wie viele
Giiter transportiert werden und welche Regionen eher Quelle beziehungsweise
Senke von Giiterstromen sind. Die géngigsten Verkehrstriager fiir den aufler-
betrieblichen Transport stellen der StraBengiiterverkehr, der Schienengiiterver-
kehr, die Binnen- und Seeschifffahrt, der Luftverkehr und Pipelinesysteme dar.

5. Diese Frage bezieht sich auf Abschnitt 5.3.2 LB.

Die géngigsten Verkehrstréger fiir den auBerbetrieblichen Transport stellen der Stra-
Bengiiterverkehr, der Schienengiiterverkehr, die Binnen- und Seeschifffahrt, der Luft-
verkehr und Pipelinesysteme dar.

Auf der Strafe, auf dem Wasserweg und in der Luft werden Linienverkehre und
Trampverkehre unterschieden. Linienverkehre fahren in fester Reihenfolge und in
fester Route verschiedene Standorte (z.B. Flughédfen oder Héfen) an und folgen so-
mit einem Fahrplan. Trampverkehre werden entsprechend dem Angebot und der
Nachfrage gechartert.

Nachfolgend sollen beispielhaft wichtige Eigenschaften von zwei konkurrierenden
Verkehrstragern beschrieben werden, von dem Straflengiiterverkehr und dem Schie-
nengiiterverkehr:

— StrabBengiiterverkehr: Stralengiiterverkehr wird durch unterschiedliche Trans-
portmittel auf o6ffentlichen StraBen durchgefiihrt. Vom Kleintransporter bis
zum LKW, vom Sattelzug bis zum Spezialtransporter kommen unterschiedliche
Fahrzeugtypen zum Einsatz.

Die starke Affinitdt der Nachfrage zu StraBengiitertransporten ist durch ver-
schiedene Leistungsvorteile begriindet: So ist der Stralentransport mit einer
durchschnittlichen Geschwindigkeit von 50km/h im Vergleich zu alternativen
Losungen relativ schnell (vgl. Schienenverkehr 10-18km/h). Mit StraBentrans-
porten sind flaichendeckend ,, Tiir-zu-Tiir“-Transporte maglich, dariiber hinaus
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ist die Moglichkeit zur Bildung komplexer Netze gegeben: Ohne Umladen kén-
nen nahezu alle Ziele in Europa erreicht werden. Grundlage dafiir ist die Netz-
dichte der StraBeninfrastruktur von etwa 0,65 km/km2 (iiberortlich). Sowohl
bei Prozessen als auch bei der Behandlung unterschiedlicher Transportobjekte
weist der StraBlenverkehr zudem eine hohe Flexibilitdt auf. Transportaufbauten
und Anhénger konnen bei Bedarf auf einfache Weise gewechselt werden.

— Schienengiiterverkehr: Schienengiiterverkehr wird iiber Ziige, die aus Antriebs-
einheiten beziehungsweise aus Lokomotiven und Waggons bestehen, durchge-
fithrt. Je nach Beschaffenheit der Transportobjekte kommen unterschiedliche Wag-
gons zum Einsatz.

Trotz verschiedentlicher Bemithungen zur Verlagerungen des Giiterverkehrs
weg von der chronisch tiberlasteten Strale auf die 6kologischere Schiene stag-
niert das auf der Schiene transportierte Volumen. GrofBiter Nachteil des Schie-
nenverkehrs ist, dass er als unflexibel und nur fiir groe Mengen und lange
Distanzen als wirtschaftlich attraktiv gilt. Die geringere Flexibilitat ergibt sich
insbesondere aus den Einschriankungen der Gleisnutzung, die sich wiederum
durch den Vorrang des Personenverkehrs ergeben. Giiterziige konnen daher zu-
meist nur nachts frei fahren, ein Vorteil sind die nicht existierenden Sonn- oder
Feiertagsbeschrankungen. Eine weitere Flexibilitdtseinschrankung ergibt sich
aus der nicht flichendeckenden Infrastruktur, die aufwidndiges und zeitinten-
sives Umladen fast zwangsldufig notig macht (verfiigbare Netzdichte: 0,1 km/
km?2). Die erreichte Durchschnittsgeschwindigkeit liegt bei 10-18 km/h. Durch
Trassen- und Fahrplanbindung ist der Schienengiiterverkehr zuverldssig und
nur selten von unvorhersehbaren Problemen betroffen. Wegen der hohen
Sicherheitsstandards und der niedrigen Unfallquoten ist die Schiene ein inter-
essanter Verkehrstréager fiir Gefahrguttransporte.

