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Kurzfassung

Aufgrund aktueller budgetarer Restriktionen im Bereich des gesamten
Osterreichischen Bundesheeres ist die Diskussion um effizienten und
kostensparenden Einsatz von Ressourcen entstanden.

In diesem Zusammenhang ist das Ziel dieser Arbeit Potentiale zur
Effizienzsteigerung auf dem Gebiet der Lagerhaltung und der damit verbundenen
Transportlogistik im Bereich des Bundesheeres zu identifizieren. Der grundlegende
Ansatz hierbei ist, durch Verringerung des Lagerbestandes eine Kostenreduktion
herbeizufihren. Neben der Bertcksichtigung von allgemeinen
betriebswirtschaftlichen Aspekten wird die besondere Natur der militarischen
Bevorratung, in Verbindung mit der bedarfsorientierten Bereitstellung und der daraus
resultierenden zusatzlichen Rahmenbedingungen, in einer gesamtheitlichen
Betrachtung dargestellt.

Um eine Lagerreduktion bei gleichbleibendem Servicegrad durchfihren zu kénnen
wird im Gesamtsystem in weiterer Folge das umfassende Logistik- und Transportnetz
betrachtet. =~ Dadurch werden Schlisselstellen der  Transportlogistik im
Zusammenhang mit den MalRBhahmen des Bestandsmanagements identifiziert.

Nach einer Erorterung der theoretischen Grundlagen erfolgt im Bereich des Lagers
eine entsprechende Form der ABCXYZ-Analyse zur Klassifizierung der Lagerguter.
Dies dient als Grundlage fur die Definierung von Artikeln welche reduziert werden
konnen. Beispielhaft wird hier ein Ersatzteillager herangezogen, da dies
stellvertretend fir gleichartige Lager dienen kann und die Erkenntnisse hochskaliert
werden konnen.

Die Auswirkungen davon werden gemeinsam mit der Transportlogistik analysiert.
Diese wird dargestellt und die Mdglichkeiten werden unter Betrachtung mehrerer
Szenarien im Hinblick auf Auswirkungen in Schlusselstellen erarbeitet.

Aufgrund der dargestellten Szenarien und deren Realisierbarkeit kann die eingangs
gestellte Hypothese zur Lagerbestandsreduzierung bei gleichbleibendem
Servicegrad positiv beantwortet werden.



Abstract

Actual budget cuts within the Austrian Armed Forces lead to new approaches
towards the use of limited resources. Better efficiency and cost saving measures gain
more and more importance in today's view.

Bearing this in mind the object of this study is the identification of potentials leading
to better efficiency within the inventory management and the associated transport
logistic of the Austrian Military. Primary field of study is the reduction of costs due to a
reduction in inventory. One of the key facts that have to be considered are the
differences between the military and civil environment.

To achieve an inventory reduction but to keep the degree of service of the whole
logistical system, this has to be depicted and analyzed to identify key points, which
require increased attention.

The method of an ABCXYZ-Analysis is used to determine the classification of the
inventory and therefore identify goods reasonable for reduction. A spare parts store is
used for this purpose. This is due to the fact that there are more similar types of this
store in the whole system of the army. Finding can be therefore scaled up.

Impact on the system of transport logistics which is depicted are then analyzed and
key points identified. The possibilities regarding the key points are considered using
the scenario technique.

In reflection of the described scenarios and the possibility of their realization the initial
assumption of an inventory reduction while keeping up the degree of service of the
whole logistical system can be positively answered.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangsposition und Problemstellung

Im Rahmen dieser Arbeit wird der Bereich der Lagerhaltung und der damit
verbundenen  Transportlogistik  einer  ndheren  Betrachtung unterzogen.
Untersuchungsobijekt hierbei ist die Versorgung im Osterreichischen Bundesheer.

Aufgrund aktueller budgetarer Restriktionen im Bereich des gesamten
Osterreichischen Bundesheeres ist die Diskussion um effizienten und
kostensparenden Einsatz von Ressourcen entstanden. Diese Notwendigkeit fuhrt zu
vielen Feldern, in denen die Mdglichkeit zur Kostenreduzierung gegeben ist. Jedoch
soll es hier im speziellen Fall nicht nur um eine reine Reduzierung des
Leistungsumfanges gehen, sondern darum, durch Anpassung von Ablaufen und
gegebenenfalls Strukturen, und der damit verbundenen Effektivitatssteigerung einen
ressourcenschonenden Umgang zu finden.

Ein Ansatz hierbei ist, durch Verringerung des Lagerbestandes eine Kostenreduktion
herbeizufihren. Neben allgemeinen betriebswirtschaftlichen Aspekten ist die
besondere Natur der militdrischen Bevorratung in Verbindung mit der
bedarfsorientierten Bereitstellung und den daraus resultierenden zusatzlichen
Rahmenbedingungen in einer gesamtheitlichen Betrachtung zu beriicksichtigen.

Um jedoch eine Lagerreduktion bei gleichbleibender Servicequalitat durchftihren zu
kdbnnen, muss im Gesamtsystem das umfassende Logistik- und Transportnetz
betrachtet werden, um nicht mehr gelagerte Guiter durch entsprechende
bedarfsorientierte Bereitstellung ersetzen zu kénnen.

Im Zuge dieser Arbeit soll einerseits eine Bewertung der vorhandenen
Lagerbestande erfolgen und dadurch Reduktionsmdglichkeiten abgeleitet werden.
Andererseits soll die Auswirkung auf die Transportlogistik dargestellt werden und
Handlungsoptionen bewertet werden.

1.2 Zielsetzung

In dem vorher genannten Umfeld ist das Ziel dieser Arbeit die Mdglichkeiten der
Effizienzsteigerung im Bereich der Lagerhaltung und des damit verbundenen
Transportmanagement zu untersuchen und zu definieren.

Die Rahmenbedingungen, unter welchen die Bewertung durchgefuhrt wird, spielen in
diesem Zusammenhang eine besonderer Rolle, da das militdrische Umfeld einige
Eigenarten aufweist, welche zu bericksichtigen sind, wenngleich auch die
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grundlegenden Zusammenhénge sich nicht von der produzierenden Industrie
unterscheiden.

Bei der Bewertung allerdings gilt es im Speziellen die militarischen Erfordernisse im
Hinblick auf einen militarischen Einsatz zu beachten. Dies kann aus der Sicherheits-
und Verteidigungsdoktrin der Republik Osterreich und den daraus resultierenden
Anforderungen, sowie des Fahigkeitenkataloges an das Bundesheer abgeleitet
werden. Auf die entsprechenden Erfordernisse und Unterschiede zur Privatwirtschaft
wird in dieser Arbeit an den jeweiligen Stellen naher eingegangen. Eine wesentliche
Hauptaufgabe dieser Arbeit ist, aus den wirtschaftlichen Grundlagen diejenigen zu
extrahieren, welche unter diesen Rahmenbedingungen anwendbar sind, und
zusammenzufuhren.

Unter Beachtung dieser Parameter kann das Problem der Wirtschaftlichkeit mit den
allgemeinen Methoden der Betriebswirtschaft jedoch sehr gut behandelt werden und
entsprechende Lésungsansatze aufgezeigt werden.

Da eine gesamtheitliche Betrachtung aller Aspekte, auch aufgrund der Eigenheiten
der offentlichen Verwaltung, den Rahmen dieser Arbeit bei weitem Uberschreiten
wirde, wird im Wesentlichen eine Beschrankung auf den Aspekt der Lagergréf3e und
den Moglichkeiten der Transportlogistik vorgenommen.

Aus diesen Uberlegungen heraus ergibt sich die Forschungsfrage, welche im
Rahmen dieser Arbeit beantwortet werden soll:

“In welchem Ausmald ist eine Lagerbestandsreduzierung durch Anpassung der
Transportlogistik bei gleichbleibendem Servicegrad moglich?"

Als Hypothese liegt dieser Arbeit ein Einsparungspotential in der Bestandsgrof3e von
bis zu 50% zugrunde, welches im Folgenden auf die Gultigkeit untersucht werden
soll.

Es sei noch erwahnt, dass aufgrund der allgemeinen budgetéren Situation und der
politischen Rahmenbedingungen, die Schlussfolgerungen sich mit Masse auf rasch
realisierbare Moglichkeiten und Konzepte, wie etwa eine Lagerbestandsreduzierung,
konzentrieren.

Nachhaltigere aber kostenintensivere oder langfristige Loésungen welche z.B. mit
Investitionen verbunden sind, werden zwar im gegenstandlichen Kontext
angesprochen, jedoch st sich der Autor bewusst, dass grundlegende
Systemanderungen mit Kosten verbunden sind, welche im Moment nicht
durchfuhrbar erscheinen.

In diesem Zusammenhang sind solche Lésungen nur kurz skizziert und als reine
Denkanstol3e zu verstehen.
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1.3 Aufbau der Arbeit

Der grundsatzliche Aufbau der Arbeit ist aus folgender Abbildung ersichtlich:

Kapitel 1 Einleitung und theoretische
Kapitel 2 Grundlagen

Kapitel 3 Inhaltliche Aufarbeitung und
Kapitel 4 praktische Umsetzung
Kapitel 5 Zusammenfithrende Betrachtungen
Kapitel 6 und Schlussfolgerungen

Abbildung 1-1: Gliederung und Aufbau der Arbeit

Im ersten Block, welcher aus den ersten beiden Kapiteln besteht, werden, nach einer
Einleitung, die Grundlagen erlautert, anhand welcher im Folgenden die Bearbeitung
und die damit verbundene Darstellung sowie Analyse durchgefihrt wird. Im
Speziellen sind dies theoretische Grundlagen zu den Themen der Lagerhaltung und
der Transportlogistik.

Der zweite Block beschaftigt sich mit der praktischen Umsetzung. Hier werden die
Daten, welche empirisch durch Datenanalyse, sowie Beobachtung gewonnen
wurden, zusammengefasst, aufgearbeitet, dargestellt und analysiert. Dies erfolgt
wiederum in zwei schon erwahnten Bereichen, abgebildet in Kapiteln drei und vier.
Es sind dies Lagerhaltung und Transportlogistik.

Im dritten Block, den Kapiteln funf und sechs, wird das Auswertungsverfahren
durchgefuhrt und es werden die beiden Bereiche zusammen betrachtet. Hierbei
werden mogliche Folgerungen betrachtet und es wird die einleitende Hypothese
Uberpruft.
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2 Theoretische Grundlagen

2.1 Grundlagen von Bestandsmanagement und
Lagerhaltung

Grundsatzlich wird unter Bestand die vorhandene Menge eines Materials bezeichnet.
In weiterer Folge werden unter Bestandsmanagement alle Handlungen und
Tatigkeiten zusammengefasst, welche einen Einfluss auf die Bestdnde an sich, also
auf die Hohe dieser, haben.*

Es kann in diesem Zusammenhang auch von Entscheidungstatbestanden
gesprochen werden, welche einen Einfluss auf die Lagerbestande haben.?

Aufgrund der speziellen Natur eines militarischen Lagers, in welchem keine
Rohstoffe fur eine Produktion lagern, sondern Gegenstande welche einem
spezifischen Zweck in unterschiedlichen Eventualfallen dienlich sind, wird in weiterer
Folge nicht mehr von Material, sondern von Gitern oder Artikeln gesprochen.

2.1.1 Allgemeines der Lagerhaltung

Die gangige Unterscheidung in eine gewollte und ungewollte Lagerung® kann auch
im Rahmen der Betrachtung der militarischen Versorgung sehr gut angewandt
werden.

"Unter Lagerung wird die gewollte, d.h. zielgerichtete, oder ungewollte Uberbriickung
der Zeitdisparitaten von Objektfaktoren verstanden."*

Eine ungewollte Lagerung findet in jenen Bereichen statt, in denen grundsatzlich eine
verbrauchssynchrone Anlieferung angestrebt wird. Hierbei wird generell nicht von
Lagerung, sondern von Aufenthalt gesprochen.

Im Gegensatz dazu handelt es sich bei der gewollten Lagerhaltung um
Vorratslagerung. Hierbei handelt es sich um ein Lager im klassischen Sinne.

Im Zusammenhang mit dem bis heute vorherrschenden Verstandnis einer
militdrischen Bevorratung wird immer von einer Vorratslagerung gesprochen. Diese
fuhrt jedoch zwangslaufig zu einigen Problemen, wie Lagerkosten und
Kapitalbindung.

! vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 116

% vgl. Pfohl, 2010, S. 87

® vgl. Martin, 2014, S. 336

4 vgl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 318
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Wurden diese Nachteile bis heute als unvermeidbar im Zuge der Vorbereitung fir
einen militdrischen Ernstfall erachtet, so wandelt sich, nicht zuletzt durch eine
intensivere Diskussion und Verénderung der moglichen Einsatzszenarien in mittlerer
bis naher Zukunft, diese starre Betrachtungsweise hin zu einem flexibleren Einsatz
der Mittel, welcher in notwendigen Kostenreduktionen resultieren sollte.

Eine der Hauptaufgabenstellung dieser Arbeit ist, genau an diesem Punkt der
Vorratslagerung anzusetzen und Mdglichkeiten zu erarbeiten, um bei der Lagerung
von moglichst vielen Gutern auf den unteren Ebenen, im Sinn einer ungewollten
Lagerung, nur einen Aufenthalt so verbrauchssynchron wie méglich anzustreben und
somit einen Wandel hin zu kleineren Lagern zu ermdglichen.

Fur die verbleibende notwendige Lagerung ist die grundsatzliche Stellgrof3e der
Lagerhaltung die Hohe des Lagerbestandes. In der Festlegung davon sind vier
zusammenhangende Fragen von zentraler Bedeutung:®

e Welches Gut gelagert werden soll?
e Menge des Lagergutes?
e Chargengrol3e der Nachbestellung zur Wiederauffillung?

e Zeitpunkt der Nachbestellung?

Durch die Beantwortung dieser Fragen kann einerseits eine Aussage Uber die Art
des Lagergutes an sich getroffen werden und dann, abgeleitet davon, der
notwendige Lagerbestand sowie die weiterfihrenden Tatigkeiten flr dessen
Erhaltung.

Um zu zufriedenstellenden Losungen in der Beantwortung der zentralen Fragen des
Lagerbestandes zu kommen, ist es auch notwendig in Betracht zu ziehen, dass es
Lager fur verschiedene Aufgabenbereiche gibt, welche jeweils andere
Rahmenbedingungen in der Behandlung aufweisen und zu bericksichtigen sind.

2.1.2 Erscheinungsformen von Lagern

Die Lager, welche im Weiteren betrachtet werden, kann man nach deren Funktion
und Aufgabe, also die Lagerhaltungsmotive, unterscheiden:*"®

® vgl. Pfohl, 2010, S. 90

® vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 59.

" vgl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 320 f.

® vgl. Wannenwetsch, Integrierte Materialwirtschaft, Logistik und Beschaffung, 2014, S. 287 f.
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Ausgleichsfunktion

o Pufferfunktion

Unterliegen der Zufluss und der Verbrauch von Gitern
unterschiedlichen mengen- und zeitmalRigen Rahmenbedingungen, so
ist ein Puffer notwendig, um eine stetige Versorgung von Verbrauchern
sicherzustellen. Diese sind vor allem unterschiedliche Verbrauchs- und
Liefergeschwindigkeiten, welche in einem planbaren Ausmal’ zu
berticksichtigen sind und durch ein entsprechendes Lager
ausgeglichen werden.

Sicherungsfunktion

Ein Lager dieser Kategorie erhalt die Lieferfahigkeit, auch bei eintreten
von unvorhersehbaren Ereignissen.

Umformungsfunktion

0 Anpassungsfunktion

Hier findet eine Anderung und Anpassung von Lieferchargen, oder
logistischer Einheiten statt. Eingehende Guter werden zu neuen
Lieferpaketen zusammengestellt, um den Bedurfnissen der
Verbraucher gerecht zu werden.

Veredelungsfunktion

Notwendige Lagerung fur einen Reifungs- und Alterungsprozess.
Im Rahmen der Untersuchung in dieser Arbeit ist keine weitere
Relevanz fir eine Betrachtung gegeben.

Es existiert noch eine weitere Lagerform, welche eine Spekulationsfunktion erfillt.
Auf diese wird aber mangels Relevanz in Bezug auf militdrische Lagerung nicht
naher eingegangen.

Eine weitere Form der Bezeichnung und Unterscheidung, kann durch die Tatigkeit im
Lager erfolgen:®

Einheitenlager

In diesem Lager werden Guter in der selben Form und Zusammensetzung
(logistische Einheiten) entnommen, wie sie auch eingelagert wurden. Es findet
somit keine Manipulation statt.

° vgl. Martin, 2014, S. 338
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e Kommissionierlager

Nach vorgegebenen Bedarfsinformationen durch den Verbraucher werden
hier entsprechende Mengen von Gutern aus ihrer bisherigen Gesamtmenge
(z.B.: von Paletten oder Behéltern) entnommen und neue Liefereinheiten
zusammengestellt.  (Dies entspricht einem  Umformungslager mit
Anpassungsfunktion)

2.1.3 Zentralisierung der Lagerstruktur

Bei der Betrachtung eines Systems mit mehreren Lagern, kann die Anzahl und die
ortliche Verteilung zur Klassifizierung der Systematik herangezogen werden.

In diesem Zusammenhang wird von zentraler und dezentraler Lagerung®®
gesprochen. Die in diesem Zusammenhang mal3gebliche KenngroRe ist der
Zentralisierungsgrad, welcher Auskunft dartber gibt, wie die Verteilung der Guter in
den Lagern stattfindet.

Bei der dezentralen Lagerstruktur wird eine grof3erer Anzahl an Lagern eingesetzt,
welcher generell ndher an den Verbrauchern gelegen ist. Hierdurch wird eine
schnellere und flexiblere Lieferfahigkeit erreicht. Es kann unmittelbarer auf
Veranderungen im Bedarf bei verschiedenen Verbrauchern reagiert werden.™
Nachteil dieser Form der Lagerung sind insgesamt hohere Bestande.

Kennzeichen einer zentralen Lagerstruktur ist im Gegensatz dazu ein geringerer
Bestand an Gutern, welche eingelagert sind. Dies ist Folge einer geringeren Anzahl
an Lagern im gesamten System.*?

Generelles Ziel bei der Zentralisierung ist die Reduzierung von Lagern und den damit
verbundenen Kosteneinsparungen. Dies kann in zwei verschiedenen Auspragungen
erfolgen. Hierbei wird jeweils von horizontaler und vertikaler Dimension
gesprochen.’® Lager existieren in Hierarchien, wobei die unteren Ebenen néher am
Verbraucher angesiedelt sind und obere dementsprechend an der
Wareneingangsseite in das eigene Verteilungssystem.

Bei einer horizontalen Zentralisierung werden Lager auf der selben hierarchischen
Ebene, auch Lagerstufe genannt, zusammengefasst. In diesem Zusammenhang
spielen Logistikkosten und die Leistungsaspekte des gesamten Lagersystems eine
Rolle.

1% ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 61f.
1 vgl. Schulte, 2013, S. 264

2 ygl. Bretzke, 2010, S. 285

'3 vgl. DHL Logbook, 2015
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Die daraus folgenden Effekte sind einerseits eine Effizienzsteigerung der
verbleibenden Lager, sowie eine Verringerung der Bestandskosten andererseits. Da
eine geringere Anzahl an Lagern das gleiche Gesamtvolumen bearbeiten, steigt die
Effizienz aufgrund eines héheren Umsatzes pro Lager und den damit verbundenen
Wirtschaftlichkeitseffekten. Ein hier zu erwahnender gegenteiliger Effekt ist die
tendenzielle Zunahme von Fehlmengenkosten bei sinkender Anzahl der Lager . Dies
macht die Standortwahl zu einem bedeutenden Faktor, so dass durch optimale
Lagerstandorte die negativen Effekte ausgeglichen werden kénnen.

Die Bestandskosten sinken mit der Abnahme an Lagern, da der durchschnittliche
Lagerbestand umso grol3er ist je mehr Lager vorhanden sind. Ursé&chlich fir diesen
Umstand sind primar die Sicherheitsbestande der einzelnen Lager.

Im Gegensatz dazu stellt sich bei der vertikalen Zentralisierung die Frage nach der
Moglichkeit ganze Lagerstufen einzusparen. Die Faktoren, welche hierbei eine Rolle
spielen, sind Transportkosten, sowie die Kosten der jeweiligen Lagerstufe.
Transportkostenséatze sind umso niedriger, je grof3er die Transporteinheiten sind.
Lagerstufen sind in diesem Zusammenhang fur die Kommissionierung zu kleineren
kundenorientierten Transporteinheiten zustandig.

2.1.4 Kosten durch Lagerung

"Die Lagerhaltungskosten stellen die Summe aller Kosten dar, die durch die
Lagerung eines Artikel entstehen."**

Bei dem Vorgang der Lagerung entstehen keine Wertverbesserungen an den
eingelagerten Gutern und dadurch verteuern sich die Waren welche einen
Lagerprozess durchlaufen. Dies ist darauf zurlckzufiihren, dass im Zuge der
Lagerung Kosten entstehen, welche auf mehreren Faktoren basieren.*:%/

e Bestandskosten
e Personalkosten
e Betriebskosten der Betriebsmittel
e Geb&udekosten

e Sonstige Kosten

“ Fratzl, 1992, S. 33

> vgl. Martin, 2014, S. 349

'® vgl. Schulte, 2013, S. 9 f.
" vgl. Bretzke, 2010, S. 180
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Diese Kosten kénne durch verschiedene MalRnahmen gesenkt werden. Dabei
handelt es sich vor allem um technische und organisatorische Malinahmen.

Im Zuge dieser Arbeit soll primar die Madglichkeit der Einflussnahme auf die
Bestandsgrof3e untersucht werden. Als direkte Folge davon bestehen die
Mdoglichkeiten, im Bereich der Bestandskosten, die Lagerhaltungskosten zu
reduzieren und dadurch Einsparungen zu realisieren, durch:*®

e Reduzierung der Lagermenge pro Artikel
e Sortimentsbereinigung

e selektiver Bevorratung (z.B.: ABC-Analyse)

Da die Hohe der Bestandskosten mit wachsender Zahl der Lager bzw. Lagerstufen
steigt, ist es dublich, nur Teile des Produktsortiments in Regional- oder
Auslieferungslagern zu lagern.*®

Auf die verbleibenden Kostenfaktoren wird in weiterer Folge nicht naher
eingegangen, da aufgrund der Eigenart der Offentlichen Hand hier keine kurz- oder
mittelfristigen Anderungen und die damit verbundene Einsparungen moglich sind. Es
handelt sich hierbei nicht um ein militdrspezifisches Problem, sondern um die
Rahmenbedingungen der allgemeinen 6ffentlichen Verwaltung.

Personal kann beispielsweise nicht kurz- und mittelfristig eingespart werden, da
aufgrund des Dienstverhéltnisses auch bei Wegfall des Arbeitsplatzes keine
Kiindigung, und damit verbundene Kosteneinsparung, erfolgen kann.

Kosteneinsparungen durch Gebaudereduktion sind ebenfalls nur sehr schwer
realisierbar, da die Gebaude und Grundsticke zum einen einer militarischen
Mehrfachverwendung unterliegen und somit nicht einfach abgestol3en werden
konnen. Zum anderen unterliegen diese Liegenschaften dem offentlichen Eigentum
und dadurch nur sehr geringen laufenden Kosten. Signifikante Ertrage kénnten nur
durch einen Verkauf lukriert werden, was aber aufgrund der Mehrfachnutzung nicht
maoglich und auch generell nicht erwiinscht ist.

Aufgrund dieser Rahmenbedingungen konzentriert sich die weitere Vorgehensweise
auf die Moglichkeiten der Bestandsreduzierung, da hier vermutlich die realistischsten
und aussichtsreichsten  Einsparungspotentiale  aufgrund der  geringeren
Kapitalbindung und der damit ebenfalls sinkenden Betriebskosten der Betriebsmittel
vorhanden sind.

'8 vgl. Martin, 2014, S. 350
% vgl. Schulte, 2013, S. 473
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Von besonderer Bedeutung sind hier die Bestandskosteneffekte der Mehrstufigkeit.
Betrachtet werden im folgenden die Bestéande in den Knoten eines Netzwerkes. Die
Vernachlassigung der In-Transit Bestande wahrend der Dauer der Transporte ist,
solange man sich mit Verkehren innerhalb eines Kontinents beschaftigt,
akzeptabel.?

2.1.5 Lagerbestand und Kennzahlen

Zur genaueren Betrachtung konne Lagerbestande in verschieden Bestandteile
zerlegt werden und diese dann in weiterer Folge nach Bedarf speziell in einer
zweckmaligen Weise untersucht werden.