Eine Verlagerung von der StraBe auf die Schiene ist aufgrund der aktuellen Infra-
struktur nur fiir einen kleinen Anteil des StraBengiiterverkehrs denkbar. Abbil-
dung 5.1 zeigt den 6kologischen Vergleich der Verkehrstréger.

CO,-AusstoB der Verkehrstrager Transportweite fir eine Giitertonne
(in Gramm je Tonnenkilometer) (mit gleichem Energieaufwand)

PR S B
<D <>
481 o 300km

Abbildung 5.1: Okologischer Vergleich der Verkehrstrager
Quelle: Straub (2011) nach WSV (2010).

6. Diese Frage bezieht sich auf Abschnitt 5.3.2 LB.
Nachfolgend wird der Begriff Giiterstruktureffekt erldutert.

Ein Trend in hochentwickelten Wirtschaftsraumen ist die sogenannte Entmateriali-
sierung von Transporten. Zwar werden bei einem Transport tendenziell weniger
Giiter transportiert, doch werden die Transporte in hoherer Frequenz, also dfter ab-
gewickelt. Diese Entwicklung wird als ,,Gliterstruktureffekt“ bezeichnet. Das Ziel
hierbei ist, den gestiegenen Anspriichen an Schnelligkeit, Zuverléssigkeit und Flexi-
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bilitdt gerecht zu werden. Hier kommt besonders der Vorteil des StraBengiiterver-
kehrs zum Tragen, da dieser iiber starke Anpassungsfahigkeit an Kundenwiinsche,
an vielfaltige Ladungstréger (Transportbehilter) und an zeitliche Vorteile gegeniiber
anderen Verkehrstrdgern verfiigt.

. Siehe hierzu Abschnitt 5.1 LB. Antwort c ist richtig.
. Siehe hierzu Abschnitt 5.2 LB. Antwort b ist richtig.

. Siehe hierzu Abschnitt 5.2.4 LB.

Diese beiden Verfahren unterscheiden sich durch die zugrundeliegenden Freiheits-
grade, ndmlich durch den Bestellzeitpunkt (Zeitpunkt des Auslosens einer Bestel-
lung) und durch die Bestellmenge.

Demnach kann man unter anderem folgende beiden Bestellpolitiken differenzie-
ren, die sich hinsichtlich beider Freiheitsgrade unterscheiden:

— s-q-Bestellpolitik: Bei dieser Politik wird bei dem Erreichen des Bestellpunkts s
(Meldebestand) eine konstante Bestellmenge q bestellt. Dies setzt voraus, dass
man den Bestand kontinuierlich {iberwacht. Hier ist der Bestellzeitpunkt variabel,
aber die Bestellmenge fix. Die s-q-Bestellpolitik ist ein Bestellpunktverfahren.

— t-S-Bestellpolitik: Bei dieser Bestellpolitik wird der Bestand alle t Zeiteinheiten
iiberwacht und gegebenenfalls auf das Sollniveau S aufgefiillt. Hier ist dem-
nach der Bestellzeitpunkt fix, jedoch die Bestellmenge variabel. Die t-S-Bestell-
politik ist ein Bestellrhythmusverfahren.

. Siehe hierzu die Abschnitte 5.2.2 LB und 5.2.3 LB.

Die ABC-Analyse nimmt eine Einteilung der unterschiedlichen Materialien fiir die
Herstellung gemdB vorgegebener Kriterien vor. Hierbei kann beispielsweise der
Umsatz eines Artikels als Kriterium verwendet werden. In diesem Fall ist die ABC-
Analyse eine Methode zur Klassifizierung einer Vielzahl von Artikeln nach dem
Wertanteil. Durch anschliefende Sortierung der Artikel nach absteigendem Um-
satz werden die Artikel in die Klassen A-, B- und C-Materialien eingeteilt.

A-Material 80% 15%
B-Material 15% 35%
C-Material 5% 50%

Tabelle 5.4: Wertverteilung

Materialien nehmen am Umsatz den hochsten Anteil, jedoch an der Gesamtanzahl
und -menge aller Artikel nur einen geringen Anteil ein. Bei C-Materialien verhalt
es sich genau umgekehrt. Demnach werden die A-Materialien als die wichtigsten
Materialien erachtet, so dass man hier den hochsten Aufwand bei der Bedarfs-
ermittlung betreiben sollte. Daher kommt bei diesen die deterministische Bedarfs-
ermittlung zum Einsatz, um den exakten Bedarf aus einer Stiicklistenauflésung zu
erhalten (bedarfsorientierte Ermittlung). Bei B- und C-Materialien mochte man die-
sen Aufwand moglichst gering halten. Als Datenbasis konnen hier die Informatio-
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nen beziiglich des vergangenen Verbrauchs verwendet werden (verbrauchsorien-
tierte Ermittlung). Liegen diese vor, kann die stochastische Bedarfsermittlung zum

Anwendungsfille

A-Teile mit hohem
Wertanteil

Kundenspezifische
Produkte

Verfahren auf Basis
von Verbrauchen in
der Vergangenheit

B- und C-Teile mit
niedrigerem Wert-
anteil, fiir die die
Pflege der Stiickliste
zu aufwandig ware

Zuverlassige Daten-
basis bzgl. des ver-

E L Einsatz kommen. Anderenfalls muss man anhand einer heuristischen Bedarfs-
c ermittlung eine qualifizierte Schédtzung vornehmen.
Q O
o=
c o Verfahren Deterministische Stochastische Heuristische
a f¥5 Bedarfsermittlung | Bedarfsermittlung | Bedarfsermittlung
'3 Beschreibung Ermittlung des Mathematische Qualifizierte
exakten Bedarfs aus Berechnung mittels Schatzung
Stiicklistenauflésung stochastischer

Geringe oder unzu-
verlassige Daten-
basis bzgl. Ver-
brauchswerte aus
der Vergangenheit

Neue Produkte
Ersatzteile

gangenen Verbrauchs
Teile, die wg. langer
Lieferzeiten bevor-
ratet werden

Tabelle 5.5: Einsatzgebiete der unterschiedlichen Verfahren zur Bedarfsermittlung

5. Siehe hierzu Abschnitt 5.2.5 LB.

Durch zunehmendes Outsourcing, mit welchem die Beschriankung auf die eigenen
Kernkompetenzen einhergeht, nimmt der Anteil zugekaufter Teile stetig zu. Aus die-
sem Grund sind die Unternehmen fiir den Erhalt der Endproduktqualitdt auf zuver-
lassige Lieferanten angewiesen. Das Lieferantenmanagement soll als Biindel von
MaBnahmen — beispielsweise Lieferantencontrolling, Lieferantenintegration und Lie-
ferantenentwicklung — diesem Umstand durch positive Beeinflussung der Lieferan-
ten und Lieferantenbeziehungen im Sinne der Unternehmensziele Rechnung tragen.

Nachfolgend werden die drei MaBnahmen des Lieferantenmanagements skizziert:

— Lieferantencontrolling: Mit dieser MaBnahme werden die Lieferanten anhand ge-
eigneter Parameter wie Liefertreue, Qualitdt und Flexibilitdt regelméBig bewertet.