Lagerbestand

Der Lagervorrat wird durch die Bestellmenge, ausgelost zum Bestellpunkt, immer
wieder aufgefillt und danach gemall dem Nachfrageverlauf reduziert. Daraus ergibt
sich der mittlere Lagerbestand pro Zyklus. Die Grol3e der Bestellmenge hat hierbei
einen direkten Einfluss darauf. Bei grol3eren Bestellungen, wenn z.B. weniger haufig
bestellt wird, ist auch der durchschnittliche vorhandene Bestand hoher und somit
auch der mittlere Lagerbestand.

Optimaler Weise wirde eine Bestellmenge im Lager eintreffen, wenn dieses gerade
auf den Bestand von Null gesunken ware. In der Realitat ist der Nachfrageverlauf
jedoch nicht so genau vorhersagbar und es ist mit Unsicherheiten in der Anlieferung
zu rechnen. Als Reaktion auf diese Tatsachen wird in einem Lager ein zusatzlicher
Bestand gehalten, um Fehler in der Umsatzprognose auszugleichen. Diesen
zusatzlichen Lagerbestand zur Vorratssicherheit nennt man Sicherheitsbestand.
Dieser hangt von der Varianz der Bedarfsverteilung und der Wahrscheinlichkeit der
Lieferbereitschaft ab.

Der gesamte Lagerbestand ergibt sich aus der Verbindung von mittlerem
Lagerbestand, auch Arbeitsbestand genannt, und Sicherheitsbestand.?%*%

Wie aus den bisherigen Tatsachen ersichtlich ist auch der Zeitpunkt der
Bestellaufgabe, der Bestellpunkt, ein entscheidender  Aspekt  des
Bestandsmanagement. In dessen Beurteilung mussen Faktoren der
Wiederbeschaffungszeit und des Nachfrageverlaufes einflie3en, um den optimalen
Zeitpunkt des Eintreffens der Bestellmenge sicherzustellen.

2% ygl. Bretzke, 2010, S. 180
L ygl. Pfohl, 2010, S. 90

22 ygl. Fratzl, 1992, S. 31

8 vgl. Bretzke, 2010, S. 181 f.
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Einen grafischen Uberblick (ber die verschiedenen Bestdnde und deren
Zusammenhange gibt die Abbildung 2-1. Hierbei wurde aus Grinden der Einfachheit
die Darstellung eines konstanten Nachfrageverlaufes gewahlt. Es ist jedoch
anzumerken, dass realistischer Weise in den seltensten Féallen mit einem derartigen
Verlauf zu rechnen ist und die genaue Erfassung und Darstellung der zeitlichen
Nachfrage eine der grof3en Herausforderungen an sich ist.

Lagerbestand fir einen Artikel

A

Nachfrageverlauf
X
i Bestellmenge Mg
Bestellpkt. -{-------------- - mittlerer _Mpesh
E Lagerbestand =, |
E : L Gesamter
i ! f . @ Bestand
! ' Sicherheits- !
' ! bestand : l
- 5 >
b= .
Wiederbeschaffungszeit Zeit
\ J
Y

Bestellzyklus

Abbildung 2-1: Bestandteile des Lagerbestandes bei konstanter Nac:hfrage24

Kennzahlen

Bei diesen handelt es sich um Kenngrof3en, welche zur Beschreibung beztiglich der
Struktur oder Leistung, sowie der Planung eines Lagers notwendig sind:?>:%%%’

» Lagerkapazitat gibt die maximale Menge an, welche das Lager fassen kann

= Artikelanzahl und -struktur unterteilt z.B. nach Klassen

4 ygl. Pfohl, 2010, S. 91

%% ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 60

%6 ygl. Martin, 2014, S. 353

" vgl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 329 f.


http://www.fml.mw.tum.de/fml/index.php?Set_ID=945&letter=L&title=Lagerbestand�
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Mittlerer Lagerbestand

= Mittlere Lagerreichweite =
Lagerumsatz

gibt die Dauer an, fur welche ein Lager Guter zur Verfigung stellen kann ohne
wieder aufgefullt zu werden.

belegte Lagerplitze

» Lagerfullgrad = —
Lagerkapazitat

Lagerumsatz

» Umschlaghaufigkeit =
Umschlaghautigkel Mittlerer Lagerbestand
wird auch Umschlagrate genannt und gibt an, wie oft sich ein Bestand
innerhalb  eines  definierten  Zeitraumes umschlagt. Bei groRer
Umschlaghaufigkeit werden Guter Schnelldreher genannt und bei geringer
Umschlaghéaufigkeit Langsamdreher.

fur Lagerung genutzte Flache

» Flachennutzungsgrad =
959 Lagergesamtflache

Anfangsbestand+Endbestand
2

= Durchschnittlicher Lagerbestand =

2.1.6 Bestandsplanung und selektive Lagerhaltung

Grundgedanke der selektiven Lagerhaltung ist, nicht alle Guter hinsichtlich der
Lagerhaltung gleich zu behandeln und zu werten. Eine differenzierte Betrachtung der
Charakteristika der einzelnen Teile ist die Grundlage fur eine kostenginstige
Gesamtlosung.®

Durch Lagerung entstehen Kosten, wie bereits in Kapitel 2.1.4 angefuhrt. Ziel der
Bestandsplanung ist es nun, durch Klassifizierung und der damit verbundenen
Unterscheidung der Gliter, jene zu identifizieren, welche Einsparungspotential bieten,
um damit den Lagerbestand zu reduzieren. Auf die Leistungsfahigkeit des Lagers
sollte dies so wenig wie moglich Einfluss haben.

8 vgl. Schulte, 2013, S. 326
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"Wirtschaftlich lagerfahig ist ein Gut, wenn die Fehlmengenkosten infolge einer
Nichtlagerung groRer sind als die mit der Lagerung verbundene Kosten."?

Um eben diese wirtschaftliche Lagerfahigkeit zu  definieren  sind
Strukturierungsprinzipien  entwickelt worden, welche im Rahmen des
Bestandsmanagement hierzu dienen sollen. Von grof3er Bedeutung ist, hierbei zu
erkennen, wo eine grof3e Wirkung der eingesetzten MalRnahmen zu erwarten ist.
Dies sind die Anknipfungspunkte von Optimierungsmal3hahmen und stellen somit
die Schwerpunkte dar.

Als Methoden haben sich im Allgemeinen dazu die ABC-Analyse mit der
Strukturierung nach Anteil an Gesamtwert, sowie die XYZ- oder RSU-Analyse mit
Strukturierung nach dem zeitlichen Verbrauchsverlauf etabliert.*

ABC-Analyse

Im Rahmen der ABC Analyse werden Anzahl und Wert der Giter gegentubergestellt.
Sie stellt in diesem Zusammenhang die Wertverhaltnisse der Bestande dar und ist
somit ein wichtiges Mittel der Bedarfsanalyse.®*

Diese Analyse ermdglicht es das Wesentliche vom Unwesentlichen zu trennen,
sowie den Fokus der Aktivitaten schwerpunktmallig auf die Bereiche hoher
wirtschaftlicher Bedeutung zu lenken. Ziel st die Identifikation von
Kostensenkungspotentialen ~ durch  die  Untersuchung  der  Ist-Struktur.
KostensenkungsmaRnahmen werden daraus abgeleitet.>

Grundlage ist die ungleiche Verteilung eines Wertkriteriums am Gesamtbestand.
Durch das Mengen-Wert-Verhéltnis wird die relative Bedeutung des Gutes
wiedergespiegelt.*®* Aus der Praxis hat man in der Vergangenheit erkennen koénnen,
dass ublicherweise nur einige wenige Lagergiter einen hohen Anteil am Gesamtwert
des Lagerbestandes auf sich vereinen. Die Grenzen zur Festlegung der Bereiche
sind individuell festzulegen.*

Eine beispielhafte Darstellung einer ABC- Analyse findet sich in folgender Abbildung
2-2:

29 ygl. Pfohl, 2010, S. 106

%0 vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 113

%L ygl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 277

%2 ygl. Wannenwetsch, Integrierte Materialwirtschaft, Logistik und Beschaffung, 2014, S. 31
% vgl. Schulte, 2013, S. 326

* vgl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 128
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Abbildung 2-2: Beispiel einer ABC-AnaIyse35

Wichtigste Gruppe an Teilen ist der A-Anteil. Sie sind Gegenstand einer sorgféaltigen
Bestandskontrolle und Beschaffungs- sowie Lagerhaltungspolitik. Hier ist die grofite
Aufmerksamkeit anzusetzen, da ein hoher Kapitalbindungsgrad existiert und bei
Lieferausfall hohe Kosten entstehen.

Zweite Gruppe ist der B-Anteil. Diese weisen einen mittleren Verbrauchswert auf
und werden im Allgemeinen verbrauchsorientiert Uber einen Periodenbedarf
bewirtschaftet.

Fur Teile des C-Anteils ist keine systematische Bedarfsermittlung nétig. Hier wird
nur ein geringer Kapitalbindungsgrad erreicht und somit liegt der Fokus auf einem

glinstigen und wenig Ressourcen benstigenden Bestellvorgang.3¢,3"*

Ein weiterer zu bertcksichtigender Faktor kann bei Artikeln des C-Anteils entstehen,
wenn ein Gut dieser Klasse zwar einen geringen Wert besitzt, jedoch eine kritische
Rolle spielt. Diesem Umstand muss bei der Bewertung Rechnung getragen werden

% ygl. Pfohl, 2010, S. 108

% vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 114

" vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 277f.
% vgl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 127 f.
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und die entsprechenden Artikel missen gesondert ausgewiesen werden und
bediirfen trotz der Wertigkeit einer besonderen Aufmerksamkeit in der Bevorratung.*

XYZ/RSU-Analyse

Da die ABC-Analyse alleine fir ein aktives Bestandsmanagement nicht ausreicht, ist
eine weitere Dimension der Analyse notwendig. Hierbei handelt es sich um die XYZ-
oder RSU-Analyse. Diese wird im Anschluss an die ABC-Analyse durchgefihrt und
stellt einen Zusammenhang mit dem Verbrauchverhalten und dessen
Vorhersagegenauigkeit dar.**%*

Hierbei kbnnen zwei verschiedene Arten der Auswertung erfolgen. Zum einen kann
analog der ABC-Analyse anhand eines Diagramms vorgegangen werden, oder es
konne auch Vereinbarungen und Annahmen direkt umgesetzt werden. Giter werden
dadurch direkt klassifiziert.

Die folgende Abbildung 2-3 stellt ein exemplarisches Ergebnis einer XYZ-Einteilung
dar. Die unterschiedlichen Verbrauchsverlaufe sind hierbei gut zu erkennen.

Menge

X-Glter

Y-Giiter

Z-Gliter

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Periode

Abbildung 2-3: Beispiel einer XYZ/RSU Einteilung42

¥ ygl. Pfohl, 2010, S. 108

“9vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 114

“Lvgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 278
2 Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 136
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Wie aus der vorangegangenen Abbildung ersichtlich kann in folgende Klassen

unte

rteilt werden:*344%°

X-Teile: Hierbei handelt es sich um Guter, deren Verbrauch relativ konstant ist
und somit in der Vorhersagung eine hohe Qualitat darstellen (Schwankungen
des Verbrauchs pro Zeiteinheit <20%).

Y-Teile: Diese Teile unterliegen einem schwankenden Verbrauch und sind
damit nur mehr mit einer mittleren Gulte vorhersagbar (Schwankungen des
Verbrauchs pro Zeiteinheit zwischen 20% und 50%).

Z-Teile: Bei dieser Gruppe ist der Verbrauch unregelmafig und somit eine
Vorhersage nur mit niedriger Genauigkeit realisierbar (Schwankungen des
Verbrauchs pro Zeiteinheit >50%).

Statt der Bezeichnung XYZ ist auch noch eine weitere Mdglichkeit gebrauchlich. In
diesem Fall erfolgt eine Einteilung in RSU Guter, wobei dies Regelmalig, Saisonal
oder Trendartig und UnregelmaRig bedeutet®®. Im Vergleich entsprechen R-Teile
dem X-Anteil, S dem Y-Anteil und U den Z-Teilen.
Einen Uberblick tiber die Kombination von ABC und XYZ Analyse gibt folgende

Abbildung 2-4:
Wertigkeit
A B (o

hoher Wertanteil mittlerer Wertanteil niedriger Wertanteil
z kostanter Bedarf konstanter Bedarf konstanter Bedarf
.‘é‘, hohe Vorhersagegenauigkeit | hohe Yorhersagegenauigkeit | hohe Vorhersagegenauigkeit
g hoher Weranteil 2::[9;? :"s;er:gntdegrr niedriger Wertanteil
- schwankender Bedarf i schwankender Bedarf
& mittlere Vorhersagegenauigkeit st mittlere Yorhersagegenauigkeit
@ Vorhersagegenaugigkeit
@
£ hoher Wertanteil mittlerer Wertanteil niedriger Wertanteil
3 unregelmatliger Bedarf unregelmalliger Bedarf unregelmaliger Bedarf

niedrige Yorhersagegenauigkeit

niedrige Vorhersagegenauigkeit

niedrige Yorhersagegenauigkeit

Abbildung 2-4: Kombination von ABC und XYZ Analyse®’

43 vgl
44 vg|
45 vg|
46 vg|
47 vg|

. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 278
. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 114

. Kummer, Grin, & Jammernegg, 2013, S. 135

. Gudehus, 2012, S. 141
. Heiserich, Helbig, & Ullimann, 2011, S. 115
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Durch die Kombination der beiden Klassen ergeben sich die Mdglichkeiten von
neuen Klassifizierungsgruppen.

Aufgrund der geringen Wertbindung wird fur C-Guter keine Bestandsbeeinflussung
erforderlich sein, da mit kalkulierten Sicherheitsbestdnden die Bewirtschaftung
ausreichend sichergestellt werden kann.

Fur A und B Giter jedoch kénnen durch Kombination mit X,Y oder Z Klassifikationen
zusatzliche Aussagen und Annahmen getroffen werden.

So sind AX und BX Guter grundséatzlich JIT/JIS-fahig und bieten die Moglichkeit
einer bedarfsgerechten Anlieferung.

AY und BY Giuter erfordern eine Entkopplung von Bedarf und Beschaffung durch
Lagerbestande (Vorratsbeschaffung).

Bei AZ und BZ Gutern erfolgt eine fallweise Einzelbeschaffung auf Basis einer
deterministischen Planung. Ein Fehlmengenrisiko kann gegebenenfalls durch
Lagerbevorratung vermindert werden.*®

Wert
Verbrauc

X (regelmalkig)

Y (schwankend)

Z (unregelmal3ig) | Einzelbeschaffung

Abbildung 2-5: Mégliche Materialklassen aus ABC und XYZ Analyse und deren Auswirkungen49

Eine weitere, jedoch grébere, Beurteilungsmoglichkeit gibt folgende Abbildung 2-6:

8 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 115f.

“SURL:https://wuecampus2.uni-
wuerzburg.de/moodle/pluginfile.php/201625/mod_resource/content/2/Logistikl_Modul_3/
content/2_213 050.html (gelesen am: 26.06.2015)
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A E C

X Just-In-Time Verbrauchsgesteuert

Bedarfsgesteuert Bereinigung

Abbildung 2-6: Weitere Beurteilungsmoglichkeiten und deren Auswirkung®

2.2 Logistik und Transportnetzwerke

2.2.1 Logistikbegriff

Geschichtlich findet der Begriff Logistik seinen Ursprung in der Militdrischen Welt.
Hier wurde bereits im 9.Jahrhundert die Logistik als dritte Kriegswissenschaft
etabliert. Es wurde unter Logistik die Planung, Bereitstellung und der Einsatz der fur
militarische Zwecke erforderlichen Mittel zur Unterstitzung der Streitkrafte
verstanden.®>2

Parallel dazu war auch im zivilen Bereich Handel immer von gro3er Bedeutung und
Grundlage von Zivilisationen. Im Zuge dessen wurden auch erhebliche Warenstrome
durch die damals bekannte Welt geleitet. Der Begriff Logistik war hier jedoch noch
nicht gebrauchlich. Erst nach dem zweiten Weltkrieg wurden Untersuchungen
angestellt, welche die Verknipfung der militarischen Logistik und wirtschaftlichen
Warenstrome herstellten.

Gemal Gudehus ist Logistik:

"Effizientes Bereitstellen der geforderten Mengen bendtigter Objekte in der richtigen
Zusammensetzung zur rechten Zeit am richtigen Ort.">?

Auch heute noch ist der Logistikbegriff in einer standigen Weiterentwicklung. Aus der
Unternehmenspraxis heraus sind Verdnderungen und Inhalte, aus einer
Notwendigkeit der Unternehmen sich auf Marktbedurfnisses einzustellen, entstanden
und unterliegen einem fortwdhrendem Evaluierungsprozess.

0 URL:http://www.der-wirtschaftsingenieur.de/index.php/abc-xyz-analyse/ (gelesen am: 26.06.2015)
°L ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 3f.

°2ygl. Matyas, 2013, S. 1

*® Gudehus, Logistik 1, 2012, S. 1
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Logistik im engeren Sinn befasst sich ausschlielich mit den operativen
Logistikleistungen:>*°°

e Transport
e Umschlagen
e Lagern

e Kommissionieren

Diese werden auch als sogenannte TUL-Prozesse bezeichnet und unterstiitzen den
Leistungserstellungsprozess.

Im weitesten Sinn werden Logistikketten (International auch Supply Chain)
betrachtet, welche die Verbindung zwischen Unternehmen und Konsumenten
darstellen.

Funktionsbereiche der Logistik

Im Wesentlichen kann die Logistik in folgende Funktions- oder Aufgabenbereiche
unterteilt werden.®

e Beschaffungslogistik
e Distributionslogistik
e Produktionslogistik

e Entsorgungslogistik

e Transportlogistik

Die Lagerlogistik und Materialwirtschaft kdénne als Unterstitzung ebenfalls als
wesentliche Funktionen gesehen werden.*’

Im Rahmen dieser Arbeit sind die Transportlogistik und Lagerlogistik, im
Zusammenhang mit der Distributionslogistik, von besonderer Bedeutung. Diese
Bereiche stellen die, fur Lager im militdrischen Rahmen realisierbaren,
Optimierungsmaoglichkeiten dar.

> vgl. Gudehus, Logistik 1, 2012, S. 1,

*° ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 53
*® vgl. Matyas, 2013, S. 3

" vgl. ebenda
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2.2.2 Ziele der Logistik

Als allgemeines und grundlegendes Ziel kann, wie in vielen Bereichen, das
Okonomische Ziel der Effizienz genannt werden. Dies bedeutet nichts anderes als,
dass die Leistung eines logistischen Systems maximal und die dabei anfallenden
Kosten minimal sein sollten.*®

Als detailliertere Beschreibung kénnen folgende generelle Ziele extrahiert werden:

e \Wirtschaftliche
e Humanitare
e Okologische

e Militarische

Im Zuge der weiteren Untersuchung stellt sich das wirtschaftliche Ziel als relevantes
Zielfeld dar. Auch wenn in dieser Arbeit ein militarisches Lager untersucht wird, so
richtet sich der Fokus auf eine wirtschaftliche Sichtweise. Spezielle militarische
Anforderungen der Logistik einer Armee im Einsatz werden nur insoweit betrachtet,
als dass einige Anforderungen auch im Friedensbetrieb gultig sind und als
Randbedingungen in weiterer Folge einflielBen. Naher wird darauf in der jeweiligen
praktischen Umsetzung in dieser Arbeit eingegangen.

Diese generelle Herangehensweise fuhrt zu zwei Betrachtungsebenen, welche in
weiterer Folge die Grundlage fir Analyseprozesse darstellen. Logistische Zielgréf3en
werden unter dem Begriff der Logistikleistung zusammengefasst und
kostenbezogene ZielgréRen unter dem Begriff der Logistikkosten.>%:60:61.62

Zielsystem

Um eine gesamtheitliche Bewertung sicherzustellen, ist es notwendig die
unterschiedlichen Ziele im Gesamten zu betrachten. Um dies zu erreichen, kdnnen
die unterschiedliche Ziele in einem Zielsystem zusammengefasst werden.

Dieses System lasst sich Uber die oben beschriebene Logistikleistung und den
Logistikkosten beschreiben.

Im Bereich der Logistikkosten kann in Kapitalbindungskosten und logistikbedingte
Prozesskosten unterschieden werden. Diese beiden GrofRen kdnnen wiederum in

*8 vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 7f.
%9 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 19f.

% ygl. Wiendahl, 2014, S. 250

® ygl. Schulte, 2013, S. 9 f.

®2 ygl. Pfohl, 2010, S. 18
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Bestandskosten, Transport- und Handlingkosten sowie in Systemkosten weiter
unterschieden werden. Liefertreue und Lieferzeit stellen die Grol3en der
Logistikleistung dar.®?

Aus Kundensicht sind nun die Faktoren der Logistikleistung die Entscheidenden,
wahrend das Unternehmen grundsatzlich eine Minimierung der Kosten anstrebt.

In der folgenden Abbildung 2-7 ist das Zielsystem eines Logistiksystems zur
Veranschaulichung beispielhaft dargestellt.

niedrige
Auslastung Besténde

Abbildung 2-7: Darstellung eines Zielsystems®

Im Rahmen dieser Arbeit wird in einem Teil der Lagerbestand untersucht und
analysiert. Deswegen ist der Hauptmotivator in weiterer Folge die Reduzierung der
Bestandskosten, also der Kapitalbindungskosten, welche durch die Lagerbetrachtung
optimiert werden.

Fur die Betrachtung der Auswirkungen einer Bestandsreduzierung bei
gleichbleibendem Servicegrad auf die weitere Logistikkette ist die genauere Analyse
und Darstellung der Logistikleistung notwendig.

Die wesentliche Leistung von logistischen Prozessen liegt in einer bedarfsgerechten
Bereitstellung von Guitern fir Kunden. Aus dieser Erkenntnis heraus ist es
notwendig eine Sicht auch aus Lieferanten-Kunden Beziehung zu etablieren. Nur

®3 ygl. Wiendahl, 2014, S. 250
® wiendahl, 2014, S. 251
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dadurch ist es moglich gesamtheitliche Folgerungen fir eine Modellierung der
Prozesse abzuleiten.

Zielkonflikte

Generell sind viele Ziele der Logistik untereinander unvertraglich und es ist durch
Priorisierung der Einzelziele zu unterscheiden.®>® Diese Prioritatenreihung wird von
den Unternehmenszielen, sowie von der jeweiligen Strategie abgeleitet und richtet
sich nach dem Umfeld, in dem das jeweilige Unternehmen agiert.®”®

So stehen zum Beispiel niedrige Bestande in Gegensatz zu Termintreue und damit
Servicegrad.® Durch die Einsparung von Besténden eines Lagers ist es diesem nicht
mehr moglich auf eine entsprechende Nachfrage zu reagieren. Bei einem derartigen
Bedarf muss das besagte Lager zuerst selber einen Beschaffungsvorgang einleiten,
um die Lieferung durchfihren zu kénnen. Dieser Umstand bedeutet eine erheblichen
Zeitverlust, welcher Termintreue und Servicegrad negativ beeinflusst.

Von groBer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang das Gesamtkostendenken.’®"*

Einsparungen in einem Bereich diurfen niemals isoliert betrachtet werden, da
dadurch an anderer Stelle Kosten entstehen konnen, welche ein
Einsparungspotential zunichtemachen kdnnen. Im schlimmsten Fall wird durch eine
isolierte Einsparung eine um vieles hohere Kostensteigerung an anderer Stelle
ausgelost. Gesamtunternehmerisch betrachtet fihrt dies zu einer generellen
Erhéhung der Kosten. Dies stellt eine Verkehrung der eigentlichen Intention ins
Negative dar.

Dieses Phanomen ist im verstarkten Male in der offentlichen Verwaltung zu
beobachten. Hier ist haufig das sogenannte "Topfdenken" vorherrschend. Aufgrund
des Fehlens einer Gesamtkostenverantwortung gibt es nur das Denken im eigenen
Bereich. Ursache hierfur liegt in der foderalen Struktur der Verwaltung. Um einige
Kosten niedrig zu halten, werden, im Gesamten, héhere Kosten akzeptiert.

2.2.3 Strategien der Logistik

Die einzelnen Ziele der Logistik sind nicht isoliert zu betrachten, da Logistik kein
Selbstzweck ist. Sie agiert immer eingebunden in ein Ubergeordnetes System, meist

®® vgl. Gudehus, Logistik 1, 2012, S. 73

% ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 21
®7 vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 22
% vgl. Schulte, 2013, S. 15

% vgl. Schulte, 2013, S. 15 f.

O vgl. Matyas, 2013, S. 8;

" vgl. Pfohl, 2010, S. 29
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ein Unternehmen. Aus diesem Grund sind die Ziele immer im Zusammenhang mit
der Ubergeordneten Strategie zu sehen und auch entsprechend zu definieren.

"Strategien zielen darauf ab, Wettbewerbsvorteile zu erreichen bzw. zu erhalten und
damit die Uberlebensfahigkeit eines Unternehmens im Markt dauerhaft zu sichern.""