— Lieferantenintegration: Das Unternehmen kann die Lieferanten durch eine bes-
sere Informationsversorgung (z.B. mittels Prognosen oder Absatzdaten) fiir den
zukiinftig erforderlichen Bedarf unterstiitzen. Dies kann durch die Integration
der EDV-Systeme erreicht werden.

— Lieferantenentwicklung: Fiir eine dauerhafte Kooperation zwischen einem Lie-
feranten und dem Unternehmen kann iiber Know-how-Transfer oder iiber eine
finanzielle Unterstiitzung bei erforderlichen Investitionen nachgedacht werden.
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6. Siehe hierzu Abschnitt 5.3.2 LB.

Zur Beantwortung dieser Frage muss man die unterschiedliche Lieferzeit, die Trans-
portkosten sowie den Wert der transportierten Giiter miteinander ins Verhiltnis set-
zen. Fir die Schifffahrt sprechen die im Verhdltnis zum Luftverkehr niedrigen
Transportkosten. Allerdings muss das Unternehmen hierbei Lieferzeiten von zum
Teil mehreren Wochen im internationalen Seeverkehr beachten, so dass sich dieses
Transportsystem nur fiir niedrigpreisige und nicht verderbliche Giiter anbietet.

Somit bietet sich im Umkehrschluss der Luftverkehr fiir hochwertige und bezie-
hungsweise oder verderbliche (auch im Sinne von Produkten mit kurzem Lebens-
zyklus) und kleinvolumige Artikel an. Diese Unterscheidung nach dem Wert-
Gewichtsverhiltnis nennt man auch Wertdichte.

Siehe hierzu Abschnitt 5.3.4 LB.

Die Lagerung erfiillt im Wesentlichen die Aufgaben der (Ent-)Biindelung, der Ver-
sorgungssicherheit, der Entkoppelung von Produktion und Nachfrage sowie der
Wertsteigerung:

— Bei der (Ent-)Biindelung soll ein Ausgleich zwischen unregelméBigen Zu- und
Abfliissen von Waren erreicht werden. Dadurch kénnen Waren aus unterschied-
lichen Standorten, zum Beispiel in einem Hub, gebiindelt werden, um Kunden
in einer Lieferung versorgen zu kénnen.

— Durch Lagerung von Waren kénnen Lieferstorungen, zum Beispiel eine Verzo-
gerung oder eine Lieferung in nicht ausreichender Menge, tiberbriickt werden.
In diesem Fall wird die Lagerung zur Versorgungssicherheit eingesetzt.

— Liegen bei bestimmten Waren saisonale Einfliisse vor, so kann durch den Auf-
bau von Saisonbestdnden auch gleichzeitig eine Glattung der Produktion und
damit die Entkoppelung von Produktion und Konsum erzielt werden.

— Bei einigen Produkten ist die Lagerung Bestandteil des Produktionsprozesses
und kann sogar zur Wertsteigerung des Produktes fithren. Man denke beispiels-
weise an die Reifeprozesse bei Wein, Sekt, Champagner oder auch Kése.

Siehe hierzu Abschnitt 5.3.7 LB.

Zur Planung und Steuerung logistischer Ablédufe ist eine Vielzahl an Informationen
beziehungsweise an Daten notwendig. Gleichzeitig miissen zahlreiche Abteilun-
gen innerhalb eines Unternehmens gleichzeitig auf dieselben Informationen zu-
riickgreifen konnen. In diesem Kontext sind daher IT-Systeme nicht nur hilfreich,
sondern zwingend erforderlich. Dieser Grundstock an Daten wird in sogenannten
Enterprise Resource Planning (ERP)-Systemen verwaltet.