Die strategische Planung hat nun die Aufgabe diesen Wettbewerbsvorteil, also die im
Vergleich zu den Konkurrenten Uberlegene Leistung, durch entsprechende
MalRnahmen sicherzustellen. Zu beachten sind in diesem Zusammenhang das
eigene Unternehmen, die Kunden und die Wettbewerber.”® Diese bilden das
sogenannte Strategische Dreieck, wessen Interdependenzen bei jeder Beurteilung,
im Rahmen von Planungen, zu beriicksichtigen ist

Kunde

Preis/
Nutzen

Preis/
Nutzen

Unternehmen Konkurrenten
Wettbewerbsvorteil

Abbildung 2-8: Strategiedreieck ™

Aus diesen grundlegenden Beziehungen werden nun in weiterer Folge Die
Rahmenbedingungen fiur die Logistik definiert. Die konsequente Umsetzung fuhrt
dann zu speziellen Logistikstrategien, welche die generelle Ausrichtung des
Logistiksystems definieren.

Als Ansatzpunkte fir Logistikstrategien lassen sich daher die allgemeinen
Wettbewerbsstrategien heranziehen.”

Porter definiert hierfiir drei Grundstrategien.’® Es sind dies:

e Differenzierungsstrategien

"2 Schulte, 2013, S. 30

"% vgl. Schulte, 2013, S. 30

™ Schulte, 2013, S. 31

> vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 1067
® vgl. Porter, 2008, S. 71 f.
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e Kostenfiuihrerschaft

e Fokussierung

Bei der Strategie der Fokussierung konzentriert sich ein Unternehmen auf
Schwerpunkte, wie ein begrenztes Wettbewerbsfeld, um sich Vorteile zu
erschaffen.”” Eine typische Auspragung der Fokussierungsstrategie ist zum Beispiel
das Erreichen von Wettbewerbsvorteilen durch Innovation. Wichtig hierbei ist es,
durch schnelle Marktentwicklung und Marktdurchdringung moglichst schnell dem
Kunden ein neues Produkt zur Verfligung stellen zu koénnen. Diese
Rahmenbedingungen fihren zu den entscheidenden Eink&ufen in einer kurzen Zeit,
welche auch durch das Unternehmen zu bewaltigen ist.” Weitere
fokussierungsorientierte Logistikstrategien konnen in der Konzentration auf spezielle
logistische Anforderungen liegen und dadurch ein Alleinstellungsmerkmal zu
erreichen, welches den gewlnschten Vorteil liefert.

Im vorliegenden Untersuchungsbereich des Bundesheeres kann eine derartige
Strategie nicht zur Anwendung kommen, da die Tatigkeiten einer Armee durch Politik
und Grundgesetzte sehr eng vorgegeben ist. Eine selbstadndige Schwerpunktbildung
unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten ist somit nicht madglich. Um eine
entsprechende Fokussierung erreichen zu kdénnen, mussten andere Bereiche nicht
mehr mit der dazu notwendigen Aufmerksamkeit bedacht werden. Dies ist mit den
Vorgaben nicht vereinbar. Aus diesem Grund wird diese Strategie nicht weiter
verfolgt.

Kostenfuhrerschaft steht, wie der Name bereits impliziert, flr eine Strategie bei
welcher das Handeln an den Gesamtkosten orientiert wird. Ziel ist es, diese zu
senken. Die Umsetzung dieser Strategie enthalt also primar MalRnahmen, welche
darauf abgestimmt sind, die entstehenden Kosten im Logistiksystem zu verringern.
Dies sollte in einem Ausmald geschehen, um erkennbare Kostenvorteile gegenuber
der Konkurrenz zu erreichen. Diese Kostenvorteile ermdglichen es in der Preispolitik
entsprechende Gestaltungsmallnahmen zu setzten, welche den eigentlichen
Wettbewerbsvorteil darstellen. Allerdings muss hierbei ein akzeptables Mindestmal}
an Servicequalitat sichergestellt werden kénnen.”®

Es ist nicht zielfihrend die Kosten so weit zu senken, dass ein verminderter
Servicegrad die Kundenzufriedenheit derart negativ beeinflusst, dass der
Kostenvorteil dadurch wieder zunichte gemacht werden wirde. Noch schlimmer wére
die Tatsache, wenn die Einbul3en durch die steigende Kundenunzufriedenheit die

"vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 1068
8 vgl. ebenda
" vgl. ebenda
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Kostensenkungen Ubertreffen wirden. Hierbei wirde genau das Gegenteil der
eigentlichen Intention realisiert werden.

Im Rahmen der Differenzierungsstrategie wird versucht, in einer, fir den Abnehmer
wichtigen Eigenschaft, eine einzigartige Position zu erreichen. Dies kann etwa im
Sicherstellen eines héheren Kundenservice sein. Es wird unternehmensspezifisch
festgelegt, welche Zielwerte erreicht werden sollen und wie Systeme zu deren
Realisierung auszusehen haben.®

Fur eine Untersuchung im Bereich des Osterreichischen Bundesheeres bieten sich
die beiden Strategien der Kostenfuhrerschaft und der Differenzierungsstrategien an.
Die Kosten einerseits, als auch die erzielbare Leistung sind wesentliche Kenngrof3en
dieses Systems.

Auch wenn die treibende Kraft fir eine Strategieentwicklung hierbei nicht in einem
Wettbewerbsumfeld zu sehen ist, so ist es aber die Motivation, ein System
Okonomisch effizienter zu gestalten.

Hybridstrategien

Die Konzentration auf nur eine einzige Strategie birgt unter den heutigen turbulenten
Umfeldern erhebliche Risiken. Um schnell reagieren zu kénnen, sind Unternehmen
darauf bedacht die Vorteile der Strategien zusammenzufiihren. Dabei werden unter
dem Begriff der Hybridstrategien jene Ansatze verstanden, welche mehrere
Grundstrategien verbinden. So kann es ein Ziel sein, die Servicequalitat zu erhdhen,
die Kosten jedoch auf ein erforderliches MindestmaR zu reduzieren.®

Parallelen zur militarischen Entscheidungsfindung

In einem kleinen Exkurs sei im Folgenden kurz die Systematik der militarischen
Entscheidungsfindung skizziert. Diese Form findet im Osterreichischen Bundesheer
grundlegende Anwendung bei allen Vorgangen einer Umsetzung. Durch diese
Darlegung soll gezeigt werden, dass die grundlegenden Zusammenhange &hnlich
denen sind, die bisher aus rein wirtschaftlicher Sicht betrachtet wurden. Mit dieser
Erkenntnis ist es vorstellbar beide Denkweisen zu verbinden.

Dadurch ist es den Entscheidungstragern im Bundesheer moglich, auch mit
bisherigen Wissen und Mitteln Entscheidungen zu treffen, welche genauso
wirtschaftliche Rahmenbedingungen bericksichtigen.

% vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 1068
8 vgl. ebenda
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Grundlage fir jegliches Handeln stellt ein Auftrag dar. Dabei handelt es sich um die
Vorgabe der nachsthoheren Fuhrungsebene. Diese Vorgabe kann mit den
grundséatzlichen Zielen eines Unternehmens verglichen werden. Um nun diese Ziele
zu erreichen, also den Auftrag umzusetzen, steht ein genormtes Verfahren zur
Verfigung. Beim Bundesheer wir dieses Verfahren auch Taktisches
Fuhrungsverfahren genannt. Hierbei werden durch den Schritt "Beurteilung der Lage"
verschiedene Faktoren in ihrer gegenseitigen Abhangigkeit analysiert und daraus
auftragskonforme Handlungsalternativen abgeleitet.?* Diese Handlungsalternativen
werden nach Erfolgs- und Risikofaktoren bewertet. Diese Bewertung ergibt einen
Entschluss, welcher dann zur Durchfiihrung gelangt.

Die entscheidenden Faktoren gliedern sich militarisch in eine Beurteilung der
eigenen Lage, der feindlichen Lage, sowie des Gelandes.®?

Von Interesse ist nun der Vergleich dieser Vorgehensweise mit der strategischen
Planung im Rahmen der Wettbewerbsvorteile. Es ist ndmlich mdglich den Schritt der
Beurteilung der eigene Lage, mit der Beurteilung der Situation des eigenen
Unternehmen gleichsetzen. Bei der feindliche Lage wére das Pendant die
Konkurrenten und beim Gelande das Marktumfeld, also die Kunden. Durch diese
Betrachtung ist die Parallelitat zum strategischen Dreieck eindeutig zu erkennen. Die
Grundlagen des Bewertungsvorganges ahneln sich also sehr deutlich.

Die Handlungsalternativen werden in Form von Szenarien erarbeitet und
entsprechend beurteilt. Im direkten Vergleich stellt dies also die Szenarientechnik
dar.

2.2.4 Unternehmenslogistik

Um die Grundsatze der Logistik auf die, in dieser Arbeit vorliegende, Fragestellung
richtig anwenden zu kdnnen, ist ein gesamtheitliches Verstandnis erforderlich. In der
Vergangenheit war immer wieder ein Phanomen zu beobachten, welches eine
effektive Analyse von Problemstellungen verhinderte. Es war dies der Umstand, dass
nicht erkannt wurde, dass verschiedene Bereiche der Logistik existieren, fur welche
unterschiedliche Herangehensweisen notwendig sind. Um diesem Faktor Rechnung
zu tragen, sollen im folgenden einige Erlauterungen dazu gegeben werden.

Die Logistik umfasst, neben den Grundfunktionen der TUL-Prozesse, auch die
Funktionen Informieren, Organisieren und Steuern. Dies bildet in gewisser Weise das
Riickgrat fiir die Gestaltung des Materialflusses.?*

82 ygl. Bundesministerium fir Landesverteidigung, Das Taktische Fuhrungsverfahren, 2006, S. 18
% vgl. Bundesministerium fir Landesverteidigung, Das Taktische Fuhrungsverfahren , 2006, S. 21 ff.
% vgl. Wiendahl, 2014, S. 60
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Eine horizontale Gliederung der Aufgabenbereiche kann hierbei fir ein
Produktionsunternehmen abgeleitet werden. Diese umfasst, wie bereits im
vorhergehenden Kapitel ausgefiihrt, die Beschaffungs-, Produktions-, Distributions-
und Entsorgungslogistik.®*

Bei einem Handelsunternehmen ist in der Regel nur die Beschaffungs- und
Distributionslogistik ausgepragt. Bei einem Dienstleistungsunternehmen st
dementsprechend nur die Distributionslogistik vorhanden.®®

Der Fall eines militdrischen Lager stellt einen Sonderfall dar und ist nicht eindeutig
einem Unternehmenszweck, und dem dadurch abgeleiteten Aufgabenbereich,
zuzuordnen.

Grundsatzlich ist eine gesamtmilitarisch betrachtete Sichtweise angelehnt an ein
Handelsunternehmen mit Beschaffungs- und Distributionslogistik. Produktionslogistik
spielt in diesem Zusammenhang keine Rolle, da im System Bundesheer im
Allgemeinen nichts produziert wird. Es gibt hierbei Ausnahmen, da in sehr kleinem
Rahmen auch Erzeugnisse fiur den Eigenbedarf gefertigt werden. In der
Gesamtbetrachtung spielt dieser Umstand jedoch keinerlei Rolle.

Im speziellen Fall der vorliegenden Arbeit spielt auch die Beschaffungslogistik nur
eine untergeordnete Rolle. Da ein Lager untersucht wird, dass in einer
Dienstleitungsfunktion steht sowie die mdglichen Auswirkungen im Rahmen der
Transportlogistik betrachtet werden, kann von einem Dienstleitungsunternehmen, in
welchem nur Distributionslogistik ~ vorhanden ist, gesprochen  werden.
Dementsprechend wird der Bereich der Distributionslogistik eingehender erlautert.

Wichtig ist zu erkennen, dass es sich um keine Betrachtung des gesamten
Logistiksystem des Bundesheeres handelt. Dementsprechend sind die Erkenntnisse
sehr spezifisch auf das untersuchte Problem anwendbar. Eine generelle Aussage
Uber andere Probleme ist hiermit nicht, oder nur sehr eingeschrankt, méglich.

Distributionslogistik

Ziel der Distributionslogistik ist, die richtige Ware zum richtigen Zeitpunkt am
richtigen Ort und in der richtigen Menge sowie Qualitat bereitzustellen. Also den
Kunden zu beliefern. Dabei ist auf den optimalen Zustand zwischen dem geforderten
Lieferservice und den anfallenden Kosten zu achten.?":8®

% vgl. Martin, 2014, S. 3

% vgl. ebenda

 vgl. Schulte, 2013, S. 467

% vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 5
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Kunden versuchen verstarkt ihre eigen Lagerbestédnde zu reduzieren und dadurch
werden die Lieferdienstleister dazu gezwungen entsprechende Strategien zu
entwickeln.

In weiterer Folge und der Tatsache, dass einer der Hauptuntersuchungspunkte
dieser Arbeit die Bestandsreduzierung von Lagern ist, kommt der
Distributionslogistik, in diesem Rahmen, ein besonderer Stellenwert zu.

Die grundsétzlichen Problemstellungen der Distributionslogistik umfassen:®®

e Standortwahl der Lager

e Lagerhaltung

e Auftragsabwicklung

e Kommissionierung und Verpackung
e Warenausgang

e Transport

Im Bereich der Standortwahl, Auftragsabwicklung, Kommissionierung und
Warenausgang ist die Bandbreite der moglichen Veranderungen im Bundesheer sehr
begrenzt. Nur in einer langfristigen Betrachtung sind hier Verdnderungen maoglich.
Dies hangt mit den Rahmenbedingungen des o6ffentlichen Dienstes und der
speziellen militarischen Vorgaben zusammen. Diese Faktoren sind also, in der kurz-
bis mittelfristigen Sichtweise dieser Arbeit, als gegeben zu betrachten. Die
Lagerhaltung beschéftigt die andere Halfte dieser Arbeit und wird dort ausfihrlich
behandelt.

Die vorliegende Problemstellung, welche von grundlegendem Interesse und in
ausreichendem Mal3e beeinflussbar ist, wird nun durch den Transport dargestellit.

Die Aufgabe der Transportfunktion ist der Raumausgleich von Gutern innerhalb des
Logistiksystems. Die Transportaufgaben lassen sich nun weiter differenzieren in eine
Lagernachbelieferung und eine Kundenbelieferung.®

Zum Einsatz kommt dabei eine "Transportkette”. Gemald Norm ist dies eine Folge
von technisch und organisatorisch untereinander verkntpften Vorgangen, bei denen
Guter von einer Quelle zu einer Senke transportiert werden.**

Die Abbildung der Transportorganisation findet sich in den Distributionsstrukturen
wieder. Diese sollen nun néaher betrachtet werden.

% vgl. Schulte, 2013, S. 467
% ygl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 408
%L vgl. DIN 30781-1, 1989, S. 3
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2.2.5 Distributionsstrukturen

Der Zweck der Distributionsstruktur ist die physische Verteilung und Bewegung von
Waren. Die entsprechende logistische Leistung sind Lager- Umschlag- und
Transportvorgange. Begleitend dazu ist der Informationsfluss sicherzustellen.®%%

Im Wesentlichen sind folgende Elemente jene, welche die Struktur beschreiben: %9

e Zahl der Lager
e Zahl der unterschiedlichen Lagerstufen
e Standorte der Lager

e Raumliche Zuordnung der Lager zu Absatzgebieten

Die Strecken zwischen den Lagern in dieser Struktur werden durch die Transporte
realisiert. Die grundlegende Kenntnis Uber die Struktur ist Ausgangspunkt fur
maogliche  Optimierungsmal3Bhahmen.  Nur unter deren Beachtung und
Bertcksichtigung hat ein moglicher Ansatz zur Analyse und Optimierung Erfolg.

Grundsatzlich besteht zwischen diesen Merkmalen eine enge Verbindung, welche
eine isolierte Betrachtung unzweckméafig macht. Eine entsprechende Analyse sollte
also immer von einer gesamtheitlichen Betrachtung der Distributionsstrukturen
ausgehen. Anderungen in der Lagerstruktur haben automatisch Auswirkungen auf
die Standorte und die raumliche Zuordnung. Daraus ergeben sich wiederum
Auswirkungen, welche in der Transportbetrachtung zu berucksichtigen sind.

Einen Uberblick tiber Distributionsstrukturen gibt folgende Abbildung 2-9:

%2 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 244

% Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 408
% vgl. Schulte, 2013, S. 470

% vgl. Gudehus, Logistik 1, 2012, S. 15
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Einstufige Zweistufige Dreistufige
Distribution Distribution Distribution
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Abbildung 2-9: Alternative Distributionsstrukturen®

In der vertikalen Struktur ist gut die jeweilige Ausprdgung einer zentralen oder
dezentralen Lagerhaltung zu erkennen.®"%

Durch die Zentralisierung werden im Speziellen die Zielgro3en der Lieferbereitschaft
und der Lieferzeit beeinflusst. Bei einem Zentrallagerkonzept wird das
Fehlverteilungsrisiko eliminiert. Allerdings wird dabei grundséatzlich auch die Lieferzeit
ausgedehnt.®® Es werden also mogliche Fehlerquellen eliminiert. Jeder Vorgang im
Rahmen eines Umschlages birgt das Risiko Waren falsch zuzuordnen. Dadurch wird
die Zustellung an den richtigen Empfanger nicht mehr gewahrleistet. Andererseits
lagern die Waren nicht mehr so nahe am Verbraucher und benétigen eine
verlangerte Zustellzeit.

Da im Zuge dieser Arbeit ein Sonderfall, in dem viele Parameter vorgegeben sind,
untersucht wird, konzentriert sich die Analyse im Rahmen des praktischen Teiles auf
die beeinflussbaren Mdoglichkeiten. Diese sind hauptsachlich in der Frage der
Zentralisation gegeben. Lagerstufen als Ganzes kénnen aufgrund der vorgegebenen
Struktur kaum eingespart werden. Es ist jedoch die Frage der Auspragung der
Nutzung der jeweiligen Ebenen zu erdrtern. In einem zentralistischen Konzept
werden zum Beispiel Lagergiter aus den niedrigeren Ebenen abgezogen und der
hoheren Lagerebene zugefiuihrt. Einen wesentlicher Parameter, der in diesem
Zusammenhang zu beachten ist, stellt die Lieferzeit dar. Als Bedingung fir die

% Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 391

9 vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 246

% vgl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 391
% vgl. Bretzke, 2010, S. 248
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Einhaltung des Servicegrades ist eine Uberschreitung der geforderten Lieferzeiten
unbedingt zu vermeiden.

Es ist jedoch wichtig zu bedenken, dass diese Rahmenbedingungen nicht die Regel
sind, sondern nur fur den speziellen Fall der militdrischen Doppelnutzung Gliltigkeit
besitzen.

Externalisierung

Ein Trend, welcher sich in letzter Zeit immer mehr bemerkbar macht, ist die
Externalisierung, auch Outsourcing genannt. Man versteht darunter die Nutzung
externen Ressourcen fiir die Durchfiihrung von betrieblichen Leistungen.*®

"Die Attraktivitat des Outsourcings fur die Produzenten ergibt sich vor allem durch die
Variabilisierung von hohen Fixkosten fiir Personal und Fuhrpark."***

Die Entscheidung zum Einsatz von Outsourcing ist wesentlich im Rahmen der
Umsetzung der Distributionsstrukturen. Grundsatzlich ist der Kostenfaktor hier das
bestimmende Malf3. Die Kosten werden durch die Preise des externen Dienstleisters
oder der eigenen Umsetzung bestimmt. Die Vorgabe an den Dienstleister leitet sich
aus den Anforderungen an den eigenen Servicegrad ab.

Da diese Funktionen friher selbst erstellt wurden ist die Entscheidung zur
Externalisierung von Bereichen und Funktionen gleichzusetzten mit einer Make or
Buy-Entscheidung.'®*'% Die logistische Dienstleistung wird also entweder in
Eigenfertigung (Make) oder als Fremdbezug (Buy) erbracht.

Die Entscheidung zu Outsourcing hangt vom jeweiligen Potential zur Kostensenkung
oder Qualitatssteigerung ab. Bei der vorliegenden Betrachtung im Rahmen des
Bundesheeres ist zu bedenken, dass Transportraum eine zweifach beschrankte
Ressource darstellt. Die Entscheidungskriterien bezlglich Outsourcen sind weniger
vom Gedanken der Kostensenkung getrieben, sondern vom geforderten Servicegrad.
Vorhandene Ressourcen in Form von Transportraum sind begrenzt und kénnen
zusatzlich auch nicht eingespart werden. Die vorhandenen Fahrzeuge sind daher auf
jeden Fall zu nutzen. Der Grund fur diesen Umstand ist wiederum von
Anforderungen aus dem Einsatzzweck des Heeres ableitbar. Die Fahrzeugstruktur
leitet sich grundsatzlich aus den Notwendigkeiten eines militéarischen Einsatzes ab.
Wirtschaftliche Uberlegungen spielen hier keine Rolle. Einsparungen im
Fahrzeugbestand sind daher, auch wenn es vielleicht 6konomisch sinnvoll wére,
nicht moglich. Als Folge davon ist der vorhandene Fahrzeugbestand so effizient wie

1% ygl. Matyas, 2013, S. 67

1%L Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 413
192 ygl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 152

193 ygl. Wiendahl, 2014, S. 125
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maoglich zu nutzen. In der Realitat stellen Fahrzeuge, im generellen, eine limitierte
Ressource des Bundesheeres dar. Grund hierfir ist die allgemeiner budgetére
Situation. Dies kann dazu fuhren, dass bei einem Engpass an Kapazitaten jedoch ein
Outsourcing notwendig ist, um die Servicequalitat zu erhalten.

2.2.6 Verkehrstrager

Die Realisierung der Transporte innerhalb der Distributionsstrukturen kann auf
verschiedenen Wegen erfolgen. Dieser Teil der Logistik ist am starksten durch
externe Einflisse beeinflusst. Die Beurteilung dieser, ist notwendig, um das eigene
Transportlogistik darauf hin aufzubauen und abzustimmen. Entscheidend ist die
Auswahl des richtigen Transportsystems im Rahmen des vorhandenen
volkswirtschaftlichen Verkehrssystems.***

Im Folgenden sollen die unterschiedlichen Mdoglichkeiten kurz erlautert werden,
welche zu einer Umsetzung der Transporte fuhren kbnnen. Bei der Beurteilungen
spielen verschiedene Teile eine Rolle. Es sind dies:'®

e Verkehrsinfrastruktur
e Verkehrsmittel

e Verkehrstrager

Die Verkehrsinfrastruktur stellt hierbei die ortsfesten Anlagen der Verkehrswege dar.
Hierbei sind wesentliche Randbedingungen durch die Natur bedingt. Es sind dies die
Verkehrsmedien Land, Wasser und Luft, welche die Eigenschaften eines
Verkehrssystems wesentlich beeinflussen.*®

Die Verkehrsmittel sind jene Einrichtungen, welche die eigentliche Leistung der
Beforderung von Gitern erbringen. Meist handelt es sich hierbei um Fahrzeuge.

In diesem Zusammenhang stellt die Gesamtheit aller Verkehrsmittel, welche die
gleiche Art von Verkehrsinfrastruktur beniitzen, den Verkehrstrager dar.'®’

Die Verkehrslogistik ist nun ein Teilgebiet der Logistik, welches sich unter
Beriicksichtigung dieser Verkehrstrager, mit der Optimierung des Giterverkehrs
befasst.'®

Es existieren nun mehrere potentiell Verkehrstrager, die fir eine Guterbeforderung
zur Verfiigung stehen, 109,110,111

1% ygl. Schulte, 2013, S. 175; Pfohl, 2010, S. 151
195 ygl. Schulte, 2013, S. 174 1.

1% ygl. Schulte, 2013, S. 174

97 ygl. Schulte, 2013, S. 175

198 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 79
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e StralRenguterverkehr
e Schienenverkehr

e Binnenschifffahrt

e Seeschifffahrt

e Luftverkehr

e kombinierter Verkehr

e Rohrleitungsverkehr

Die Auswahl des geeigneten Tragers ist durch die Logistik zu treffen. Wesentliche
Beurteilungskriterien sind hierbei die Kosten sowie die Leistungsfahigkeit des
jeweiligen Verkehrstragers. Die Priorisierung dieser beiden Faktoren ist aufgrund der
Anforderungen an die Servicequalitat des Logistiksystems gegeben. Bei Just-In-Time
Logistik ist zum Beispiel die Flexibilitat und Geschwindigkeit der Verkehrsmittel
vorrangig. Es liegt also eine Prioritat im Bereich der Leistungsfahigkeit vor.

Fur die weitere Untersuchung im Rahmen dieser Arbeit wird nur mehr der Schienen-
sowie Stral3enguterverkehr herangezogen. Grund hierfir ist die Struktur der
Transportlogistik des Bundesheeres im innerdsterreichischen Gebiet. Die Abstiitzung
der Transporte auf die beiden Bereiche lasst diesen Schluss zu.

Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass im Rahmen von Auslandseinsatzen sehr
wohl andere Verkehrstrager beim Uberwinden groRerer Distanzen zum Einsatz
kommen. Hauptsachlich handelt es sich hierbei um den Luftverkehr und in
Einzelfallen auch Schiffsverkehr. Zur Bewaltigung des Lufttransportes stehen auch
entsprechende Verkehrsmittel innerhalb des Bundesheeres zur Verfugung. Die Wabhl
des verwendeten Verkehrstragers hangt, im Speziellen bei Auslandseinsatzen, nicht
nur von wirtschaftlichen Faktoren ab. Auch die allgemeine Sicherheitslage ist zu
bedenken. Ein Transport in Krisenregionen mit entsprechender Bedrohungslage wird
immer durch eigene Mittel durchgefihrt werden, auch wenn dies nicht die
kostenoptimale Losung darstellt.

Schienenverkehr

Aufgrund von Engpéssen im StraRensystem und auch der steigenden Bedeutung
von Umweltaspekten erfahrt der Schienenverkehr eine zunehmende Bedeutung. Die
groRen Vorteile liegen in der Tatsache, dass groRere Einzelladegewichte, im

199 ygl. Schulte, 2013, S. 177
119 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 82
11 ygl. Pfohl, 2010, S. 155
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Vergleich zum LKW, méglich sind. Die Bahn ist also massengitertauglich.**
Auch ist die Unabhangigkeit vom Verkehrsaufkommen auf StraRen wesentlich.***
Auf der Negativseite sind Bahntransporte an Fahrpldne gebunden und aufgrund von
Rangiertatigkeiten sinkt die Transportgeschwindigkeit proportional mit der
gefahrenen Strecke. Verantwortlich dafir sind Rangiereffekte. Des Weiteren ist die
Netzdichte eingeschrénkt und dadurch ist eine Haus-zu-Haus Beforderung kaum
maoglich.**° Dies resultiert in weiteren zeitintensiven Umschlags- und
Ladeleistungen. Aus diesen Griunde finden Transporte im Rahmen des
Schienenverkehrs hauptsachlich bei Langstreckentransporten statt. Hier liegen die
spezifischen Stérken des Verkehrstragers Bahn.*¢117:118

Bei der Betrachtung im Zusammenhang mit dem Bundesheer sind zudem weitere
Aspekte zu beachten. Grundsatzlich ist zu bemerken, dass zwischen den OBB und
dem Osterreichischen Bundesheer eine Partnerschaft besteht, welche effiziente
Transporte ermdglichen.

Ein weiterer Aspekt bei der Durchfihrung von Transporten durch die Bahn ist der
Umstand, dass es auch Transporte gibt, welche spezielle Sicherheitsbestimmungen
zu erfullen haben. Manchmal ist es etwa notwendig Sicherheitspersonal mit dem
Transportgut gemeinsam zu transportieren, welches eine spezielle Bewachung
erfordert. Als Beispiel sein hier Waffen oder deren Teile genannt. Eine derartige
Bewachung ist im Rahmen eines Bahntransportes nur schwer umzusetzen. Bei der
Planung von Transporten ist dieser Umstand zu bericksichtigen und im gegebenen
Falle der Einhaltung von gesetzlichen Bestimmungen gegeniber den wirtschaftlichen
Grundsatzen der Vorrang zu geben.

StralBenguterverkehr

Hauptsachlich werden hierbei Lastkraftwagen eingesetzt. Diese stitzen sich auf ein
engmaschiges StralRennetz ab. Dies fuhrt zu einer hohen Flexibilitat und dadurch
kann praktisch jeder Ort in einem Transportvorgang realisiert werden. Bei kurzen bis

mittleren  Transportwegen sind die  Transportzeiten auflerdem relativ
niedrig.119'120'121'122

1z vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 88

vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 744
1% ygl. Schulte, 2013, S. 180

vgl. ebenda

18 ygl. Bretzke, 2010, S. 151

7 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 88

118 ygl. Pfohl, 2010, S. 157

119 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 86

120 ygl. Schulte, 2013, S. 177

2L ygl. Pfohl, 2010, S. 157

vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 408
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Weitere Vorteile liegen in der Anpassungsfahigkeit beztglich der Transportaufgaben.
Rangieraufgaben, wie bei der Bahn, entfallen vollstdndig und dadurch verringern sich
die Transportzeiten gegenuber anderen Verkehrsmitteln.

Negativ wirken sich bei StraRenverkehr die Abhangigkeit von Witterung und
Verkehrsstorungen aus. In Ballungsraumen wirkt sich dieses Defizit noch
gravierender aus, da StraBen in diesem Bereich generell stark (iberlastet sind.*?>1%*

Kombinierter Verkehr

Beim kombinierten Verkehr findet die Guterbewegung unter Nutzung mehrerer
Verkehrsmittel statt. In der Regel werden hierbei mehrgliedrige Transportketten
verwendet. Zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln finden jeweils
Umschlagvorgédnge statt. Ziel dabei ist es, die komparativen Kosten- und
Leistungsvorteile der einzelnen Verkehrsmittel zu nutzen.'#12

Wesentliches Merkmal vom kombinierten Verkehr ist hierbei die Beférderung in
festen Ladeeinheiten. Ist dies nicht der Fall, spricht man von gebrochenem
Verkehr, 127128

Wenn  nur ein Verkehrstrager beteiligt ist, spricht man von intramodalem
kombiniertem Verkehr. Im Gegensatz dazu liegt bei Beteiligung von mehreren
Verkehrstragen ein intermodaler kombinierter Verkehr vor.*?® Der Giiterfluss wird
also in diesem Fall generell multimodal durchgefiihrt.**°

Auch beim Bundesheer ist in Bereichen kombinierter Verkehr im Rahmen von
mehrgliedrigen Transportketten anzutreffen. Beim intramodalem Verkehr findet nur
der StraRenverkehr Anwendung. Bei der Umsetzung von intermodalem Verkehr wird
der Schienen- und StralRenguterverkehr kombiniert. In einigen Heereslogistikzentren
ist sogar eine direkte Anbindung an die Schieneninfrastruktur gegeben. Dadurch ist
ein effizientes Umschlagen auch im eigenen Bereich gegeben. Zu erwdhnen ist
noch, dass in letzter Zeit auch standardisierte Containersysteme im Bundesheer
Einzug gefunden haben. Diese erleichtern die Tatigkeiten enorm und steigern somit
die Effizienz des Transportsystems.*3!

128 ygl. Schulte, 2013, S. 177

vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 408
125 ygl. Schulte, 2013, S. 183

126 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 105

vgl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008;

128 ygl. Schulte, 2013, S. 183

vgl. ebenda

%0 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 104

vgl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 341
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2.2.7 Transportplanung

Die Transportplanung umfasst die Gestaltung von Transportnetzen und die
Steuerung der darin ablaufenden Transportprozesse. Die Tourenplanung ist dabei
ein wichtiger Spezialfall, fir welchen weit entwickelte Software zur Unterstitzung
verfuigbar ist.'

Der Transport ist durch den Ausgangspunkt und den Zielort des
Raumuberwindungsprozesses gekennzeichnet. Bei der ganzheitlichen Betrachtung
sind die Kosten und die Leistungsfahigkeit zu beriicksichtigen.**?

Im Rahmen dieser Arbeit ist die Betrachtung der Giterverkehrssysteme auf den
Stral3enguterverkehr beschrankt. Die Versorgung mit LKW stellt namlich die
HauptgroRe des militarischen Giterverkehrs in  Osterreich dar. Nur in
Ausnahmefallen wird zusatzlich auf den Schienengiiterverkehr der OBB als externer
Dienstleister zugegriffen.

Bei der Betrachtung der Transportnetze im Rahmen des Stralenverkehrs ergeben
sich verschiedene Moglichkeiten Transporte zu organisieren. Dies ist auf die
Flexibilitat dessen zuriickzufiihren. Es sind dies:***

e Ringverkehr

Im Sinne eines Linienverkehrs wird ein Fahrplan vorausgesetzt. Dies fihrt zu
einem geringeren Steuerungsaufwand.

e Sternverkehr

Diese gehen von einer Zentralstelle aus und absolvieren mehrere
geschlossenen Fahrtstrecken.

Die folgende Abbildung 2-10 bietet eine anschaulichen Uberblick tiber diese beiden
Organisationsarten:

32 ygl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 137
133 ygl. Kummer, Griin, & Jammernegg, 2013, S. 343
3% ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 87 f.
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Ringverkehr Versorgungstouren (Sternverkehr)

Abbildung 2-10: Beispiele fur Tourenarten far Auslieferungsfahrzeuge135

Der Sternverkehr stellt die Bewaltigung der Transportaufgaben in der
Flachenbedienung dar. Die Komplexitat liegt hierbei nicht in der Entwicklung
adaquater Netzstrukturen, sondern in der Planung der Touren.**

Dieses Konzept der Flachenbedienung, in der die Fahrzeuge wieder zu ihrem
Standort zurtickkehren, nennt man Milk Run, in Anlehnung an die Auslieferung von
Milch an die Abnehmer. Dieses findet sich vor allem in regionalen Verteiler- und
Abhohlverkehren wieder.**’

Die Entfernungen, die in diesem Bereich zurtickgelegt werden, sind meist erheblich
kirzer, als die Vorausgegangenen. Jedoch ist diese Entfernungsiberwindung, die so
genannte "letzte Meile" oder "Last Mile", in der Regel wesentlich teurer als die
eigentlich raumiiberwindenden Primértransporte. Ursachen hierfiir sind: **8

e Ungunstiges Verhaltnis von Anschaffungskosten und Nutzlast der
eingesetzten Fahrzeuge

e schlecht durchschnittliche Startauslastung pro Tour

e schlechte Durchschnittsauslastung durch sukzessive Fahrzeugentleerung
wahrend der Tour

e standzeitintensive Verkehrsinfrastruktur (Ampeln, Staus)

e Produktivitatsverluste wahrend Entladevorgdngen

e fehlende Ruckfrachten

1% Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 88
% ygl. Bretzke, 2010, S. 155
37 ygl. Schulte, 2013, S. 208
138 ygl. Bretzke, 2010, S. 158
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Die, im Vergleich mit den Primartransporten, hohen Kosten rechtfertigen ein
besonderes Augenmerk bei den Planungstétigkeiten im Bereich der Last Mile. Dies
fuhrt zu einer Touren- und Routenplanung, welche die kostenoptimale operative
Planung und Durchfiihrung dieser Transportaufgaben umfasst.**® Durch den Begriff
der Tour wird die Angabe der Menge der Kunden, die auf einer Fahrt bedient werden
sollen, beschrieben. Die Menge an Auftrdgen, welche einem Fahrzeug in bestimmter
Reihenfolge zugeordnet werden, bilden eine Tour. Die Route bezeichnet die
Reihenfolge, in der die Kunden einer Tour zu bedienen sind.****** Manchmal wird
dem Begriff Tour trotzdem die Bedeutung der Reihenfolge innerhalb einer Tour
zugewiesen. Die Route beschreibt dann den genauen Verbindungsweg.

Die Tourenplanung hat nun allgemein die Aufgabe kleinere Transportauftrage,
welche einzeln ein Fahrzeug nicht auslasten, zu Touren zusammenzufassen. Die
Zielsetzung dabei ist es, die zu fahrende Strecke zu minimieren und dabei die die
gesamte Nachfrage zu befriedigen, sowie die Fahrzeugkapazitat einzuhalten.*** Die
sich daraus ergebenden Teilprobleme sind ein  Zuordnungs- und
Reihenfolgenproblem. Die Kunden, und damit Lieferorte, missen einem Fahrzeug
zugeordnet werden. Des Weiteren ist die kurzeste, schnellste und kostengtinstigste
Strecke zu bestimmen.'*® Zuséatzlich zu diesen Problemen kommen noch
Restriktionen und Storgro3en der taglichen Praxis. Dies kbnnen Kapazitats-, Zeit-,
Personal- oder Ladungsrestriktionen sein. Fahrzeugausfall, Falschbestellungen oder
Fehlteile kénnen als StérgroRen hinzukommen.***

Meistens erfordern Touren eine tagliche neue Disposition, da taglich neue
Transportauftrage  eingehen.  Tourenplanungsprobleme gehéren zu den
kombinatorischen Optimierungsproblemen. Die dabei zu l6sende praktische
Problematik ist meist zu umfangreich fur exakte mathematische Ldsungen. Aus
diesem Grund werden meist Algorithmen in bewahrten Softwarewerkzeugen zur
Verfliigung gestellt.14>-14¢

139 vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 250 f.

vgl. ebenda
L ygl. Arnold, Kuhn, Furmans, Isermann, & Tempelmeier, 2008, S. 144
142 ygl. ebenda
43 ygl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 252
1 vgl. ebenda

45 ygl. Schulte, 2013, S. 208
vgl. Heiserich, Helbig, & Ullmann, 2011, S. 253
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3 Lagerbestandsanalyse

In der folgenden Logistischen Lageranalyse kommen drei Phasen zur Anwendung.
Es sind dies die Vorbereitung, Analyse und die Handlungsfeldableitung.*’

Wie, im weiteren erlautert wird, handelt es sich bei dem untersuchten Lager um ein
Ersatzteillager. Die Lagerhaltung in der Ersatzteillogistik erfolgt typischerweise als
selektive Lagerhaltung. In diesem Zusammenhang durchgefuhrte ABC Analysen
ergeben fast immer ausgepréagte Konzentrationskurven.

Zuerst werden im Rahmen der Vorbereitung der Untersuchungsbereich festgelegt
und erlautert, wahrend die Zieldefinition schon eingangs in der Arbeit stattfand. Die
Analysephase besteht aus der Datenerhebung, der Darstellung sowie der
eigentlichen ABCXYZ-Analyse. Daran anschlieRend findet die Ableitung des
Handlungsfelds statt. Diese identifiziert die optimierbaren Artikel und die Ableitung
von Malnahmen. In Kapitel 4 werden diese MalRRnahmen dann auf die
Transportlogistik angewandt und auf deren Durchfiihrbarkeit tiberpriift.*4®

3.1 Unterscheidung der Rahmenbedingungen eines
militarischen Lager im Gegensatz zu dem eines
klassischen Produktionsbetriebes

In den bisherigen theoretischen Grundlagen wurde von Lagern in der privaten
Zivilwirtschaft ausgegangen und entsprechende Regeln und Methoden vorgestellt.
Wie bereits mehrfach betont, soll im Zuge dieser Arbeit jedoch ein militarisches Lager
und die damit verbundene Logistikkette naher untersucht werden. Die praktische
Umsetzung obliegt hierbei der Einsatzunterstiitzung, welche fir die logistische
Unterstiitzung und Sicherstellung von Einsatzen verantwortlich ist.**°

Aufgrund des politischen Auftrages des Bundesheeres, welcher nach dem
Wehrgesetz festgelegt ist, kann und darf eine derartige Organisation nicht
gewinnorientiert handeln. Dies entbindet die Verantwortlichen jedoch nicht davon
wirtschaftliche Uberlegungen in die Planungs- und Steuerungstatigkeiten einflieRen
zu lassen.

Dieser Umstand erfordert die Definierung einiger zusatzlicher Rahmenbedingungen
die spezifisch flr die militarischen Erfordernisse notwendig sind. In der Kosten- und

17 ygl. Schmidt & Wriggers, 2008, S. 148

48 ygl. Schmidt & Wriggers, 2008, S. 149

49 vgl. Bundesministerium fiir Landesverteidigung, 2004, Dienstvorschrift fir das Bundesheer (zur
Erprobung) - Truppenfihrung, Rd.Z.:57
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Leistungsbetrachtung sind dann diese Nebenbedingungen zu bertcksichtigen und
gegebenenfalls der Fokus von Optimierungstatigkeiten entsprechend anzupassen.
Auch soll mit Definierung dieser Rahmenbedingungen darauf hingewiesen werden,
dass es eine Vielzahl an unterschiedlichen Lagern mit ungleichen Aufgaben im
militdrischen Umfeld gibt. Dies ist wichtig zu beachten, da im Rahmen dieser Arbeit
ein spezieller Lagertyp untersucht wird und es von grol3ter Bedeutung ist, zu
verstehen, dass die getroffenen Annahmen und Erkenntnisse nicht generell auf alle
Lager anzuwenden sind.

Im Folgenden werden einige erweiterte Rahmenbedingungen erlautert, welche bei
der Analyse und vor allem der anschlieRenden Bewertung zu bertcksichtigen sind.

3.1.1 Erweiterte Rahmenbedingungen

Bevorratung

Einer der grof3ten Unterschiede zwischen einem Lager eines zivilen Unternehmens
und dem einer Armee ist der Umstand, dass im Rahmen der Aufgaben eines Heeres
auch dem Umstand Rechnung getragen werden muss, dass nicht nur laufende
Prozesse in der Logistik bertcksichtigt werden muissen, sondern auch eine
Bevorratung notwendig ist, um im Eventualfall Wirksamkeit zu erzielen. Dies stellt
auch einen gesetzlichen Auftrag des Bundesheeres dar und ist somit umzusetzen.
Es konnen daher nicht nur reine Kennzahlen fur die Wirtschaftlichkeit eines
derartigen Lagers herangezogen werden, sondern es mussen auch
systemimmanente Ineffizienzen akzeptiert werden. Eine Unterscheidung in ein
Lager, welches einem Bevorratungszweck zugrunde liegt und dem eines Lagers fur
laufende Prozesse ist daher unumganglich. Diese beiden grundverschieden
Lagerarten sind in einer Bewertung auch strikt zu trennen und kénnen nicht mit den
gleichen Mal3stdben beurteilt werden.

Personalstruktur

Aufgrund der Tatsache, dass es sich bei den Bediensteten des Osterreichischen
Bundesheeres mit Masse um Personen mit der Rechtsstellung eines Beamten im
offentlichen Dienst handelt, sind viele Mal3hahmen zur Kostenreduzierung, wie sie in
privaten Unternehmen stattfinden, nur bedingt anwendbar.

Eine kurzfristige Einsparung durch Reduzierung des Personalstandes ist zum
Beispiel nicht erreichbar. Dies ist auf die Tatsache zurlckzufihren, dass
Kindigungen im 6ffentlichen Dienst aus rechtlichen und politischen Griinden nicht
maoglich sind. Sollte also eine Einsparung im Personalbereich, durch wegfallen von
Arbeitsplatzen geplant werden, so ist zu bedenken, dass trotzdem der Personalstand
nicht sinkt und keine Kostenersparnis auftritt.
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Unberthrt hiervon soll allerdings die Tatsache sein, dass in einer langfristigen
Sichtweise sehr wohl eine Personalreduzierung maglich ist. Als Beispiel soll hier das
Nicht Nachbesetzen von Stellen bei Pensionierung oder Ausscheiden dienen. Hierbei
ist jedoch ein weiterer gravierender Nachteil zu beachten. Die zuklnftige
Altersstruktur der Beschaftigten im System wird sich in der Zukunft spurbar
verandern. Eine massive Uberalterung ist die Folge mit zuséatzlich negativen
Auswirkungen. Dies kann als Leitlinie fur zuklnftige Entscheidungen gelten, jedoch
sollten die auftretenden Faktoren dabei nie aul3er Acht gelassen werden. Aufgrund
dessen, dass kurz- und mittelfristig keine spurbaren Auswirkungen im Bereich der
Kosten zu erwarten sind, wird das Thema der Personalstruktur auch im Rahmen
dieser Arbeit nicht weiter verfolgt werden.

Kunde

Da es sich bei einem militdrischen Logistiksystem um ein geschlossenen System
handelt, kann der Begriff Kunde nicht so einfach angewendet werden. In der
Gesamtbetrachtung des Bundesheeres ist die Logistik als Dienstleister einer
Gesamtbetrachtung gegentber den Streitkraften unterzogen. Kunden waéren in
diesem Fall die Streitkrafte per se. Um Prozesse jedoch zu untersuchen, welche auf
eine Optimierung der Logistikkette abzielen, kann eine Entkopplung von
verschiedenen inneren Stellen notwendig sein.

Entscheidender Punkt hierflr ist die Tatsache, dass die Arbeitsfahigkeit von
Einheiten sichergestellt werden muss. Das ware, wie im Falle der vorliegenden
Arbeit, etwa eine Werkstatt in einer Instandhaltungseinheit. Das Verhalten dieser
Einheiten entspricht dann dem eines Kunden, dessen Bedirfnisse zu erfillen sind.
Bei Nichterfullung des Kundenwunsches ist zwar mit keinem Wechsel zu einer
Konkurrenz zu rechnen, es entstehen jedoch unndtige Kosten im Gesamtsystem
aufgrund von Wartezeiten. Da das Ziel die Kostenminimierung ist, sind solche
Zustande auf ein absolutes Minimum zu reduzieren. Die Kundenzufriedenheit ist also
trotzdem das Ubergeordnete Ziel.

Regionalstruktur

Ein weiterer, nicht zu vernachlassigender, Punkt in der Beurteilung ist der Umstand,
dass das Bundesheer seine Regionalstruktur nur in begrenztem Mal3e selbstandig
festlegen kann. Priméar sind hierfir der politische Auftrag und die militarischen
Anforderungen verantwortlich. Die Struktur leitet sich somit durch die
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Truppengliederung ab.’®® Eine Optimierung von Standorten, wie in der
Privatwirtschaft standardmafig angewandt, ist nur in einem sehr eingeschréankten
Umfang mdoglich.

Computerunterstitze Logistik und Lagerverwaltung

In der jungeren Geschichte des Bundesheeres ist die gesamtheitliche Einfihrung von
computergestitzten Systemen eine relativ neue und erst im Aufbau befindliche
Materie. Der Grundstein fiur die Einfihrung von EDV Unterstitzung in der
Lagerbewirtschaftung wurde zwar bereits in den 1960er Jahren gelegt, stellte aber
nur eingeschrankte Funktionen zur Verfigung. Das damalige System konzentrierte
sich nur auf die Heeresebene. Es waren eine Bestandsverwaltung und Bestellungen
an die Heeresebene damals moglich. Die Daten wurden dabei im Wochenrhythmus
gesammelt und verarbeitet. Erste Schritte zu einer taglichen EDV Verarbeitung
wurden im Jahr 1991 eingeleitet.***

In Ableitung der militdrischen Vorgaben wurde immer verstarkt auf analoge und
manuelle Technologie gesetzt, welche auch im robusten Einsatzfall unter
Extrembedingungen, wie etwa totalem Stromausfall, zu funktionieren hatte. Als
Erganzung dazu entwickelten sich die Computerverwaltungsprogramme als
Unterstitzung. Im Vergleich zu den Systemen, welche in Unternehmen der
Wirtschaft zunehmend an Bedeutung gewannen, waren die des Bundesheeres
hdchstens als rudimentar zu betrachten. Ausgangspunkt der Notwendigkeiten und
Anforderungen war hierbei immer das Meldewesen. Die Madoglichkeiten einer
gezielten Optimierung wurden hierbei noch nicht beachtet.

In den letzen Jahren wurde jedoch zunehmend erkannt, dass eine effiziente
Logistikverwaltung nur mit entsprechender Softwareunterstiitzung mdglich ist. Dies
fuhrte zur Implementierung eines neuen Programms mit dem Namen Logistisches
Informations System (LOGIS). Damit waren erstmals eine zentrale Erfassung
verschiedener Leistungsparameter moglich. Daten aus diesem Programm stellten
auch die Grundlage fur die Informationen, welche im Rahmen dieser Arbeit analysiert
wurden. Problematisch ist jedoch die Tatsache, dass es sich um kein
automatisationsunterstitztes System handelt. Alle Buchungen werden manuell
vorgenommen. Eine lickenlose Verfolgung von Artikeln in der Logistikkette ist somit
nicht moglich.'®® Weitere Details Uber die Fahigkeiten, aber auch
Verbesserungsmaglichkeiten werden im Analyseteil der Transportlogistik in dieser
Arbeit behandelt.

%0 ygl. Bundesministerium fiir Landesverteidigung, Dienstvorschrift fir das Bundesheer (zur

Erprobung) - Truppenfiihrung, 2004, Rd.Z.: 8

L ygl. Bundesministerium fir Landesverteidigung, Versorgungs Weisungen, 1991, S. 1
152 ygl. Bundesministerium fir Landesverteidigung und Sport Slil/GrpLog/LogU,
Durchfiihrungsbestimmungen zur Materialverwaltung im LOGIS, 2011, S. 15
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3.1.2 Servicegrad

In der, aus dem wirtschaftlichen Umfeld abgeleiteten, Theorie wird unter dem
Servicegrad die Wahrscheinlichkeit verstanden, dass ein Kunde die bestellte Ware
vollstandig, korrekt und termingerecht erhélt.*>

Im militdrischen Umfeld ist diese Grundaussage die Selbe, jedoch muissen einige
Spezialisierungen vorgenommen werden. Im Bereich der Vorratslagerung ist der
Servicegrad eindeutig durch die militarischen Anforderungen vorgegeben. Es sollen
all diejenigen Guter auf Lager gehalten werden, welche fur eine Funktionstiichtigkeit
des gesamten militarischen Systems notwendig sind. Dies soll auch der Fall sein bei
Ausfall jeglicher externen Versorgung. Da in diesem Bereich nur sehr eingeschrankte
Okonomische Optimierung moglich ist, werden solche Vorratslager in der
vorliegenden Arbeit nicht ndher behandelt.