Teilsysteme, die zur Unterstiitzung von logistischen Prozessen zur Anwendung
kommen, zdhlen zur Unternehmenssoftware und hier zum Bereich der Anwen-
dungssoftware, die auf sogenannter Basissoftware (Betriebssysteme, Datenbanken-
systeme) aufbaut. Es werden Standardlésungen und Individuallésungen unter-
schieden, die in ihrer Funktionalitdt meist klaren Branchenbezug haben. Letzterer
entsteht unweigerlich, da innerhalb einer Branche auch vergleichbare Prozesse in
der Anwendungssoftware abgebildet werden.

Diese Systeme werden ergdnzt durch Module, welche die Planung logistischer Ab-
ldufe unterstiitzen. Als Beispiele seien wie folgt genannt:

— Die Tourenplanung erstreckt sich auf die Planung und Steuerung von Trans-
portwegen beziehungsweise von Touren, beispielsweise zur optimalen Beliefe-
rung der Kunden bei kostengiinstiger Auslastung der Transportmittel.
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— Lagerverwaltungssysteme (LVS) nehmen die Lagerplatzvergabe, die Steuerung
von Lagertechnik sowie die Unterstiitzung von Kommissionierprozessen vor.

— Eine Netzplanungssoftware unterstiitzt die Planung logistischer Netzwerke, unter
anderem die Optimierung von Transportwegen und die Depotanzahl.

Lésungen zu
Kapitel 5

Kernaufgaben Querschnittsaufgaben
aufgaben

Source - -
Make - -

Lenkungsaufgaben

Basis-
Aufgaben

Abbildung 5.2: Aufgabenmodell von Logistik Software
Quelle: Krupp und Wolf (2010), S. 21.

9. Diese Frage bezieht sich auf Abschnitt 5.3.4 LB. Folgende Vergabelogiken werden
beschrieben:

— Feste Lagerplatzzuordnung: Hier wird jedem Artikel ein fester, gleichbleibender
Lagerplatz zugewiesen. Dadurch kénnen Artikel sogar bei Datenverlust gefunden
und Warengruppen grundsétzlich getrennt werden.

— Querverteilung: Durch diese Vergabelogik werden Artikel in mehreren Ladeein-
heiten quer tiber das gesamte Lager in verschiedene Lagergédnge verteilt. Hierdurch
erreicht man eine breite Streuung des Artikels iiber das Lager, so dass jeder Artikel
zugénglich ist, selbst wenn ein Lagergang versperrt sein sollte.

— Chaotische Lagerung: Bei diesem Prinzip werden die Artikel vollig frei verteilt,
zum Beispiel an dem néchstgelegenen freien Lagerplatz. Auf diese Weise sollen
Fahrwege minimiert werden, so dass die Artikel schnell eingelagert und ent-
nommen werden kénnen.

78



5.3 Ldsungen

Freie Lagerplatzzuordnung: Dies stellt eine Kombination der chaotischen Lage-
rung und der festen Lagerplatzzuordnung dar. Hierbei wird das Lager fiir be-
stimmte Artikel in feste Bereiche unterteilt, wobei innerhalb dieser Bereiche
die Artikel frei verteilt werden kénnen. Der Vorteil dieser Vergabelogik ist, dass
héufig abgerufene Artikel (,Schnelldreher”) in leicht zugénglichen Bereichen
gelagert werden und umgekehrt selten abgerufene Artikel (z.B. Ersatzteile;
,Langsamdreher”) in eher abgelegenen Bereichen deponiert werden.

Bei der Auswahl der Vergabelogik muss der Entscheider zwischen Raumausnut-
zungsgrad des Lagers und der Zugriffsdauer auf die Artikel abwégen.

. Diese Aufgabe bezieht sich auf die Abschnitte 5.2.3 LB, 5.2.5 LBund 5.4 LB.

a) Vendor Managed Inventory (VMI) ist ein Konzept zur Zusammenarbeit zwi-

schen zwei Partnern einer Supply Chain mit dem Ziel, auf beiden Seiten Be-
stinde zu reduzieren und die Materialversorgung zu verbessern. Bei dieser
Form der Zusammenarbeit liegt die Verantwortung zur Materialdisposition, das
heift der Bewirtschaftung des Lagers, direkt beim Lieferanten. Folgende Mén-
gel kann man bei herkommlicher Materialbereitstellung mit Lagerung auffiih-
ren:

— Es gibt einen zu groBen zeitlichen Versatz zwischen Disposition und Bestel-
lung.