Es existieren jedoch auch Lager welche sehr gut mit denen eines Versorgungslagers
oder Pufferlagers zu vergleichen sind. Diese operieren im Rahmen laufender
Prozesse der aktuellen Versorgung des téaglichen Dienstbetriebes des
Bundesheeres. Als Beispiele sind hier Lager im Rahmen von Werkstéatten, Kiichen
und Ausbildung zu nennen. Hierbei teilt sich der Servicegrad in zwei Bereiche auf,
namlich den des taglichen Betriebes mit einer entsprechenden Lagerreichweite und
andererseits die Vorgabe innerhalb einer bestimmten Zeitspanne, typischerweise bis
zu funf Tage, Guter fur eine Bevorratungslagerung im Rahmen eines Einsatzes
hochster Intensitat bereit zu stellen. Die F&higkeit zur Vorratslagerung ist im
Zusammenhang mit grof3en zentralen Vorratslagern zu sehen, welche im Bedarfsfall
innerhalb der geforderten Zeitspanne die Lagerguter auf die nachste Lagerebene
verteilen.

Im Bereich des taglichen Betriebs kann der Servicegrad analog dem zivilen
wirtschaftlichen angesehen werden. Als Kunde ist der Verbraucher, fir den das
Lager zur Verfigung steht, zu sehen. Es ist also die Arbeitsfahigkeit einer
entsprechenden Einheit durch das Bereitstellen der Arbeitsmaterialien
sicherzustellen. Als geforderte Einsatzfahigkeit, und damit der erforderliche
Servicegrad des Lagers, wird ein Zeitraum definiert, in dem ein Arbeitsauftrag zu
bearbeiten ist. Das Lager muss also in der Lage sein, innerhalb des geforderten
Zeitraums die entsprechenden Artikel zur Verfligung zu stellen.

In Zusammenfassung kann der Servicegrad eines militarischen Lagers in der
Fahigkeit die benétigten Guter innerhalb von maximal fiinf Tagen bereitzustellen
definiert werden.

%3 ygl. Gudehus, Logistik 1, 2012, S. 72
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3.2 Abgrenzung des zu untersuchenden Bereiches

In der militarischen Landschaft gibt es eine Vielzahl von Lagern. Diese sind auch
ganzlich unterschiedlich ausgepragt und erfiullen verschiedene Zwecke. Eine reine
wirtschaftliche Betrachtung aller Lager ist aufgrund der bisher genannten Eigenarten
und Unterschiede nicht méglich.

Der in vorliegender Arbeit gewahlte Ansatz ist jener, ein Lager stellvertretend zu
untersuchen. Die gewonnenen Erkenntnisse kénnen dann nach Bedarf auf
gleichartige Lager angewendet werden. Eine wichtige Vorgabe war nun die
Definierung eines entsprechenden Lagers, welches zu einer Analyse geeignet war.
Wie bereits erwahnt existieren eine Vielzahl unterschiedlicher Lagertypen mit jeweils
eigenen Rahmenbedingungen und Zwecken. Um aussagekraftige Fakten fur eine
maogliche Optimierung zu erlangen, war es wichtig ein Lager auszuwahlen, welches
einem laufenden Prozess zuzuordnen ist.

Lager mit reinen Bevorratungsaufgaben operieren unter anderen Vorgaben und ein
aktives Bestandsmanagement ist nur sehr eingeschréankt maoglich, wie im
vorhergehenden Kapitel erlautert. Auch sind Lager, welche sensible Guter im Sinne
der Sicherheitsbestimmungen enthalten, nicht uneingeschrankt fir eine Analyse
geeignet, da viele externe unbeeinflussbare Parameter einwirken. Dies waren etwa
Bewachungsaufgaben oder eine gesonderte Erfassung von sicherheitsrelevanten
Gutern, welche nur einem eingeschréankten Personenkreis zuganglich sind.

Festgelegt wurde in diesem Zusammenhang das Ersatzteillager eines
Instandsetzungszuges eines Standard Infanteriebataillons. Aufgrund der Vorgaben
der militdrischen Sicherheit kann die genaue Bezeichnung dieses Verbandes im
Rahmen dieser Arbeit nicht angegeben werden.

Der Instandsetzungszug, also die Werkstatt, des Verbandes ist fur die komplette
Wartung und Reparatur aller eigenen Ré&derfahrzeuge verantwortlich. Dies stellt
somit einen laufenden Prozess dar, in dem die Werkstatt den Kunden abbildet,
dessen Bedurfnisse durch das Ersatzteillager zu befriedigen sind. Die Giter, welche
in diesem Prozess verbraucht werden, sind die gleichen, welche auch in zivilen
Werkstéatten Anwendung finden. Eine spezielle Betrachtung militarischer Aspekte der
Sicherheit und Geheimhaltung im Zusammenhang mit dem Transport und der
Lagerung ist somit nicht notwendig. Zu erwéhnen ist noch, dass es sich bei diesem
Lager, obwohl als Ersatzteillager bezeichnet, um das Gesamtlager der Werkstatt
handelt. Es sind also auch Artikel, die fir den allgemeinen Betrieb notwendig sind
eingelagert.

Zur Analyse eignet sich dieses Lager also im besonderen Mal3e. Auch der Umstand,
dass ungefahr 30 weitere ahnliche Lager im gesamten Bundesheer existieren, macht
ein Hochrechnen auf gréRere Dimensionen moglich.
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3.3 Klassifizierung und Bewertung der notwendigen
Lagerguter
3.3.1 Grundsatzliche Vorgangsweise

Wie bereits erlautert wurde, ist das Untersuchungsobjekt das Ersatzteillager eines
ausgewahlten Norm-Infanteriebataillons. Dieses Lager soll im Zuge einer ABC-
Analyse untersucht werden. Dabei soll eine Struktur der Lagergtiter erkannt werden,
anhand welcher eine mdgliche Reduzierung am zweckmaRigsten durchgefuhrt
werden kann.

Die relevanten Daten wurden mit Hilfe der LOGIS Bestandsverwaltungssoftware,
sowie einer praktischen Uberprifung erhoben. Als Stichtag fiir den
Gesamtlagerbestand wurde der 31.August 2015 gewahlt. Da dies ein Samstag war,
konnte sichergestellt werden, dass am Stichtag keine Verédnderung mehr stattfand.
Die praktischen Uberprifungen fanden vorgestaffelt statt, um die Richtigkeit der
Eingaben im Computersystem zu uUberprifen. AufRerdem war es notwendig
sicherzustellen, dass es sich bei den Datenmengen um aussagekraftige Querschnitte
handelte, da die Erkenntnisse aus dieser Analyse auch auf gleichartige Lager
anzuwenden ware.

Nach Erhebung der Daten konnten diese in zwei relevante Datensatze
zusammengefasst werden. Diese Umfassen den gesamten Lagerbestand zum
Stichzeitpunkt, sowie eine Verbrauchsstatistik der zwei vorangegangenen Jahre.

Parameter der ABC Analyse

Grundlage hierflr war der Gesamtbestand zum Stichzeitpunkt. Als Schwellenmarken

wurden 80% und 95% des Gesamtwertes als Trennlinien zwischen den A, B und C
Gutern festgelegt. In der Diagrammdarstellung wurde der kumulierte Gesamtwert auf
der Y-Achse dargestellt und der kumulierte Lagerbestand auf der X-Achse. Dadurch
konnten die Schwellenmarken sehr gut dargestellt werden.

Parameter der XYZ-Analyse

Aufgrund der Verbrauchsstatistik wurden die Lagerguter in der RegelmaRigkeit ihres
Verbrauchsverhalten unterschieden.

Als X-Teile, und damit einem regelmafiigen Verbrauch unterliegend, wurden all jene
Guter eingeteilt, welche in entsprechender Anzahl zumindest quartalsweise
verbraucht wurden. Somit ist eine Vorhersagbarkeit gegeben, welche eine
vierteljahrliche Planbarkeit zulasst.

Sollte ein Verbrauch in den letzten beiden Jahren stattgefunden haben, jedoch
seltener als einmal im Quartal, so wurden die betroffenen Gulter als Y-Teile
klassifiziert.
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Bei Lagergegenstanden, bei denen kein Verbrauch in den letzten beiden Jahren
auftrat, wurde von einem unregelmafBigen und damit nicht vorhersagbaren
Verbrauchsverhalten ausgegangen. Diese wurden somit als Z-Teile eingeordnet.
Anzumerken ist, dass die A,B oder C-Guter direkt nach der Vorgabe unterschieden
wurden. Es liegen somit die verschieden Guterklassen direkt vor und auf die
Darstellung eines XYZ-Diagramms wurde im folgenden verzichtet.

3.3.2 Ausgangsdaten des Lagers

Bestand

Im Zuge der Auswertung der Datenséatze konnten fir den Gesamtbestand 724
unterschiedliche Lagerguter identifiziert werden. Mit der jeweils auf Lager liegenden
Menge eines jeden Gutes ergab die Erhebung eine Summe von 37795 Einzelstiicken
mit einem Gesamtwert von 29068€, welche sich zum Stichzeitpunkt vor Ort
befanden.

Verbrauch

In der Verbrauchsstatistik war der Verbrauch der Werkstatt, fir welche das
Ersatzteillager vorhanden ist, abgebildet. Jedes Teil wurde hier mit Datum und
Menge des Arbeitsauftrages in das computergestitzte System eingegeben. Es ergab
sich eine Gesamtanzahl von 2816 Bewegungsvorgangen im Beobachtungszeitraum
vom 31.August 2013 bis 31.August 2015. In diesen Bewegungen wurden 17222
Teile mit einem Gesamtwert von 66180€ umgeschlagen.

Als Bewertungsgrundlage stellen diese Daten eine ausreichende Querschnitt dar um
qualifizierte RuUckschliusse auf &hnliche und gleiche Lager in der gesamten
Heeresstruktur zu treffen. Somit bildeten diese Datenséatze die Grundlage fur die
durchgefiihrte ABC- und XYZ- Analyse. Nach Formatierung der Datensatze und
Reduzierung auf die wesentlichen Informationen konnte dann die eigentliche Analyse
durchgefuhrt werden.

Darstellung

Zur Veranschaulichung des Vorganges der Datenerhebung sind in den folgenden
zwei Abbildungen 3-1 und 3-2 Ausziige aus den Datensatzen beispielhaft angefuhrt.
Hierbei ist der Aufbau des gesamten Datensatzes erkennbar.

Es wird durch eine eindeutige Truppennummer (TN) und Bezeichnung der
Organisationseinheit (OrgE) das entsprechende Ersatzteillager identifiziert. Das
Lagergut ist durch eine Versorgungsnummer (VersNr) eindeutig im System
festgelegt. Die Kurzbezeichnung dient lediglich zum besseren Erkennen fir den
jeweiligen Bearbeiter. Neben einigen dispositionsrelevanten Daten, wie Angabe des
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Dispositionsreferenten, sowie der Art der Beschaffung (LogBez) als Codeangabe,
sind die wesentlichen Daten die Bestandsmengen, Einzelpreise und damit
verbunden der Wert des gelagerten Gutes. In der Spalte des technischen Zustandes
(teZ) werden die Guter als voll brauchbar (vb) oder voribergehend unbrauchbar
(vub), meist defekte aber reparaturfahige Ausbauteile, geflhrt.

Anzumerken ist hier, dass aufgrund der militarischen Sicherheit einige Informationen
in dieser Arbeit nicht veréffentlicht werden kénnen. Es sind dies die Bezeichnungen
des Truppenkdrpers in Form der Truppennummer sowie die Versorgungsnummern,
da diese eine interne, nichtoffentliche Information darstellen. Eine VersNr wurde
hierbei jedoch beispielhaft zur Information angefuhrt.

Jene Informationen, welche im Rahmen dieser Arbeit, aufgrund von Vorgaben der
Geheimhaltung der militarischen Sicherheit, nicht zur Veroéffentlichung vorgesehen
sind, wurden durch einen Strich (-) in den Auszigen dargestellt. Zur Durchfiihrung
der Analysen waren, vor allem die Versorgungshummern als eindeutig
identifizierende Grol3e, als Informationen auf jeden Fall von grol3er Bedeutung.
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3.3.3 ABC-Analyse

Der Gesamtlagerbestand wurde nach absteigenden Werten geordnet und
entsprechend formatiert. Das Ergebnis dieser Bearbeitungsschritte ist wieder
auszugsweise in der folgenden Abbildung 3-3 ersichtlich.

VersNr Kurzbez teZ |GME |Einzelpreis |Akt. BestaiWert Kum Wert Kum Bestand
REIFEN: 235/85 R16 C, Q, 120/116, Ivub |STK 83,76 14 1.172,64 1.172,64 0,04%
- _KABELBINDER B660X8 MM _Vb :STK 11,62: 92: 1,06‘3,04: 2.241,68: 0,28%
ANHAENGEKUPPLUNG: TYPE 663 1/ vub ISTI( | 1.068,65I l. LDSE‘.,GEI 3‘310‘34. 0,28%
- REIFEN: 14.5R20 152 ) 24 PR, MUS, "vb _STK | 505,2_ 2_ 1‘010,40_ 4.320,?4_ 0,29%
- STARTERBATTERIE: 12V vb |STK 88,65 8 708,2 5.029,94 0,31%
SECHSKANTMUTTER M. KLEMMTEIL vb :STK I 9,12: ?CI: 533,4: 5.658,34: 0,49%
:STARTERBA'ITERIE: 12V, 75-80 AH, E_Vb _STK 186,29_ 3_ 558,8?_ 6.22?,21_ 0,50%
FROSTSCHUTZMITTEL: ( vb .L 2’?5. 193. 530‘?5. 6'?5?'96. 1,01%
REIFEN 245/75 R17,5 M 134/132 TEvb  |STK 262,8| 2| 525,6 7.283,56 1,02%
_REIFEN 175/75 R 16C TL 101/99R, 1I_Vb _STK _ ?1,4_ ?_ 499,8_ ?.?83,36_ 1,04%
SCHWENKOESE: VOLLST. vb |STK 482,63 1 482,63 8.265,99 1,04%
_REIFEN: 235/70R16, 106 T vb |STK | 77,4 6 4644 8.730,39 1,06%
REIFEN 235/65R17, 108V vb :STI{ | 105,84: 4: 423,36: 9,153,?5: 1,07%
_MEHRBEREICHSMOTOROEL _Vb _L | 2,38_ 1?2_ 409,36_ 9,553,11_ 1,52%
ANLASSER: 24V, 2,5 KW, VOLLST, TYvb  |STK 398,17 1 398,17 9.961,28 1,52%
GETRIEBEOEL: (80W90), OMY UNIGwvb L 2,34 170 397.8 10.359,08 1,97%
:TACHOMETER: VOLLST., 24V :Vb _.STK 396,39: l._ 395,39: 10.?55,4?: 1,98%
REIFEN 235/75 R 17.5, M470, M&S wvb |STK _ 172,8 2 345,6 11.101,07 1,98%
ERSATZGUMMII F. WISCHERBLATT wb IPKG 66I 5I 330I 11_431,0?I 1,99%
:REIFEN: 225/75R17,5 .Vb -STK 163,2- 2- 326,4- 11.?5?,4?- 2,00%
KONSERVIERUNGSMITTEL vb :L | ?.34: 44: 322,96: 12,080,43: 2,12%
REIFEN 225/70 R 15C 112/110 R M& vub _STK | ?9,08_ 4_ 316,32_ 12.396,?5_ 2,13%
STARTERBATTERIE: 12V, 135 AH, 51 vb | STK 155,61 2 311,22 12.707,97 2,13%
REIFEN: 205R16 104 R vb ISTI( I ?7,52I 4I 310,08I 13,018,05I 2,14%

Abbildung 3-3: Auszug aus formatierter Datenreihe fir ABC-Analyse

Aus diesen Daten ist es nun moglich gewesen die Analyse durchzufihren. Dazu
wurden die kumulierten Werte aus den letzten beiden Spalten zu einem Diagramm
zusammengefasst.

In weiterer Folge wurden die, im vorhergehenden Kapitel eingefiihrten Grenzen
umgesetzt und die somit entstehenden Giterklassen identifiziert. Das Ergebnis
dieser Arbeitsschritte ist die ABC Unterscheidung der Lagerguter, welche in der
folgenden Abbildung 3-4 ersichtlich ist.
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ABC Analyse
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Abbildung 3-4: ABC-Analyse des Gesamtbestandes

Aus dieser Abbildung kénnen sehr gut die verschiedenen Giuterklassen erkannt
werden. Die Anwendung der Grenzen auf die vorhandenen Artikel ergab die
Segmentierung und jeweilige Zuordnung zu den einzelnen KlassenNach
Durchfihrung dieser Analyse konnten 124 A-Teile, 177 B-Teile und 429 C-Teile
benannt werden, welche sich zum Stichzeitpunkt auf Lager befanden. Diese, nun in
Listenform vorliegenden, Teile konnten wiederum fir weitere Analysen verwendet
werden.

Zur Veranschaulichung der Teileunterscheidung und des Arbeitsschrittes finden sich
in den folgenden Abbildungen 3-5 bis 3-7 die verschiedenen Klassen auszugsweise
wieder.
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VersNr Kurzbez tel GME Einzelpre |Akt. Besta Wert Kum Wert
[REIFEN: 235/85 R16 C, Q, 120/116, MUS TBL [vub STK 83,76 14] 1172,64] 1172,64
KABELBINDER 660X8 MM vb  STK 11,62 92 1069,04 2241,68
|ANHAENGEKUPPLUNG: TYPE 663 1/OE GROSSE K1[vub  STK | 1068,66 1] 1068,66|  3310,34
|REIFEN: 14.5R20 152 ) 24 PR, MUS, TUBETYPE  vb  STK 505,2 | 2 1010,4  4320,74
|STARTERBATTERIE: 12V lvb  STK 88,65 8 7092, 5029,94
|SECHSKANTMUTTER M. KLEMMTEIL, GANZMETALLvb  STK 9,12| 70| 6384 566834
|STARTERBATTERIE: 12V, 75-80 AH, 326X175X215 Wvb  STK 186,29 3 558,87  6227,21
|FROSTSCHUTZMITTEL: ( vb L 2,75 193 530,75  6757,96
|REIFEN 245/75 R 17,5 M 134/132 TBLCONTINENTAvb  STK 262,8| 2 5256 728356
|REIFEN 175/75 R 16C TL 101/99R, 101/99N vb STK 71,4 7| 499,8  7783,36
| SCHWENKOESE: VOLLST. [vb  STK 482,63/ 1 482,63| 826599
\REIFEN: 235/70R16, 106 T lvb  STK 77,4 6 4644  8730,39
REIFEN 235/65R17, 108V vb  STK 105,84 4 423,36 9153,75

Abbildung 3-5: Auszug aus den A-Teilen

VersNr Kurzbez teZ |GME |Einzelpre Akt. Besta Wert Kum Wert
FIBERFIX-SCHLEIF= SCHEIBE: 115 MM D, KORN P40S, MAvb | PKG 46 1 46 46
'FIBERFIX-SCHLEIF= SC vb  [PKG | 46| 1| 46| 92
'DREIECKRUECKSTRAHLER: ROT vb sk | 7.64| 6| 45,84 137,84
'REINIGUNGSLAPPEN: AU b k6 | 1,14 40| 45,6 183,44
'FETTSPRAY: (IN SPRAYDOSEN, INHALT 300ML b [sTk | 3,73 12| 44,76 228,2
'DICHTUNGSENTFERNER lvb [sTk | 7,85 6| 44,7| 272,9
'STECKSICHERUNG: MINI, 10/2X2,8, 7,5A, 32, BRAUN  vb  |STK | 0,78 57| 44,46/ 317,36
SCHUKOKUPPLUNG: 230V, 16A, 2-POLIG, MAT. VOLLGUIvb  |STK | 8,77 5/ 43,85 361,21
STECKER: 7-POLIG, 24 b [sTk | 14,21 3| 42,63 403,84
GLUEHLAMPE 24V, 10W vb STk | 11] 38| 41,8) 445,64
LINSEN-BLECHSCHRAUBE vo |sTK | 0,07 596 41,72| 487,36
SCHEINWERFER: VOLLST. vb [STK 41,42 1 41,42 528,78
BREMSEN- U, KUPPLUNGS= REINIGER: FCKW-FREI, CKW-vb STk | 2,29 18 41,22 570

Abbildung 3-6: Auszug aus den B-Teilen

VersNr Kurzbez teZ GME Einzelpre Akt. Besta Wert Kum Wert
STECKSICHERUNG: 154, 32V, BLAU vb  |STK 0,24 50 12 12
| DICHTUNGSMITTEL: (GE b [sTk | 6/ 2| 12| 24
| TRENNSCHEIBE: 230 MM vb [sTK | 2,35 5| 11,75 35,75
|GLUEHLAMPE: 12V, 21W, M. 1 LEUCHTKOERPER F(vb  STK | 0,83 14| 11,62/ 47,37
[LUFTSCHLAUCH: 6.40/6 vb sTK | 5,8/ 2/ 11,6/ 58,97
| VOLLMARKIERUNGSTAFEL lvb  GAR | 11,55] 1| 11,55 70,52
| DRUCKKLEBER: (DOSE ZU CA 650 G) vb [sTK | 11,42] 1| 11,42 81,94
|SECHSKANTMUTTER GEW. M16, 1,5 MM STG vb stk | 0,76 15| 11,4| 93,34
|BLOCKKLEMME: 1,5-4 MM2, TYPE EKLO, 12-TEILIG |[vb  STK | 1,02| 11| 11,22| 104,56
| GLUEHLAMPE 12V5 W, GELB vo sTk | 1,4 8 11,2 115,76
|KUNSTHARZLACK: BLAU, vo stk | 11,1 1 11,1] 126,86
MARKIERUNGSSPRAY BLAU vb [STK 2,75 4 11 137,86
|SECHSKANTMUTTER: M14X1,5, DIN 980-V lvb  STK | o061 18 10,98 148,84

Abbildung 3-7: Auszug aus den C-Teilen
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3.3.4 XYZ-Analyse

Jede der drei Klassen aus der ABC-Analyse wurde in weiterer Folge in X, Y und Z
Anteile unterschieden. Grundlage hierfir waren wieder die im vorhergehenden
Kapitel getroffenen Annahmen. Das entsprechende Verbrauchsverhalten wurde
durch Auswertung und Zusammenfassung des Verbrauchs, ersichtlich in Abbildung
3-1, ermittelt.

Dies fuhrte zur weiteren Unterscheidung der A-Teile in die AX, AY und AZ Klassen
und analog dazu fir die B- und C-Teile. Fur jede der Klassen waren nun die Artikel,
sowie die entsprechende wertmafiige Erfassung vorhanden.

Einen beispielhaften Uberblick Uber diesen Arbeitsschritt bieten wiederum die
folgenden Abbildungen 3-8 bis 3-10, in denen die AX, AZ und CZ Klassen mit ihren
Artikeln auszugsweise dargestellt sind.

VersNr Kurzhez teZ |GME Einzelpre|Akt. Besta| Wert Verbrauch
- KORROSIONSSCHUTZMITTEL vb STK 6,61 12 79,32 <3 Mo
REIFEN: 235/85 R16 C, Q, 120/116, MUS TBL vub |STK 83,76 14 1172,64 <3 Mo
REIFEN: 205R16 104 R vb STK 77,52 4 310,08 <3 Mo
SCHNUR vb M 0,5 150 75 <3 Mo
SCHLAUCHSCHELLE: SPANNWEITE 11-19 MM vb STK 1,44 40 57,6 <3 Mo
SCHLEIFPAPIER: WASSERFEST, KORN 400 vb STK 0,46 108 49,68 <3 Mo
SCHMIRGELLEINEN: BLAUKOEPER, 150 MM BR., KORN 120 vb M 1,9 47 89,3 <3 Mo
STARTERBATTERIE: 12V, 75-80 AH, 326X175X215 MM vb STK 186,29 3 558,87 <3 Mo
STARTERBATTERIE: 12V, 135 AH, 513X189%X223 MM vb STK 155,61 2 311,22 <3 Mo
GLUEHLAMPE: HALOGEN, 12V, 55W, H7, SOCKEL PX26D vb STK 7,44 16 119,04 <3 Mo
FROSTSCHUTZMITTEL: ( vb L 2,75 193 530,75 <3 Mo
FUSSMATTE: 1,25 M BR., 3 MM STARK, MAT. GUMMI vb M 8,93 7 62,51 <3 Mo
BREMSEN- U. KUPPLUNGS= REINIGER: FCKW-FREI, CKW-FR vb L 2,71 50 1355 <3 Mo

Abbildung 3-8: Auszug aus AX Teilen

VersNr Kurzbez teZ |GME Einzelpre|Akt. Besta|Wert Verbrauch
- REIFEN 235/75R 17.5, M470, M&S vh STK 172,8 2 345,6 <2)
ERSATZGUMMI F. WISCHERBLATT vh PKG 66 5 330 <2J
REIFEN 215/75R 16€ 113/111 Q M&S TL vh STK 86,4 2 172,8 <2)
SCHWENKOESE: VOLLST. vh STK 482,63 1 482,63 <2)
KUPPLUNGSSCHEIBE: M. BELAG ASBESTFREI vh STK 87,13 1 87,13 <2)
SPURSTANGE: VOLLST. vh STK 84,3 1 84,3 <2)
REIFEN: 195/70R15C LI 104/102, R, MUS, TBL vh STK 60,96 2 121,92 <2)
REIFEN: 195/65R1591 T, MUS, TBL vh STK 40,68 4 162,72 <2
REIFEN: 185R14C, 102/100, Q, SLG, 8PR, MUS, TBL vh STK 52,8 1 52,8 <2)
REIFEN: 205R14C 109/107 Q, M&S, TBL vub |STK 75,48 2 150,96 <2
REIFEN: 14.5R20 152 ] 24 PR, MUS, TUBE TYPE vh STK 505,2 2 10104 <2)
REIFEN: 225/75R17,5 vh STK 163,2 2 3264 <2)
REIFEN: 175/70R13 82 Q MUS, TBL vh STK 35,5 4 142 <2

Abbildung 3-9: Auszug aus AZ Teilen
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VersNr Kurzbez teZ |GME Einzelpre| Akt. Besta|Wert Verbrauch
- SCHUTZANZUG, GR XL vh STK 6,05 1 6,05 >21
VERSCHLUSSSCHRAUBE vh STK 0,65 6 3,9 »21
KUPPLUNGSKOPF: F. BREMSLEITUNG vh STK 8,28 1 8,28 =21
LAGERSCHEIBE vh STK 0,87 2 1,74 >21
GEWICHT, RADAUSWUCHTEN: 10 G vh STK 0,12 50 6 »21

PKW KLEBEGEWICHT, 60 GRAMM H 4 vh STK 0,6 10 6 >21
WISCHERBLATT: VOLLST. vh STK 3,9 2 7.8 >21
LUFTSCHLAUCH: 6.40/6 vh STK 58 2 11,6 >21
GUMMIVENTIL vh STK 0,14 20 2,8 >21
KRAFTSTOFFILTER: M. GEW. M14X1,5 vh STK 3,2 3 9,6 =21
KUEHLERVERSCHLUSS vh STK 5,61 1 5,61 >21
VORSATZGLAS, (Z. SCHUTZSCHIRM) vh STK 0,12 8 0,96 »21
HEISSWASSERSCHLAUCH: vh M 0,87 1,6 1,39 »21

Abbildung 3-10: Auszug aus CZ Teilen

3.4 Bestandsplanung
3.4.1 Zusammenfuhrung von ABC- und XYZ-Analyse

Die Ergebnisse der bisherigen Analysen konnten nun zu Ubersichtszwecken
zusammengefasst werden. Fiur jede Artikelklasse wurde der Gesamtwert der
jeweiligen Lagergiiter ermittelt. Die folgende Abbildung 3-11 gibt nun eine Ubersicht
Uber die monetaren Werte, welche in der jeweiligen Klasse sich zum Stichzeitpunkt
auf Lager befanden.

A B C

X| 5316,07 | 538,75 | 59,09
Y| 7870,38 | 2025,84 | 663,1
Z | 10059,08 | 1800,72 | 735,11

Abbildung 3-11: WertméaRige Auswertung ABCXYZ Analyse

In einer weiteren Form der Darstellung werden nicht die absoluten Geldwerte
angegeben, sondern die jeweiligen Prozentualen Anteile am Gesamtwert der auf
Lager liegenden Artikel. Hierbei kbnnen sehr schnell Bereiche erkannt werden, auf
die ein moglicher Optimierungsfokus zu legen ist.
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A B C
X 18% 2% 0%
Y 27% 7% 2%
Z 35% 6% 3%

Abbildung 3-12: Anteilsmalige Auswertung ABCXYZ Analyse

Zu erkennen ist, dass ein erheblicher Anteil sich in der AZ Klasse befindet.

Aufgrund der Tatsache, dass es sich bei Z-Teilen um nichtregelmafige und schwer
vorhersehbare Guter handelt, ist basierend auf den Zahlen ein sofortiger Fokus auf
AZ und BZ Teilen erkennbar gewesen. Deshalb sind diese Klassen rétlich hinterlegt.
Die selbe Vorgehensweise konnte fir alle anderen erkannten Einteilungen
angewandt werden. Dieser Schritt und die daraus resultierenden Mdglichkeiten
werden im folgende Kapitel ndher untersucht.

3.4.2 MalRenahmen fur klassifizierte Guter

Ziel ist es nun die erkannten unterschiedlichen Klassen an Lagergutern zu
betrachten und mit diesen Informationen mdgliche Mal3ihahmen zur Optimierung
abzuleiten. Die Grundlagen fur die Malinahmen und Schlussfolgerungen wurden im
Kapitel 2.1.6 dargestellt und erlautert.

Guter fur bedarfsgesteuerte Einzelbeschaffung

Wie bereits erwahnt lag der erste Fokus auf den Lagerartikeln der AZ und BZ
Klassen. Aufgrund der Tatsache, dass es sich dabei um Giuter handelte, die in den
letzten zwei Jahren keinem Verbrauch unterlagen und auch keine Planbarkeit
gegeben war, sind diese die ersten Kandidaten fiir eine Lagerbestandsreduzierung.

Vor allem bei den AZ Teilen mit 35% Gesamtanteil am Lagerwert soll eine
Bestandsreduzierung durchgefuhrt werden. Zur Durchfiihrung dieser ist es notwendig
diese Guter systemweit in der nachsthoheren Lagerebene, in diesem Fall die
Heeresebene, zu sammeln. Somit ware gewabhrleistet, dass einerseits ein zentraler
Uberblick geschaffen wird und andererseits diese Giiter effizienter zu Bedarfstragern
zugeschoben werden kénnen. Dies ist deshalb der Fall, da aufgrund der zentralen
Lagerung alle derartigen Osterreichweiten Lager gleichm&Rig betrachtet werden
konnen. Doppelbeschaffungen werden dadurch vermieden.

Als Beispiel soll hier der Fall dienen, dass ein Lager in Tirol eine Bedarf an einem
derartigen Gut aufweist. In einem Lager in Niederésterreich dieses jedoch vorhanden
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ist. Bei der bisherigen Lagerstrategie fehlt der zentrale Uberblick. Ein Einblick in
einzelne Lager ist zwar durchfuhrbar, jedoch mit hohem manuellen Auswerteaufwand
verbunden. Aul3erdem ist ein Direktaustausch zwischen zwei Lagern der unteren
hierarchischen Ebene nicht vorgesehen, deshalb musste der entsprechende Artikel
die gesamte Lieferkette, vom Abschub bis zur Zufuhrung, durchlaufen. Als Folge
dieser Umstande wirde nun einfach das Bedarfsgut angeschafft und direkt dem
Bedarfstrager zugestellt werden, obwohl es eigentlich im Gesamtsystem vorhanden
ist. Damit werden unnétige Beschaffungsvorgédnge ausgelost. Im Gegensatz dazu
kann bei zentraler Lagerung sofort bei Bedarfseingang der verfiigbare Lagerbestand
festgestellt werden und bei Vorhandensein eine direkt Belieferung veranlasst
werden.

Weiter ist zu beachten, dass dadurch auch eine effiziente Mdglichkeit geschaffen
wird jene Teile generell auszusortieren, welche Uberhaupt nicht mehr bendtigt
werden, da neuere Versionen vorhanden sind oder das Einsatzgebiet komplett
weggefallen ist. Dies sind die, in den einzelnen Lagern vorhandenen Restbestande,
welche keiner Beachtung mehr ausgesetzt sind.

Fur BZ Teile konne &hnliche Schlussfolgerungen getroffen werden. Aufgrund der
geringeren Kapitalbindung ist ein Einsparungseffekt jedoch nicht so ausgepragt wie
bei den AZ Teilen. Mal3nhahmen missen hier im Einzelfall beurteilt werden, ob diese
auch in Relation zu dem Aufwand gerechtfertigt sind.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass fur AZ und BZ Teile im vorliegenden
System eine Umstellung auf bedarfsgesteuerte Einzelbeschaffung als ZielmafRnahme
gerechtfertigt ist und dadurch eine Minderung der Kapitalbindung um bis zu 40% in
den untbersichtlichen unteren Lagerebenen erreicht werden kann.

Guter fur planbare regelmafRige Belieferung

Generell fallen unter diese Kategorie die Klassen der AX und AY Artikel. Als Ziel fur
derartige Guter kann eine, der Just-In-Time Belieferung angelehnte, Versorgung
nachstmaoglich zum geplanten Verbrauchszeitraum gesehen werden. Dadurch ist es
maoglich die Lager diese Giuter, welche eine erheblichen Kapitalwert darstellen, auf
der Truppenebene zu reduzieren.

Eine optimierte Versorgung dieser Teile stellt eine planende Anforderung an die
nachsthohere Lagerebene, in diesem Fall die Lager auf Heeresebene, dar. Eine
Reduzierung der entsprechenden Artikel in den Lagern der Truppe ist dann maoglich,
wenn die entsprechende Anschlussversorgung im, durch den Servicegrad
geforderten Zeitraum, maoglich ist. Die Bestande kdnnen also in der dezentralen
Struktur um bis zu 35% reduziert werden. Durch die zentrale Planung und Steuerung
ist somit eine bessere Koordinierung und Disposition gewahrleistet.
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Grundsatzlich ist diese Vorgehensweise auch fur Guter der BY Klasse méglich, aber
aufgrund der niedrigeren Kapitalbindung erst nach einer Optimierung der bisher
genannten Klassen.

Guter ohne Optimierungspotential

Fur die verbleibenden BX,CX und CY Klassen ist aufgrund der sehr niedrigen
Kapitalbindung keine Anderung notwendig. Jeder Optimierungsansatz hierbei wiirde
bei den Kosten in der Durchfihrung den Nutzen bei weitem Ubersteigen.

In der Gesamtbetrachtung kann erkannt werden, dass ein grof3es Potential zur
Lagerbestandreduzierung im Bereich der unregelmafligen und damit nicht planbaren
Lagerguter besteht. Damit ist ein grof3er Anteil identifiziert, welcher zumindest einer
Zentralisierung zugefuhrt werden sollte, um damit einen bundesweiten
Gesamtuberblick zu erhalten und diese Artikel bei einem etwaigen Bedarf dann direkt
dem Bedarfstrager zu liefern.

Ein weiteres Potential besteht bei den Guitern, welche bis hin zu einem zumindest
guartalsweise planbaren Verlauf unterliegen. Hierbei wirden die unubersichtlichen
Bestande der letzten Lagerhaltungsstufe reduziert und in die Lager auf
Heeresebene Ubergefuhrt werden. Aufgrund der Planbarkeit kbnnen diese Guter in
einer zeitgerechten Anlieferung an den Bedarfstrager zugestellt werden und das
Ersatzteillager ist maximal als kurzfristiges Pufferlager zum Ausgleich von
Arbeitsplananderungen der Werkstatt notwendig.

3.5 Erfordernisse an die Transportlogistik

Aus der zusammenfassenden Erkenntnis des vorhergehenden Kapitels ergeben sich
zwei grundlegende Optimierungsschritte aus der Lagerbestandsanalyse.

e Generelle Reduzierung der unregelmalligen Verbrauchsguter auf
Truppenebene

e Bildung von planbaren Versorgungspaketen, welche bedarfsgesteuert und
maoglichst zeithnah dem Verbraucher zugestellt werden

Diese zwei OptimierungsmalRnahmen sollen im folgenden nun kurz im Hinblick auf
ihre Anforderungen an die Transportlogistik erlautert werden. Hierbei werden nur die
Voraussetzungen festgestellt. Eine detaillierte Betrachtung der Transportlogistik und
der moégliche Umsetzungen findet sich im nachsten Kapitel wieder.
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3.5.1 Reduzierung der unregelmafiigen Verbrauchsguter

Die Artikel der Z-Klasse sind, gemaR den getroffenen Annahmen der
Rahmenbedingungen, jene, welche in den letzten beiden Jahren keinem Verbrauch
unterlagen. Eine Regelméafigkeit im Verbrauch, auf die sich eine Planbarkeit stitzt,
ist somit nicht gegeben. Im Fall des vorliegenden Ersatzteillagers machen diese Teile
immerhin einen Anteil von etwa 40% am gesamten gelagerten Materialwert aus. Dies
geht weit Uber den Bedarf an Sicherheitsbestéanden hinaus. Naheliegend ist hier eine
Reduzierung anzustreben, vor allem deswegen, da aufgrund der dezentralen
Lagerung und der nur eingeschrankten EDV Erfassung der untersten Lagerebene
der Truppe eine Osterreichweite Steuerung kaum maoglich ist. Dementsprechend sind
diese Bestande in die hohere Ebene der Heereslager Uberzufiihren. Dies fihrt zu
einer Entlastung der Truppenlager. Diese werden dahingehend nur mehr als
Verbraucher geftihrt werden, da sie in diesem Zusammenhang nur ein kurzfristiges
Manipulationslager, im Rahmen der Warenannahme und Bereitstellung, darstellen.

Die Aufgabe welche dann durch die Zentrallager auf Heeresebene im Rahmen der
Logistikzentren zu erfullen ist, wird durch eine zentrale Steuerung gekennzeichnet.
Seltene Anforderungen an Guter kénnen dadurch bundesweit effizienter aus einem
kleineren Lagerbestand bedient werden. Auch ist es mittelfristig moglich den Bestand
an diesen Artikeln generell zu reduzieren. Da es sich um unregelméafige und auch
sehr selten benodtigte Waren handelt, ist nur mehr eine bedarfsbezogene
Nachbeschaffung vorzusehen. Nach Verbrauch des vorhandenen, nun zentral
gelagerten, Bestandes, ist eine Nachbeschaffung nur mehr bei einem aktuell
gegebenen Bedarf durchzufiihren. Der Verbrauch ist nun nicht mehr in einem
einzelnen Bedarfstrager zu sehen, sondern dsterreichweit bei allen entsprechenden
Ersatzteillagern Gber die Heereslogistikzentren zu koordinieren.

Eine zeitnahe Belieferung an den Verbraucher durch die Heeresebene wird dabei
vorausgesetzt. Dies stellt, in diesem Fall, die Hauptanforderung an die
Transportlogistik dar. Herausforderung ist hierbei die regionale Struktur, da
Osterreichweit in kurzer Zeit aus einem Zentrallager die Lieferung erfolgen sollte.

3.5.2 Bildung von planbaren Versorgungspaketen

Die zweite Optimierungsmoglichkeit wurde im Bereich der planbaren
Versorgungsguter identifiziert. Hierbei werden die entsprechenden Artikel ebenfalls
aus dem Bereich der Lager der Truppe herausgeldst und in die nachsththere
Heeresebene in den Logistikzentren zusammengefasst.

Der Unterschied zu den unregelmafigen Verbrauchsgitern besteht hierbei jedoch in
der Tatsache, dass bei den regelmaRigen Lagergitern eine Versorgung der
Verbraucher auf Basis von Planungen passiert. Ein Liefervorgang muss also nicht
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mehr durch einen Bestellvorgang des Verbrauchers, im vorliegenden Fall des
Ersatzteillagers der Werkstatt, ausgelost, sondern automatisch durch die
nachsthohere Lagerebene veranlasst.

Aus diesem Umstand heraus ergibt sich ein erhéhter Planungsaufwand im Bereich
der Heereslogistik. Diese ist nunmehr fur eine zeitgerechte Lieferung verantwortlich.
Die dsterreichweiten Verbrauchsdaten der jeweiligen Empfanger werden also zentral
erfasst und analysiert. Daraus ergibt sich dann ein Plan der Durchfihrung fir die
jeweilige Versorgung. Der detaillierte Ablauf ist also von dem Verbrauchsverhalten
abhangig.

Der Schwerpunkt in der Anforderung an die Transportlogistik liegt in diesem Fall in
einer planerischen Tatigkeit und dem Bilden von Paketen, welche in regelmaligen
Absténden automatisch geliefert werden.

Dem Lager auf Heeresebene kommt neben der planerischen Tatigkeit auch die
physische Bildung der jeweiligen Pakete zu. Dies umfasst umfangreiche
Kommissioniertatigkeiten. Die Versorgung der Heereslager, also der Einkauf des
Bundesheeres, kann in diesem Fall nach 0konomischen Gesichtspunkten
durchgefiihrt werden. Es kdnnen Guter in entsprechender Menge zu gunstigeren
Rabattkonditionen erworben werden und in den Grol3lagern mit entsprechender
Infrastruktur aufgenommen werden. Der zentrale Uberblick und die, daraus
abgeleitete, Planung ermdéglichen es nun, die groReren Mengen bedarfsgerecht zu
kommissionieren und zeitnah dem jeweiligen Verbraucher zu Liefern.

3.5.3 Sicherheitsbhestédnde

Im Gegensatz zu den Lagern der zivilen Welt spielen Sicherheitsbestande zur
Erhaltung der Servicefahigkeit im Rahmen der militdrischen Betrachtung nur eine
untergeordnete Rolle. Dieser Umstand stellt eine wesentliche Grundlage fur die
weiteren Beurteilungen hinsichtlich der Fahigkeiten und Aufgaben der
zugrundeliegenden Struktur der Transportlogistik dar. Ein Problemfeld der
Lagerlogistik wird in diesem Zusammenhang massiv erleichtert. Warum diese
Annahme gerechtfertigt ist, soll nun kurz angefuhrt werden.

Wie in Kapitel 3.1.1 angefuhrt, sind die Aufgaben eines militarischen Lagers
vielfaltiger als die eines spezifischen Pendants der zivilen Wirtschaft. Zu den
zusatzlichen Anforderungen zahlen auch die gesetzlich vorgeschriebenen
Bevorratung fur einen militdrischen Einsatz. In der derzeitigen friedensmaligen
Betrachtung findet dieser Umstand héaufig keine Beachtung, doch darf die
Beurteilung hinsichtlich der Arbeitsfahigkeit nicht auf3er Acht gelassen werden.

Um eine Einsatzfahigkeit des Bundesheeres auch unter den Extrembedingungen
eines militarischen Einsatzes sicherzustellen, ist eine autarke Versorgung der
Streitkrafte auch bei totalem Ausfall der externen, also zivilen, Logistikstrukturen
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sicherzustellen. Die, aus dieser Vorgabe abgeleitete, Forderung an die militdrische
Lagerung ist eine Vorratshaltung an allen Gitern, welche im Rahmen von
Heeresoperationen notwendig sind. Diese umfassen alle Versorgungsguter von
Munition, Treibstoff, Verpflegung, Kleidung und nattrlich auch Ersatzteilen fur die
Geratschaften des Heeres. Der Versorgungshorizont, welcher durch diese Lagerung
sichergestellt wird unterliegt der Geheimhaltung, jedoch existieren genaue Vorgaben
dariiber in den Einsatzplanen des Generalstabes. Eine wirtschaftliche Betrachtung
dieser Lager ist nicht moéglich, da es sich um gesetzliche Vorgaben handelt, welche
bewusst Kosten in Kauf nehmen im Hinblick auf den Zweck des Bundesheeres.

Durch diese Aufgabe sind, neben den Lagern fur die laufenden und Guter
verbrauchende Prozesse, auch die groRen Vorratslager des Heeres kurzfristig
verfugbar. In Diesen lagern auch diejenigen Guter, welche im laufenden Betrieb
verbraucht werden. Diese Struktur der Bevorratung existiert parallel zu der, der
laufenden Versorgung. Im Zusammenhang mit der Untersuchung in der vorliegenden
Arbeit kann man die Vorratslager als Sicherheitsbestand sehen, da ein kurzfristiger
Zugriff darauf sichergestellt ist. Auch Guter welche nur durch anlassbezogene
Einzelbeschaffung angekauft werden konnen, bei einer langeren Lieferdauer, aus
den diesen Lagern entnommen werden. Schwankungen aufgrund von Bestell- und
Lieferdauer sind dadurch ausgleichbar. Aufgrund dieser Tatsache sind eigene
Sicherheitsbestande auf zentraler Heeresebene nicht notwendig. Auf Truppenebene
konne kleinen Sicherheitsbestande vor allem im Bereich der C-Klasse jedoch
aufgrund der einfacheren Verwaltung moéglich sein, da eine Bestandsreduzierung
hier kaum eine Auswirkung auf die Bestandskosten hat.
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4 Betrachtungen der Transportlogistik

Im folgenden sollen nun die Erkenntnisse der Lagerbestandsanalyse im
Zusammenhang mit der Transportlogistik betrachtet werden. Auswirkungen und
Anderungen auf das bestehende System sollen analysiert und herausgearbeitet
werden. Als Grundlage sollen hierfur die, im Theorieteil erérterten, Zusammenhange
dienen.

Zu Beginn wird das bestehende System dargestellt und beschrieben. Um dies
erreichen zu konnen wurden die Daten, also Struktur, Ablaufe und
Rahmenbedingungen in personlicher empirischer Beobachtung durch den Autor
erfasst. Hierzu wurde ein wesentlicher zeitlicher Teil praktisch im System verbracht
und die entsprechenden Daten aufgenommen und gesammelt. Bei den folgenden
Darstellungen der gewonnenen Informationen sind bereits jene, welche sensibel im
Hinblick auf die militarische Geheimhaltung sind, ausgespart worden.

Durch diese Darstellung, und des damit verbundenen Extrahierens, der wesentlichen
Prozessablaufe aus dem Gesamtsystem konnen die Herausforderungen fir eine
Optimierung erkannt und Schlisselstellen identifiziert werden, welche fur eine
erfolgreiche Umsetzung der Lagerhaltung entscheidend sind.

4.1 Zustandsanalyse mit Einbindung der Parameter aus
Lagererfordernissen

Auf die speziellen Rahmenbedingungen eines militarischen Lagers wurde bereits im
vorhergehenden Kapitel eingegangen. Diese stellen auch die Grundlage fur die
Gliederung der Transportlogistik im dsterreichischen Bundesheer dar.

Generell wird die militdrische Logistik wie folgt begrifflich definiert:

"Logistik ist die Planung der Bereitstellung, die Bereitstellung und der Einsatz der
erforderlichen Sachguter und Dienstleistungen zur Unterstlitzung der Streitkrafte. Sie
umfasst im Rahmen der EU die Bereiche materielle Sicherstellung, Verkehrs- und
Transportwesen, Sanitatswesen und territoriale Aufgaben."**°

Auf Basis dieser Definition werden im Bundesheer 5 Ebenen der Logistik
unterschieden:**’

e Bundesministerium fur Landesverteidigung

%8 ygl. Bundesministerium fiir Landesverteidigung und Sport, Handakt Einsatzunterstiitzung kleiner
Verband, 2011, Rd.Z.: 11
37 vgl. Heereslogistikschule/Institut Versorgung, 2013, Rd.Z.: 8
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e Kommando der oberen Fihrung (wie etwa  Streitkrafte und
Einsatzunterstitzung)

e Brigade

e kleiner Verband (im Allgemeinen ein Bataillon)

e Einheit (eine Kompanie)

Diese Ebenen umfassen den kompletten Bereich von der strategischen Planung tber
die reale Durchfihrung bis hin zum Endverbraucher, also den Soldaten mit seinen
Geratschaften.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit ist die Lagerhaltung und deren Betrachtung von
primaren Interesse. Es liegt also ein Fokus auf der operativen Durchfiihrung im
Bereich der Lagerlogistik. Dieser Umstand fuhrt dazu, dass von den 5 Ebenen der
Logistik diejenige in den Vordergrund rickt, welche die Einsatzunterstitzung
beinhaltet.

"Einsatzunterstiitzung hat die Aufgabe das Herstellen und Halten der personellen
und materiellen Einsatzbereitschaft des OBH im gesamten Aufgabenspektrum,
einschlieBlich des Ausbildungs- und Ubungsbetriebes sicherzustellen."**®

Die operative Logistik und Versorgung wird durch das Kommando der oberen
Fuhrung welches fur die Einsatzunterstiutzung verantwortlich ist durchgefiihrt. Der
naheliegende Name dieser Organisationseinheit ist Kommando Einsatzunterstiitzung
(KdoEU). Diesem obliegen alle Agenden der Guterversorgung auf Heeresebene bis
hin zu den Verbrauchern auf Truppenebene.