— Aufgrund mangelnder Zusammenarbeit (Informationsaustausch) kann man héu-
fig hohe Sicherheitsbestdnde beim Lieferanten und beim Abnehmer beobachten.

— Sowohl beim Lieferanten als auch beim Abnehmer fiihrt eine mangelnde Zu-
sammenarbeit zu hohem Dispositionsaufwand und infolgedessen zu jeweils
hohen bestellfixen Kosten.

Sie als Abnehmer gewédhren dem Lieferanten dabei Zugriff auf die Bestands- und
Verbrauchsdaten. Der Lieferant kann dadurch Thren Materialverbrauch und die
Bestinde tiberwachen und gegebenenfalls Lieferungen vornehmen, ohne dass es
entsprechender Bestellungen bedarf. Auf diese Weise trifft er weitgehend eigen-
verantwortlich Entscheidungen iiber Lieferzeitpunkte und Liefermengen. Somit
gehen die Disposition und die Realisierung der Materialversorgung auf den Lie-
feranten iiber. Im Gegenzug erhalten Sie vom Lieferanten periodisch Auftragsbe-
statigungen, um gegebenenfalls operativ Auftrdge modifizieren zu kénnen.

VMI bietet aus Sicht des Lieferanten folgende Vorteile:

Durch den Zugang zu Thren Absatz- und Prognosedaten kann der Lieferant eine
hohere Planungssicherheit erreichen und seine Produktions- und Distributi-
onskapazitidten besser auslasten. Dadurch kann der Lieferant zuverldssigere
Prognosen erstellen und kurzfristige Reaktionen auf Nachfragednderungen und
die damit verbundenen Kosten reduzieren. Ferner kann der Lieferant die Liefe-
rungen durch eine hohere Auslastung der Lieferfahrzeuge zu einer Senkung
der Transportkosten beitragen. Insgesamt profitiert der Lieferant von héheren
Gestaltungsspielrdumen durch groBere Freiheit und Verantwortung bei der Dis-
position. Gleichzeitig erzielt er eine engere Kundenbindung durch diese er-
hohte Verantwortung.
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Aus Unternehmenssicht kann man ebenfalls Vorteile auffithren:

Primér wird der Lieferservice durch aktuellere Bedarfsinformationen beim Lie-
feranten und dessen schnellere Reaktionsmdglichkeit auf Bedarfsainderungen
erh6ht. Prozesskosten konnen durch eine Reduzierung der Lagerbestdnde,
eventuell durch eine Verminderung der Sicherheitsbestinde und durch eine
Vereinfachung der Organisation des Materialnachschubs gesenkt werden. Fer-
ner erfolgt der Eigentumsiibergang spéter, so dass das Risiko bis dahin auf den
Lieferanten iibertragen wird. Dadurch kann aus Unternehmenssicht eine Erhé-
hung der Liquiditat erzielt werden.

Vor allem fiir den Lieferanten sind einige Nachteile aufzufiihren. Die Absen-
kung der Lagerbestidnde auf der Unternehmensseite kann zu einer notwendigen
Erhohung der Sicherheitsbestdnde auf Lieferantenseite fithren, um den Liefer-
servicegrad zu garantieren. AuBerdem trdgt der Lieferant das Risiko bis zum
nun spéter eintretenden Eigentumsiibergang und damit einhergehend das Ri-
siko einer spdteren Bezahlung. Méglichkeiten fiir einen spéteren Gefahren- und
Eigentumsiibergang sind beispielsweise die Entnahme aus dem Warenein-
gangslager, die Ankunft am Produktionsort oder sogar erst bei Ubergabe an den
Endkunden: Im Extremfall sind die Giiter somit bis zum Verkaufszeitpunkt an
den Konsumenten Eigentum des Lieferanten. Aus Unternehmenssicht kénnte
die generell erhohte Abhdngigkeit vom Lieferanten zunéichst gegen das VMI-
Konzept sprechen.