Im Folgenden wird nun die Struktur dieser Transportlogistik dargestellt und
analysiert. Notwendige Anpassungen und Anderungen werden erlautert und mit ihren
Auswirkungen auf das bestehende System aufgezeigt. Dadurch kénnen
Schlusselstellen erkannt und untersucht werden, welche fur den Erfolg der
Umsetzung der gednderten Lagerstruktur hauptsachlich verantwortlich sind. Als
Ergebnis der Analyse kann die Umsetzbarkeit der in Kapitel 3 dargestellten
Maflinahmen zur Bestandsreduzierung Uberpruft werden.

4.1.1 Bestehende Struktur der Transportlogistik

Gegenstand der Untersuchung war das Ersatzteillager eines Normverbandes im
Bundesheer. Davon ausgehend wird nun die Transportkette dargestellt. Diese Kette

198 ygl. Bundesministerium fir Landesverteidigung und Sport, Handakt Einsatzunterstiitzung kleiner
Verband, 2011, Rd.Z.: 10
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ist fur alle anderen gleichartigen Lager gleich und bildet somit die Grundlage fur das
gesamte System der Transportlogistik fur den entsprechenden Bereich.

Als ersten Schritt Iasst sich die Versorgungsstruktur des Bundesheeres in zwei grol3e
Ebenen unterteilen. Es ist dies einerseits die Truppenebene und andererseits die
Heeresebene. Das Kommando Einsatzunterstlitzung bildet hierbei vollstandig die
logistische Versorgung auf Heeresebene ab. In dieser gesamtheitlichen Betrachtung
kommt der Truppenebene der Status eines Verbrauchers zu und dem KdoEU
grundsétzlich der eines Logistikdienstleisters.

Heeresebene

Einen generellen Uberblick tiber die Struktur des Kommando Einsatzunterstiitzung
bietet folgende Abbildung 4-1:

Kommando Einsatzunterstitzung

Militérmedizinisches Sanitdtszentrum Heereslogistik-
- Heeressportzentrum
Zentrum Sud zentren
Wien Wien
Feldambulanz Sanitatszentrum
Hérsching West Graz Siidstadt
Klagenfurt Linz
Salzburg Graz
Militdrhunde- Heeres-
zentrum munitionsanstalt
- Wels Innsbruck
GroBmittel St. Johann i. T. Faak am See
Heeres-
bekleidungsanstalt
Stadl-Paura Salzburg
Buchberg Dornbirn
Versorgungs-
regiment 1
Hochfilzen
Versorgungs- .
bataillon Seebenstein

Abbildung 4-1: Gliederung Kommando Einsatzunterst[]tzung159

159 URL: http://mwww.bundesheer.at/organisation/gliederung/kdoeu.shtml (gelesen am: 02.09.2015)
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Wie ersichtlich ist, sind hier die sechs groRen Heereslogistikzentren angesiedelt. Fur
die Untersuchung im Rahmen diese Arbeit sind nur diese von Relevanz, da in diesen
die Lagerhaltung und entsprechende Transportlogistik angesiedelt ist. Ein grof3es
Gebiet der rdumlichen Struktur und Standortplanung ist durch diese Organisation
aber auch fest vorgegeben und kann nicht beliebig optimiert werden.

Die weiteren Organisationselemente spiegeln den gesamten Aufgabenbereich dieses
Kommandos wieder, werden aber nicht weiter behandelt.

Die Heereslogistikzentren sind mit mehreren unterschiedlichen Aufgaben betraut.
Einerseits sind diese standortspezifisch und andererseits generell fur alle Standorte
gultig.

Im Bereich der, fur diese Arbeit wesentlichen, Lagerhaltung lassen sich grundsatzlich
drei wesentliche Leistungen dieser Zentren zusammenfassen. Es sind dies:

e \Warenannahme
e Lagerung

e Kommissionierung und Transport zu nachster Ebene

Durch dieses vielfaltigere Aufgabenspektrum stellen die Logistikzentren, obwohl
grundsétzlich hierarchisch auf derselben Ebene angesiedelt, mehrere Schritte in der
Transportkette dar. Es handelt sich bei der Heeresebene um eine zweistufige
Lagerhaltung mit einem Zentrallager und einem Regionallager aus welchem die
Auslieferung erfolgt. Jedes einzelne Heereslogistikzentrum ist, im Zuge dieser
Doppelrolle, mit diesen Aufgaben beauftragt und muss entsprechende Funktionen
gleichzeitig Ubernehmen.

Bei der Anlieferung sind raumliche Vorgaben bindend und stellen auch eine Teil der
Liefervereinbarungen mit den Lieferanten dar. Dies ist der Bereich der
Warenannahme in den Logistikzentren.

Nach der Ubernahmen und Eingabe in das EDV System LOGIS werden die
jeweiligen Guter direkt eingelagert oder der Transportkette zugefihrt. Zu diesem
Zweck ist jedes dieser Zentren fir spezielle Warengruppe verantwortlich und fihrt
dementsprechend die jeweilige zentrale Lagerhaltung der Heereseben durch.

Bei Bedarf eines Verbrauchers im Bundesheer wird nun das entsprechende Gut aus
diesen zentralen Lagern entnommen, in die jeweilige Transportgrof3e kommissioniert
und dem, den Bedarfstrager nachsten, Logistikzentrum geliefert. Von diesem aus
erfolgt dann die Zustellung direkt an den Verbraucher der Truppenebene. Eine
Nachbeschaffung wird in diesem System durch die Anforderung des Verbrauchers
eingeleitet. Lagerbestande die sich bereits in der Transportkette befinden spielen
hierbei nur eine untergeordnete Rolle. Grund hierfur ist die beschrankte Einsicht und
Information in die Bestdnde der Lager der Truppenebene. Eine zweite Art der
Auslésung eines Beschaffungsvorganges ist das Unterschreiten des Lagerhorizontes
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in der Heeresebene. Generell ist hier anzumerken, dass aufgrund des vollstandigen
Informationsstandes dieser Ebene eine effiziente Steuerung und auch Planung durch
die verantwortlichen Stellen maéglich ist.

Die in diesem  System anfallenden Transporttatigkeiten werden durch die
sogenannte "Heeresversorgung" realisiert. Dabei handelt es sich um Transporte,
welche einen taglichen Giteraustausch zwischen den verschiedenen
Heereslogistikzentren sicherstellen.

Grundsatzlich handelt es sich hierbei um eine Ringverkehr zwischen den
Heereslogistikzentren, der jedoch in unterschiedliche Routen aufgeteilt ist. Das
Heereslogistikzentrum in St. Johann in Tirol wir allerdings nicht regelmaRig beliefert
und ist nur eingeschrdnkt in den abschnittsweisen Ringverkehr der
Heeresversorgung eingebunden. Das ist auf die geografische Lage zurtickzuflhren
und eine Folge der generellen Dislozierung der Standorte des Bundesheeres.
Meistens wird die Belieferung des Tiroler Heereslogistikzentrums auch extern
vergeben und anlassbezogen durch die Bahn oder Post durchgefihrt. In diesem Fall
sind das die OBB und die POST AG, mit welchen Partnerschaften vorhanden sind.
Untersuchungen und Analysen der Vergangenheit zeigten eine optimierte Effizienz
dieser Lo6sung gegeniiber eines Transportes mit eigenen Mitteln.

Ein komplettes Durchlaufen des Ringes, innerhalb eines Tages kann nicht immer
sichergestellt werden . Zwischen den Abschnitten kann es etwa auch zu
Umschlagtatigkeiten kommen, welche zusatzlich Zeit in Anspruch nehmen. Dadurch
ist, obwohl Transporte taglich zwischen den Heereslogistikzentren unterwegs sind,
mit einer Transportdauer von zwei Tagen fur die gegenseitige Guterversorgung aller
Lager im Rahmen der Heeresversorgung zu rechnen. Dies betrifft vor allem die
Versorgung des Heereslogistikzentrum St. Johann in Tirol.

Zum Einsatz kommen hierbei LKW, die, entsprechend des Volumens und des
Gewichtes, in der GréRenordnung von Hakenlastsystemen mit Containers bis hin zu
40t Sattelziigen, welche primér Anwendung finden, liegen.

Truppenebene

Als untere Ebene in der militdrischen Versorgung wird die Truppenebene bezeichnet.
Die Truppe soll hierbei als Verbraucher gesehen werden.

Im Vergleich mit den funf Ebenen der Logistik betrifft dies die Ebenen der Brigade,
kleiner Verband und Einheit.

In der operativen Durchflhrung ist in diesem Bereich die militarische Versorgung und
die damit verbundenen Rahmenbedingungen vorherrschend. Dies betrifft vor allem
eine Belieferung der kampfenden Teile im Rahmen eines militdrischen Einsatzes. Im
Friedensbetrieb hingehend werden die Verbraucher der Truppe direkt von der
Heereseben versorgt.
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In dem, dieser Arbeit zugrundeliegenden, Untersuchungsbereich ist dies ein
Ersatzteillager eines Instandsetzungszuges. Diese Werkstatt ist fur die komplette
Wartung und Instandhaltung der Kraftfahrzeuge des jeweiligen Bataillons
verantwortlich. Zu diesem Zweck ist das Ersatzteillager direkt dem
Instandsetzungszug zugeordnet und befindet sich auch in einem rdumlichen
Naheverhaltnis zu diesem. Im besten Fall ist eine Unterbringung im selben Gebaude
gegeben.

Im militarischen Einsatz ist die Herausforderung unter Einsatzbedingungen eine
flexible Arbeitsfahigkeit der Werkstatt sicherzustellen. Dazu ist die vollstandige
Struktur und ihre zugehoérigen Versorgungsvorgange notwendig. Im statischen
Friedensbetrieb sind diese Umstande nicht von Bedeutung. Es kann mit dem
einfachen zivilen Modell eines Unternehmens das Auslangen in der Darstellung
gefunden werden. Die letzten Stufen der Versorgung fallen durch diese praktische
Betrachtung weg. In konsequenter Umsetzung handelt es sich bei der Werkstatt um
einen Kunden, dessen Bedurfnisse, durch die Parallelen zur Unternehmenslogistik,
zu befriedigen sind. Der Verbrauch des Kunden spiegelt sich direkt im Lagerabgang
wieder. Im Rahmen der ABCXYZ-Analyse des Kapitel 3 wurde dieser Umstand
angewandt.

Eine wichtige, fur die weitere Betrachtung wesentliche, Tatsache ist die Erfassung
der Lagerbestandsdaten. Auf Truppeneben ist eine 6sterreichweite Erfassung und
die damit verbunden Ubersicht nur sehr eingeschrankt moglich. Ein zentraler und
effizienter Lagerbestand in einer automatisierten Zusammenschau der
Truppenebene ist nicht im vorhandenen EDV basierten System abrufbar.
Grundsatzliche Weisungen (ber den Lagerhorizont dieser Lager sind zwar
vorhanden, kénnen aber aufgrund der fehlenden automatischen Dokumentation und
Darstellung nur sehr schwer auf ihre Einhaltung kontrolliert werden. Dies kann nur
punktuell im Rahmen einer Inventur durchgefuhrt werden.

Im Rahmen dieser Arbeit werden die Lager auf der Truppenebene als vertikal
gleichwertig angesehen werden. Die Truppenebene stellt also im System der
Lagerstufen ein einstufiges System dar mit einem Auslieferungslager und dem
angeschlossenen Kunden. Das Auslieferungslager ist somit auch die Schnittstelle zur
nachsthéheren Lagerebene, der Heeresebene.

Die Versorgung der Lager dieser Ebene erfolgt durch anlassbezogene Transporte
mit, den Gutern entsprechenden, Fahrzeugen. Diese kdnnen PKW bis hin zum
mittleren 12t LKW sein. Die Verantwortung dieser Transporte liegt beim jeweiligen
Ubergeordnetem Lager der Heeresebene.

Aus dieser Darstellung lasst sich auch die Annahme ableiten, das Ersatzteillager an
sich als Verbraucher darzustellen. Obwohl der Verbrauchsvorgang durch die, dem
Lager angeschlossene, Werkstatt erfolgt, findet kein Transport im Sinne der Logistik
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mehr statt. Der Mechaniker holt sich das Ersatzteil selber und legt dabei, aufgrund
der raumlich nahen Anordnung, maximal einen kurzen Fuldweg zurick. Das
Ersatzteillager stellt somit das Ende der Transportkette dar. Ein Abgang an den
Verbraucher ist durch diesen Umstand auch sofort im Lager abgebildet und die
Lagerbewegungen stellen somit auch direkt das Verbrauchsverhalten dar. Dieser
Umstand ist auch im Kapitel 3 der Lagerbestandsanalyse bertcksichtigt, da die
Verbrauchsdaten direkt mit den Lagerabgéngen korrelierten. In Zusammenfassung
dieser Faktoren ist das Ersatzteillager, in dieser Betrachtung, dem Verbraucher
gleichgestellt.

Gesamtbetrachtung der Transportkette

Die Kombination der Heeres- und der Truppenebene ergibt ein zweieistufiges
Lagersystem mit dem lagernden Heereslogistikzentrum an der Spitze. Von diesem
aus wird das Lagergut an das, dem Verbraucher nachste Zentrum, geliefert. Dies
erfolgt im Rahmen der taglichen Versorgung.

Zentrallager

eHeereslogistikzentrum

Transort der Heeresversorgung

Regionales Verteilerlager

eHeereslogistikzentrum

Transport bei Bedarf

| ""'”l!"“! -

Ersatzteillager |

¢ VVerbraucher

Abbildung 4-2: Gesamtbetrachtung der Transportkette

Hier wird die Doppelfunktion der Heereslogistikzentren gut sichtbar. Einerseits ist das
die Funktion des Zentrallagers und andererseits die des regionalen Verteilerlagers.
Die Warenbewegungen zwischen dem Zentrallager und dem jeweiligen
Regionallagers finden ausschlie3lich durch die Transporte der Heeresversorgung
statt. Die dabei verwendeten Routen sind taglich vorgegeben und somit auch in
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zeitlicher Hinsicht fixiert. Auf Unterschiede in der Auslastung dieser Routen wird mit
einem angepassten Transportfahrzeug reagiert.

Das letzte Glied in der Transportkette ist durch das Ersatzteillager gegeben. Dieses
wird von den Regionallagern beliefert. Es stellt dies auch gleichzeitig den
Verbraucher dar.

Anzumerken ist, dass bei der vorliegenden Untersuchung der Bereich der
Beschaffung nicht abgebildet ist. Fir den weiteren Ablauf der Transportkette ist
dieser nicht relevant und somit kein Gegenstand der Optimierung. Dies hat zur
Folge, dass das Zentrallager als Spitze der Transportkette angesehen wird. Die
einzige Uberschneidung mit Beschaffungslogistik findet im Bereich der
Warenannahme in den Heereslogistikzentren statt.

4.1.2 Herausforderungen aufgrund geanderter
Lagererfordernisse

Die derzeitigen Ablaufe orientieren sich komplett an den vorgegebenen starren
Strukturen, welche auf einem militdrischen Einsatz bezogen sind. Eine
Bedarfsmeldung eines Verbrauchers I6st einen Versorgungsvorgang aus, welcher
nach vorgegebenen militarischen Schema linear abgearbeitet wird. Um dieses
System arbeitsfahig zu erhalten, tendiert jede Lagerebene dazu, eine eigene
Lagerhaltung durchzufihren. Durch die jeweilige Lagerreichweite der einzelnen
Lager in der Transportkette kbnnen die Anforderungen der untergeordneten
Logistikstruktur relativ rasch erftllt werden.

Eine dartber hinausgehende Steuerung oder Koordinierung zwischen den Lagern
der Truppenebene findet in der bisherigen Struktur kaum statt. Fir eine Versorgung
im Einsatzfall ist eine derartige Struktur jedoch notwendig, da in diesem Extremfall
andere Rahmenbedingungen gelten und eine Wirtschaftlichkeit in der Prioritat hinter
der Flexibilitdt und grundsétzlichen Leistung des Systems steht. Zu erwdhnen ist in
diesem Zusammenhang, dass die Beobachtungen und die sich daraus ergebenden
Darstellungen explizit den Bereich der internen Transportlogistik ab dem Zentrallager
betreffen. An den Schnittstellen dieser nach auRen, zum Beispiel beim Ubergang zur
Beschaffungslogistik, erfolgt sehr wohl eine Koordinierung und Planung.
Verantwortlich hierfir ist die Dispositionsabteilung, welche fur Beschaffungsvorgange
aller Art, die Lagerhaltung, sowie der Verteilungsdisposition auf Heeresebene
verantwortlich ist.

Da in der vorliegenden Arbeit aber explizit der friedensmallige Betrieb untersucht
wird, sind unter diesen Rahmenbedingungen sehr wohl Optimierungen realisierbar,
welche unter Einsatzbedingungen nicht durchfiihrbar sind. Es ist wichtig aufzuzeigen,
dass hierbei ein Unterschied zwischen einer Einsatz- und Friedenslogistik entsteht.
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Bei weiterfihrenden Planungen ist dieser Umstand auf jeden Fall zu bericksichtigen.
Die Erfordernisse aus der Lagerbestandsanalyse in Kapitel 3 ergaben zwei
grundlegenden Optimierungspotentiale. Es sind dies Lagergiter mit:

e regelmaligen Verbrauch

e unregelmaligen Verbrauch

Bei der Reduzierung dieser Guter auf der Truppenebene sind MalRhahmen als
Ausgleich zu treffen, um den Servicegrad in gleichem Mal3e wie bisher aufrecht zu
erhalten, oder gegebenenfalls sogar zu erhéhen. Diese grundlegende Tatsache ist
auf die Zielkonflikte in einem logistischen System zurtckzufihren. Eine
Lagerbestandsreduzierung fuhrt grundlegend zu mehr Aufwand in der
Transportlogistik.

Reduzierung der Guter mit regelmaRigen Verbrauch

Um das Fehlen dieser Teile beim Verbraucherlager, also dem Ersatzteillager,
auszugleichen, sind MalRRnahmen der Koordinierung und Planung im Zuge der
Transportkette notwendig.

Guter, welche einem regelméafigen Verbrauch unterliegen, kdnnen automatisch in
adaquaten zeitlichen Abstadnden dem Verbraucher geliefert werden. Die Einsparung
der Guter auf der Truppeneben erfordert eine Lieferung zu dem Zeitpunkt an dem ein
entsprechender Bedarf auf Seiten des Verbrauchers herrscht. Die Lagerhaltung auf
Truppenebene wird auf ein Mindestmal3 reduziert. Die Bestande haben nur mehr den
Zweck kurzfristig bis zur nachsten geplanten Lieferung das Gut bereitzustellen.
Wenn zum Beispiel fir ein Lagergut ein quartalsweiser Verbrauch ermittelt wurde,
und dadurch eine automatische Lieferung am Ende jedes Quartals durchgefuhrt wird,
so gleicht das Lager nur mehr den Zeitraum zwischen den aufeinanderfolgenden
Quartalslieferungen aus.

Durch diesen Umstand ist es mdglich einen Grol3teil der Lagerguter auf
bedarfsorientierter Basis bereitzustellen. Der groRe Vorteil hierbei ist, neben der
Bestandsreduzierung im Verbraucherlager, dass der Prozess des Bestellvorganges
zu einem grof3en Teil wegfallt. Dieser wird nun automatisch direkt am Zentrallager
ausgelost.

Um diese bedarfsorientierte Versorgung realisieren zu kénnen, ist es notwendig
durch entsprechende Planung dafir zu sorgen, dass die richtigen Guiter
termingerecht versandt werden.

Am zweckmalRigsten wird dies durch die Bildung von entsprechenden
Transporteinheiten durchgefihrt. Im militdrischen Sprachgebrauch wird, in diesem
Zusammenhang, auch von "Versorgungspaketen" gesprochen.
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Zum gegebenen Zeitpunkt werden die entsprechenden Lagergiter aus dem
Zentrallager entnommen und zu einem neuen Versorgungspaket zusammengefasst.
Die dabei hauptséachlich verrichtete Arbeit stellen Kommissioniertatigkeiten dar und
erfordern dadurch eine entsprechende Infrastruktur. Manipulationsflachen missen im
notwendigen Ausmal3 vorhanden sein.

Diese neuen Transporteinheiten, nun Versorgungspakete genannt, werden im Zuge
der weiteren Transportkette dem Verbraucher zugestellt.

Nochmals sei darauf hingewiesen, dass die wesentliche Leistung hierbei die
automatische Bildung der Versorgungspakete, auf Grundlage der regelmaligen
Verbrauchsdaten, ist.

Reduzierung der Guter mit unregelméafigem Verbrauch

Der Ausgleich von dieser Guterklasse kann nur in sehr beschrankten Umfang durch
Planungs- und Steuerungstatigkeiten erfullt werden. Einerseits ist hier ein schnelles
Reagieren der Beschaffungsseite notwendig und andererseits eine flexible
Transportlogistik, welche auch kurzfristig entsprechenden Transportraum zur
Verfigung stellen kann.

Die Betrachtung der Beschaffung ist hier aus mehreren Grinden nicht zweckmafig,
da die Ablaufe im Rahmen der Disposition vorgegeben sind. Diese sind struktureller
und auch rechtlicher Natur. GréRere Beschaffungsvorgdnge missen zum Beispiel
international ausgeschrieben werden. Dieser Vorgang ist zeitintensiv und kann kaum
beeinflusst werden.

Ein weiterer Grund liegt in der bereits optimierten Struktur der Dispositionsabteilung
und deren Ablaufe. Die geforderten Servicegrade werden hier nahezu lickenlos
erreicht. Dieser Umstand l&sst wenig Spielraum zu weiteren
Optimierungsmaf3nahmen zu.

Das entscheidende Faktum fir die Vernachlassigung der Betrachtung des
Beschaffungsablaufes liegt aber in der Tatsache der Sicherheitsbestande. Wie
bereits in Kapitel 3.5.3 erlautert befinden sich ausreichend Sicherheitsbestande im
Bereich der Zentrallager. Diese haben ja, aufgrund von gesetzlichen Vorgaben, eine
Bevorratung fur den militarischen Einsatzfall bereitzustellen. Auf diese
Bevorratungslager kann natirlich ebenfalls kurzfristig zugegriffen und damit zeitliche
Schwankungen in der Beschaffung ausgeglichen werden. Da ein
Heereslogistikzentrum jeweils fur spezielle Warengruppen verantwortlich ist, findet
infolgedessen auch die Bevorratungslagerung im eigenen Verantwortungsbereich
statt, fur welches es als Zentrallager fungiert. Bei der Entnahme von Guitern im
Zusammenhang mit der Sicherheitsbestandsbetrachtung ist von kleinen Menge in
entsprechenden Einzelfdllen auszugehen. Die resultierende Nachbeschaffung ist
aul3erdem bereits mit dem Bedarf des Verbrauchers eingeleitet worden. Dies lasst
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die Schlussfolgerung zu, dass eine grundlegende Funktionsfahigkeit der
Bevorratungslager an sich gegeben bleibt.

Aufgrund dieser Gegebenheit liegt der Fokus der Analyse in der Transportstruktur an
sich und nicht in den Fahigkeiten der Lagerstruktur.

Nach dieser Erkenntnis liegt die Herausforderung in einer termingerechten Lieferung
an den Verbraucher.

Die Transporte zwischen Zentrallager und Regionallager sind durch die
Heeresversorgung sichergestellt und festgelegt. Somit bleibt als entscheidender
Faktor die Belieferung des jeweiligen Verbrauchers , in unserem Fall das
Ersatzteillager, zu bertcksichtigen.

Zusammenfassung

In der Gesamtbetrachtung der beiden Optimierungspotentiale ergeben sich zwei
grundlegende Herausforderungen, welche durch das System der Transportlogistik zu
bewaéltigten sind. Die folgende Abbildung gibt nochmals einen konzentrierten
Uberblick tiber die entscheidenden Herausforderungen:

Zeitgerechte Bildung von Versorgungspaketen,
welche automatisiert dem Verbraucher geliefert
werden

Flexibler und effizienter Transport zwischen
Regionallager und Verbraucher

4.2 Schlisselstellen und deren Einflussparameter

In weiterfihrender Betrachtung der Herausforderungen, welche im vorhergehenden
Kapitel erlautert wurden, sollen nun die Stellen identifiziert werden, welche den
wesentlichsten Beitrag zur Durchfuhrbarkeit der Anpassung der Lagerstrategie
leisten mussen. Als Schlisselstellen werden diese Stellen ndher untersucht und
dabei die Parameter erlautert, welche zu einem Erfolg oder Misserfolg flihren
konnen.
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Als Schlusselstellen wurden die Heereslogistikzentren, in ihrer Eigenschaft als
Zentrallager, und das letzte Glied der Transportkette, vom Regionallager hin zum
Verbraucher, identifiziert.