Folgende groben Schritte zur praktischen Umsetzung von VMI wéren denkbar:
— Auswahl von VMI-Lieferanten und VMI-Artikeln

— Abstimmung der Geschéftsprozesse

— Definition von Ansprechpartnern

— Integration der relevanten IT-Systeme

— Erarbeitung eines Stufenplans zur schrittweisen Einfiihrung von VMI

— Erprobung anhand einer Pilotlésung

— Vollstindige Ubertragung der Verantwortung an den Lieferanten

Der erste Schritt zur Einfiihrung von VMI besteht darin, die Produkte zu identifi-
zieren, bei denen das Einsparungspotenzial durch VMI moglichst grof ist. Dies
kann mittels einer ABC- sowie einer XYZ-Analyse vorgenommen werden. In der
Regel empfiehlt sich der Einsatz von VMI insbesondere bei relativ schnelldrehen-
den Materialien mit mittlerem bis geringem Wert und stetigem bis schwanken-
dem Verbrauchsverlauf. AnschlieBend sind eine Abstimmung der Geschiftspro-
zesse sowie eine Integration der IT-Systeme notwendig. Dies ist notwendig, um
dem Lieferanten Zugang zu Ihrem Planungs- und Steuerungssystem zu erhalten,
um die mittel- und kurzfristige Planung zu verbessern. Ferner empfiehlt sich der
Einsatz von Barcodes beziehungsweise RFID zur Erfassung der einzelnen Artikel.
Eine stufenweise Einfithrung beziehungsweise eine Pilotlésung soll einen
reibungslosen Ubergang gewihrleisten.



Produktion

6.1 Hauptthema des Kapitels.........................

6.2 Aufgaben ........ ... ...l
6.2.1 Aufgaben aus dem Lehrbuch.....................
6.2.2 Ergdnzende Aufgaben .............. .. ... .. .....
BWL praxisnah......... ... .. . . .o i

Losungen. ....... ...
6.3.1 Losungen zu den Aufgaben aus dem Lehrbuch . ... ..
6.3.2 Losungen zu den ergédnzenden Aufgaben...........

UBERBLICK



PEARSON ALWAYS LEARNING

Copyright

Daten, Texte, Design und Grafiken dieses eBooks, sowie die eventuell
angebotenen eBook-Zusatzdaten sind urheberrechtlich geschtitzt. Dieses eBook

stellen wir lediglich als persénliche Einzelplatz-Lizenz zur Verfligung!

Jede andere Verwendung dieses eBooks oder zugehdériger Materialien und
Informationen, einschlieBlich

. der Reproduktion,

. der Weitergabe,

. des Weitervertriebs,

. der Platzierung im Internet, in Intranets, in Extranets,
. der Veranderung,

. des Weiterverkaufs und

. der Veroéffentlichung

bedarf der schriftlichen Genehmigung des Verlags. Insbesondere ist die
Entfernung oder Anderung des vom Verlag vergebenen Passwortschutzes
ausdricklich untersagt!

Bei Fragen zu diesem Thema wenden Sie sich bitte an: info@pearson.de

Zusatzdaten

Méglicherweise liegt dem gedruckten Buch eine CD-ROM mit Zusatzdaten bei.
Die Zurverfugungstellung dieser Daten auf unseren Websites ist eine freiwillige
Leistung des Verlags. Der Rechtsweg ist ausgeschlossen.

Hinweis

Dieses und viele weitere eBooks kdnnen Sie rund um die Uhr und legal auf
unserer Website herunterladen:

http://ebooks.pearson.de
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