Einen Uberblick (iber den Zusammenhang bietet folgende Grafik:

4.2.1 Heereslogistikebene/Zentrallager

Als Zentrallager werden die Heereslogistikzentren bezeichnet. Eine weitere
gebrauchliche Bezeichnung ist der einfache Ausdruck Heereslager. Diese sind in der
Heereseben angesiedelt und stellen das Gegenstiick zu einem zentralen
Verteilerlager von wirtschaftlichen Unternehmen dar. Mit dieser Funktion sind auch
die Tatigkeiten des Kommissionierens und der Sendungstatigkeit verbunden. In einer
weiteren Funktion sind diese Lager auch als Regionallager im Rahmen der
Transportkette tatig.

Als zweite Aufgabe kommt den Heereslogistikzentren die Aufgabe zu, die zentrale
Bevorratung von Gutern fir den Osterreichweiten Bedarf im Einsatzfall zu
ubernehmen.

Eine Schlusselfunktion kommt den Heereslogistikzentren dahingehend zu, dass sie
im Rahmen ihrer Téatigkeit als Zentrallager die Hauptaufgabe der Durchfiihrung und
Steuerung der Belieferungen der Osterreichweiten Lager mit entsprechenden
Versorgungspaketen zu Ubernehmen haben. Diese werden zentral, EDV unterstitzt,
zusammengestellt

Dieser Beurteilungsschritt ist aufgrund von zwei Tatsachen zweckmalflig.

e Zentrale Ubersicht

e Lagerndes Gut
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In dem jeweiligen Zentrallager laufen alle dsterreichweiten Versorgungsvorgéange der
jeweiligen Warengruppe zusammen. Es stellt dies also den ersten Punkt in der
Transportkette dar, welcher Uber Informationen verfugt, die eine Planung und
Steuerung zulassen. Die zusammenfassende Planung aller Heereslager erfolgt
Ubergeordnet im Bereich der Dispositionsabteilung.

Da das Zentrallager aul3erdem direkt Uber die entsprechenden Lagerguter verfligt ist
eine Bildung von Paketen, zur regelméfigen Versorgung der verschiedenen Lager
der Truppenebene ohne groflen Aufwand moglich. Es fallen keine weiteren
Transportwege an. Der einzige Mehraufwand besteht in zuséatzlichen
Kommissioniertatigkeiten, um zeitgerecht die Transportpakete im notwendigen
Umfang bereitzustellen. Dies erlaubt nun eine regelmallige Belieferung der
Verbraucher, so verbrauchssynchron wie mdglich.

Die Verbrauchsdaten der zu beliefernden Lager sind also durch die Heeresebene
zentral zu erfassen auszuwerten und entsprechenden Planungen zugrunde zu legen.
Fur die Warenklassen, welche in Kapitel 3 identifiziert worden sind, ist durch diese
Lagerverwaltungen eine Planung zu erstellen um die reduzierten Guter der
Truppenlager trotzdem mit derselben Servicequalitat bereitzustellen.

Der entscheidende Parameter ist in diesem Zusammenhang die Bildung einer
autonomen und effizienten Lagerverwaltung sowie Steuerung mit entsprechendem
Planungstatigkeiten. Auch diese Planungseinheit muss direkt mit den
Heereslogistikzentren verbunden sein sein. Jede weitere externe Informationsgrof3e
wirde nur eine effiziente und vor allem zeitlich straffe Bearbeitung behindern. Eine
EDV-maldige Verarbeitung ist hierbei sicherlich unumgéanglich.

Im Hinblick auf den geforderten Servicegrad ist auf der Heeresebene eine
Durchlaufzeit von drei Tagen anzustreben, um, im Gesamten, entsprechende
Lieferbereitschaften aufrechtzuerhalten. Dies Dbetrifft die Bereitschaft im
Regionallager die geforderten Guter auf den letzten Abschnitt versenden zu kénnen.
Die dabei anfallenden Tatigkeiten umfassen das Kommissionieren, Versenden im
Rahmen der Heeresversorgung und der Wareneingang im Regionallager.
Beobachtungen im bestehenden System ergaben, dass diese GroRRe eingehalten
werden kann. Bei den bisherigen Ablaufen wird diese Grol3e bereits eingehalten. Bei
der zusatzlichen Aufgabenstellung der autonomen Versorgungspakete kann diese
GrolR3e ebenfalls problemlos eingehalten werden, da diese ja regelmaldig automatisch
erfolgt. Der dementsprechende Vorlauf kann variabel angepasst werden, sodass
eine zeitgerechte Lieferung auf jeden Fall moglich ist.

Sollte die Planung und Durchfiihrung auf der Ebene der Heeresebene nicht, oder nur
eingeschrankt funktionieren, so ist eine Arbeitsfahigkeit der Verbraucher nicht mehr
sichergestellt. Die Transportlogistik wirde dadurch ihren geforderten Servicegrad
nicht mehr aufrechterhalten kdénnen. Auch wirden Fehler in der Durchflihrung
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Korrekturschritte von Ubergeordneten Ebenen notwendig machen. Dies fuhrt zu
einer zusatzlichen Belastung, also Kosten, der gesamten Struktur.
Zusammengefasst kann gesagt werden, dass ein nichtfunktionieren der Planungs-
und Durchfihrungsebene bei einer Lagerbestandsreduzierung zu erh6hten Kosten,
sowie einer gleichzeitigen Verschlechterung des Servicegrades fuhren wirde.

4.2.2 Last Mile

Als Last Mile wird das letzte Glied der Transportkette beschrieben. Im vorliegenden
Fall ist dies die Auslieferung vom Regionallager zum Lager der Truppenebene, dem
Ersatzteillager, welches auch als Verbraucher in der gegenstandlichen Betrachtung
dient. In der Regel ist dies nach den Grundsatzen des Sternverkehrs organisiert.

Die Schlusselfunktion liegt in der Tatsache, dass dieser Abschnitt des Transportes
nicht mehr zeitlich und organisatorisch standardisiert, im Gegensatz zur
Heeresversorgung, ablauft und dementsprechend Mdoglichkeiten zur Optimierung
bestehen. Zusatzlich ist es wichtig zu bedenken, dass bei einer Reduzierung des
Lagerbestandes in den Lagern der Truppenebene ein erhbhtes Mald an
Transporttatigkeit in diesem Bereich diesen Umstand ausgleichen muss. Nur
dadurch ist es méglich den Servicegrad dieser Lager zu erhalten. Dieser kann mit
einer Lieferung an den Verbraucher innerhalb von zwei Tagen angegeben werden.
Mit den drei Tagen der Heeresebene ist somit der gesamte Servicegrad von funf
Tagen eingehalten.

Eine erhohte Aufmerksamkeit in diesem Bereich ist auf jeden Fall zweckmalig, da,
auch bei beschrankten Transportressourcen, die Flexibilitdt aufrechterhalten werden
muss. Diese ist notwendig, um den Bedarf an Lagergtitern zu decken, die im Zuge
der Bestandsreduzierung bei der Truppenebene eingespart werden. Eine intensivere
Transport- und damit verbundene Routenplanung ist vor allem im Bereich der
unregelméRigen Guter unumgéanglich. Am zweckmaligsten wird diesem Umstand
durch ein EDV-gestiitztes System Rechnung getragen.

Eine weitere Moglichkeit in diesem Bereich stellt das Mittel des Outsourcing dar.
Auch einzelne Vergaben von Touren an externe Anbieter kbnnen unter der Pramisse
der Einhaltung des Servicegrades angebracht sein.

Verantwortlich fur die regionale Routenplanung ist das Regionallager. Man sieht also,
dass den Heereslogistikzentren in zweifacher Hinsicht Steuerungsaufgaben
zukommen, namlich in bundesweitem und regionalem Aspekt.
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4.3 Mogliche Strategien der Transportlogistik

In Analogie zu den Logistikstrategien fur Unternehmen der Privatwirtschaft sollen nun
daraus Strategien fur die militarische Transportlogistik dargestellt werden, anhand
welcher im Anschluss mégliche Szenarien betrachtet werden.

Im Kapitel 2.3 wurden die Logistikstrategien naher erlautert. Die
Rahmenbedingungen fir diese waren das Wettbewerbsumfeld der jeweiligen
Unternehmen. Durch diesen Wettbewerb leitete sich die Motivation zu einzelnen
Strategien ab.

Das Osterreichische Bundesheer steht in keinem Wettbewerb. Als Kunde ist einzig
die Bevolkerung des Staates zu sehen. Bei diesem Problem handelt es sich um ein
unvollstandiges Strategiedreieck. Trotzdem sind die Erkenntnisse daraus auf die
vorliegende Problemstellung anwendbar.

Die Motivation zur Strategieentwicklung ist zwar nicht auf den Konkurrenten
bezogen, jedoch sind die Methoden der Umsetzung gleichzusetzen, wenn ein
allgemeines wirtschaftliches Handeln erforderlich wird.

Aus diesen Uberlegungen heraus ergeben sich zwei grundlegende Strategien,
welche flir eine Umsetzung im Bereich des Bundesheeres denkbar sind. Es sind
dies:

e Kostenfuhrerschaft

e Differenzierung

Im folgenden soll jeweils erlautert werden, warum diese Folgerung getroffen wurden
und welche Spezifizierungen fur das militdrische Umfeld notwendig sind.

4.3.1 Strategie der Kostenfuhrerschaft

Der Fokus dieser Strategie liegt in MalRnahmen, welche die Kosten des
Logistiksystems senken sollen.

Da sich das Bundesheer in keiner Wettbewerbssituation befindet, ist der Ausdruck
Kostenfuhrerschaft hier jedoch nicht angebracht. Da der grundlegende Mechanismus
der minimierten Kosten jedoch der selbe ist, wird im weiteren von einer allgemeinen
Kostenstrategie gesprochen.

Aufgrund der Rahmenbedingungen der militdrischen Lagerhaltung sind nur einige
Teilbereiche der Kostenoptimierung kurz- und mittelfristig realisierbar.

Im Umfeld der Betrachtung der Lager des Bundesheers betrifft dies mit Prioritéat eine
Lagerbestandsreduzierung. Diese senkt, durch den Effekt der geringeren
Lagermenge, den Wert des dadurch gebunden Kapitals. Dadurch werden in weiterer
Folge die Lagerhaltungskosten minimiert.
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Ein anderer Aspekt, welcher im Zuge dieser Strategie zur Umsetzung kommen kann,
ist die Kostenoptimierung der Transporte. Die Auswirkungen davon waren eine
geénderte rdumliche Lagerstruktur und die damit verbundene reduzierte Anzahl an
Transporten. Dieser Schritt ist allerdings nicht im Zusammenhang mit einer
Reduzierung des Fahrzeugbestandes zu sehen. Vielmehr bedeutet dies eine
Minimierung der Notwendigkeit zur externen Vergabe, also des Outsourcing. Dies
kommt immer dann zum Tragen, wenn die eigenen Transportmittel nicht mehr
ausreichen.

Zur Durchfihrung dieser MalRnahme misste allerdings die Lagerstruktur
dezentralisiert werden. Mdglich ware dies durch eine Verlagerung der Lagerung hin
zu den Verteilerlagern und den Endverbraucherlagern. Als Folge davon wirde der
Bestand an Lagergutern, vor allem im Bereich der Lager auf Truppenebene,
aufgrund deren Anzahl massiv ansteigen. Dadurch sind derartige Aktionen, wenn
Uberhaupt, nur sehr eingeschrankt realisierbar. Aufgrund des erhdhten
Lagerbestandes macht ein starker Anstieg der damit verbundenen Kosten den
Einsparungseffekt der verringerten Transportkosten sofort zunichte.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass bei der vorliegenden Betrachtung
im Rahmen einer Kostenstrategie immer Tatigkeiten im Zusammenhang mit dem
Lagerbestand stehen. Dies kann eine allgemeine Reduzierung oder eine
Verlagerung sein.

4.3.2 Strategie der Differenzierung

Im Bereich der Differenzierungsstrategie kann die Position des Servicegrades
gesehen werden. Analog zu einem Wirtschaftsunternehmen wird durch das
Bundesheer versucht die Position in diesem Feld zu starken. Als Folge davon
werden MalRnahmen gesetzt, welche zu einer Verbesserung der Servicequalitat,
oder im vorliegenden Fall des Servicegrades filhren. Das heil3t, es werden
MalRnahmen getroffen die Waren schneller dem Verbraucher zur Verfligung zu
stellen. Dadurch soll eine effizientere Arbeitsfahigkeit der Verbraucher, also der
operativen Einheiten des Bundesheeres, erreicht werden.

Eine Verbesserung des Servicegrades kann auf zweierlei Wege erreicht werden. Auf
dem Gebiet der Lagerbestande wirkt sich eine Erhdéhung dieser positiv auf den
Servicegrad, da die Lieferbreitschaft aufgrund der vorhanden Lagerartikel ansteigt.
Eine Optimierung der Transporttatigkeiten wirkt sich ebenfalls positiv aus. Aufgrund
der gestiegenen Anzahl an Einzeltransporten kann rasch und flexibel auf
Anforderungen reagiert werden.

Zu bemerken ist, dass die meisten MalRnahmen, welche zu einem Anstieg des
Servicegrades fuhren, sich negativ auf das Kostenverhalten des Systems auswirken.
So bewirken hohere Lagerbestande und ein gestiegenes individuelles
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Transportaufkommen héhere Kosten. Dies ist mit der Prioritdt des Servicegrades
abzuwagen und mit dessen Mal3stdben zu bewerten.

Aufgrund dieser Tatsache, finden Optimierungstatigkeiten im Rahmen des
Servicegrades, auf der Ebene der Ablauforganisation und des Lagerbestandes statt.
Die Transportmittel missten massiv erhéht werden und zwar auf der Heeresebene
sowie im Bereich der Last Mile. Die Realisierung einer Differenzierungsstrategie ist
im vorliegenden System nur durch erhéhte Investitionstatigkeit maglich.

Die Organisation der Transporte und der effiziente Uberblick tiber die im System
vorhandenen Guter sind hier die ausschlaggebenden Faktoren.

4.3.3 Hybridstrategie

Als Hybridstrategie soll eine Verbindung der beiden oben genannten Strategien
verstanden werden. Es liegt also kein reiner Fokus mehr auf den Kosten oder dem
Servicegrad. Vielmehr sollen beide Faktoren bericksichtigt werden und
Moglichkeiten zur Realisierung einer Strategie gesucht werden, welche eine
Optimierung in beiden Bereichen zulasst. Es soll also keine Strategie singular, auf
Kosten der anderen, gesehen werden.

Ziel ist es Elemente und Grundsatze beider Sichtweisen so zusammen einzusetzen,
dass einerseits die Kosten reduziert werden und andererseits der Servicegrad so
erhoht wird, dass dieser, in der Endbetrachtung dem Verbraucher gegeniber, gleich
bleibt.
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5 Zusammenfuhrende Betrachtung der
Lagerbestandsanalyse und Transportlogistik

5.1 Szenarienbetrachtung und Realisierungsmaoglichkeiten

Im folgenden sollen Szenarien, welche sich aus den bisherigen Untersuchungen
ergeben haben aufgezeigt und ndher erlautert werden.

Diese Szenarien ergeben sich aus der gemeinsamen Betrachtung der bisherigen
Analysen des Lagerbestandes und der Auswirkungen auf die Transportlogistik. Die
Anwendung der generellen Strategiemdoglichkeiten darauf fihrt so zu den jeweiligen
Szenarien. Grundlage hierfur sind die, im vorhergehenden Kapitel identifizierten,
Schlusselstellen mit ihren Auswirkungen.

5.1.1 Szenarien der Kostenstrategie

Im Rahmen der Kostenstrategien kommen jene Grundsatze zur Anwendung, welche
auf eine Reduzierung der Kosten abzielen.

Um diese zu realisieren, kann man zwei denkbare Szenarien unterscheiden. Diese
zielen auf eine reine Reduzierung der Bestande ab. Durch diese
Bestandsreduzierung werden entsprechende Kosten, wie etwa Bestandskosten,
vermindert. Weiters wird dadurch ein effizienterer Einsatz der Guter sichergestellt.
Diese gesteigerte Effizienz wirkt sich ebenfalls positiv auf das Kostenverhalten des
Systems aus.

Die beiden Szenarien sind einerseits eine reine Lagerbestandsreduzierung auf der
Truppenebene und andererseits eine Zentralisierung dieser Bestanden im Bereich
der Regionallager der Heeresebene.

Eine Kostenreduzierung durch Einsparung an Transportmitteln, wie etwa LKW,
kommt nicht in Frage. Aufgrund der Einsatzaufgaben der Fahrzeuge des
Bundesheeres konnen diese nicht reduziert werden. Somit ist auf jeden Fall ein
Betrieb dieser Fahrzeuge, unabhangig der jeweiligen Wirtschaftlichkeit,
sicherzustellen.

Reine Lagerbestandsreduzierung auf Truppenebene

Hierbei werden samtliche Lagergiter mit hoher Kapitalbindung auf der
Truppenebene reduziert und eingespart. Dies erfolgt ohne weitere Malinahmen im
gesamten System. In diesem Fall agieren die Lager im System nur mehr far
Verbrauchsguter niedrigen Wertes.
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Eine reine Lagerbestandreduzierung veréandert zuerst nur den Wert der Guter im
gesamten Logistiksystem. Die Kapitalbindung und die damit verbunden
Lagerungskosten werden dadurch entsprechend gesenkt.

Von der reinen Kostenbetrachtung bietet diese Strategie, isoliert betrachtet, das
grof3te Einsparungspotential. Alle Giuter mit hohen Kapitalbindungsgrad werden auf
Truppenebene ersatzlos reduziert. Die Einteilung erfolgt gemald der in Kapitel 3
durchgefiihrten Analyse, wobei das Verbrauchsverhalten keine Rolle spielt. Dieses
Szenario stellt zweifelsohne einen Extremfall dar.

Aufgrund der Vorgabe eines Servicegrades ist die Umsetzung jedoch mehr als
problematisch. Giter, welche im gesamte Logistiksystem nicht mehr vorhanden
sind, mussen bei jedem Bedarf angefordert und gegebenenfalls beschafft werden.
Dies stellt im Wesentliche eine Einzelbeschaffung bei jedem Bedarf dar und bedeutet
einen erheblichen administrativen und personellen Mehraufwand, um den
geforderten Servicegrad zu erhalten. Dies ist deshalb der Fall, da die Anforderung
alle Stufen der Distributionslogistik durchlauft, bis im Verantwortungsbereich der
Dispositionsabteilung ein entsprechender Vorgang tberhaupt erst veranlasst werden
kann. Jedes Lager reicht also die entsprechende Bedarfsmeldung immer nur weiter,
nachdem es ja selber nicht lieferfahig ist.

Erst nach der jeweiligen Beschaffung durchlauft das entsprechende Gut die gesamte
Transportkette, um beim Verbraucher anzukommen. Diese Kette an Vorgédngen
bedarf eines enormen Zeitaufwandes. Es wird also zu Einbu3en des Servicegrades
kommen oder es werden Mal3hahmen ergriffen um dies zu kompensieren.

Lagerbestandsreduzierung durch Abstitzung auf Bevorratungslager

Eine zweite Mdglichkeit der Lagerbestandsreduzierung liegt in den Mdéglichkeiten, die
die Bevorratungslagerung des Bundesheeres bietet. Bisher wurden diese Lager
aufgrund der gesetzlichen Rahmenbedingungen nicht naher betrachtet. Nur in einer
beschrankten Funktion, im Rahmen der Sicherheitsbestdnde, wurde auf diese
zuruckgegriffen.

Wenn diese Lager nun in die Uberlegungen mit einbezogen werden ergibt sich
folgende Mdglichkeit. Nach der Reduzierung der Guter im Bereich der
Truppenebene, wie oben erlautert, kdnnen die eingesparten Artikel bei Bedarf durch
die vorhandenen Lagerartikel der Vorratslager ausgeglichen werden. Ein
Nachbeschaffungsvorgang wird erst nach Abgang aus dem Vorratslager durch
dieses ausgelost.

In dieser Variante ubernehmen die Vorratslager im Bereich der kapitalintensiven
Waren komplett die Aufgaben der Lagerbewirtschaftung der laufenden Prozesse.
Augenmerk ist in diesem Fall auf die grundlegende Arbeitsfahigkeit dieser Lager zu
richten.
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Auch bei dieser Variante sind wieder die Einsparungen mit den Einbul3en des
Servicegrades abzuwéagen. Hauptsachlich betrifft dies nun die Bevorratungslager.
Dies ist deshalb der Fall, da aufgrund der Vorgaben eines militdrischen Einsatzes die
LagergUter autark mit entsprechender Reichweite und der erforderlichen
Servicequalitat, also Lieferzeit innerhalb von funf Tagen, fir die Einsatzstruktur des
Bundesheeres bereitgestellt werden muissen.

Diese, nun entstandene, Doppelfunktion ist durch eine entsprechende
Bestandserhdhung in der Vorratslagerung sicherzustellen. Dabei kann diese aber in
geringerem Umfang ausfallen als die Reduktion auf der Truppenebene, da ein
bundesweit effizienterer Einsatz der Guter mdglich ist.

Des Weiteren sind auch infrastrukturelle Mal3inahmen notwendig, welche das erhdhte
Aufkommen an Kommissioniertatigkeiten bewerkstelligen lasst.

5.1.2 Szenario bei Differenzierungsstrategie-Servicegrad

Durch Abstitzung auf diese Strategie wird eine Verbesserung des Servicegrades
angestrebt. Die Umsetzung erfolgt in zwei Teilbereichen. Namlich in der
Lagerbewirtschaftung und den Transportvorgdngen der Distribution.

Nach der Lagerbestandsanalyse ist es mdglich kapitalintensive Warengruppen mit
regelmanigem Verbrauch auf der Truppeneben zu reduzieren und zentralisierter auf
Heeresebene zu lagern. Um den Servicegrad jedoch zu verbessern, ist es notwendig
die geforderten Gltern bei Bedarf trotzdem schnellstmdglich bereitzustellen.
Realisiert werden kann dies durch eine zusatzliche Lagerhaltung im Bereich der
Regionallager, also in allen Heereslogistikzentren. Jedes davon fihrt parallel die
Lagerhaltung fur die Truppenlager der jeweiligen Regionalverantwortung durch.

Im Vergleich zu den etwa 30 Ersatzteillagern auf Truppenebene wird die Lagerung,
nun um eine Stufe zentralisierter, in allen sechs Heereslogistikzentren in ihrer
Eigenschaft als Regionallager, durchgefiihrt. Die Reduzierung von 30 auf nunmehr
sechs Lager fuhrt zu einer Verminderung des Gesamtlagerbestandes. Auch wenn
diese sechs Lager nun fur mehr Verbraucher zustandig sind, so lasst der bessere
Uberblick und der damit verbundene effizientere Giitereinsatz eine
Bestandsreduzierung im Vergleich mit 30 Einzellagern zu.

Weiters ist hierbei zu beachten, dass die Reduzierung des Gesamtbestandes nicht
die eigentliche Intention dieser Strategie ist. Durch die erhdhte Effizienz in
Verbindung mit der bundesweiten Guterdisposition kann trotzdem eine Verbesserung
des Servicegrades erreicht werden, da ein besserer Uberblick besteht.

Um den Servicegrad im erheblichen Ausmald positiv zu beeinflussen, ist zuséatzlich
die Verbesserung der Transportlogistik in der Transportkette erforderlich. Mit
Schwerpunkt betrifft dies die Transporte der Last Mile als auch die
Heeresversorgung hin zu den Regionallagern.

82



Zusammenfihrende Betrachtung der Lagerbestandsanalyse und Transportlogistik

Bei den eingesparten Gutern mit regelmaRigen Verbrauch, welche nun in den
Regionallagern vorliegen ist der Transport hin zum Verbraucher, aufgrund der
Planbarkeit des Verbrauchers der Guter im Vorfeld koordinierbar. Die wesentliche
Leistung in der Verbesserung der Transportkette, welche mit dieser Variante
einhergeht ist eine Aufstockung der Transportkapazitaten. Dies betrifft die
Verbraucherbelieferung vom Regionallager aus, sowie die Transportvorgange auf
Heeresebene. Durch diese Malinahme ist eine Erhéhung der Servicequalitat
realisierbar, da die groRerer Anzahl an Transportfahrzeugen eine schnellere
Lieferung innerhalb der Heeresebene ermdglicht. Eine Verbesserung des dreitagigen
Zeitfensters bis zur Bereitstellung im Regionallager ist bis hin zu einem Tag
realisierbar.

Anzumerken ist hier noch die Tatsache, dass eine Verbesserung des Servicegrades
durch eine generelle Erh6hung der Lagerbestande nicht in Betracht gezogen wurde.
Aufgrund der Hypothese und grundlegenden Fragestellung, welche dieser Arbeit
zugrundeliegt, liegt dieser Schluss nahe.

5.1.3 Szenario der Hybridstrategie

In der Kombination der Kosten- und Differenzierungsstrategie liegt der Fokus auf
einer Lagerbestandsreduzierung unter gleichzeitiger  Beibehaltung des
Servicegrades. Es sind also MalRnahmen notwendig, die einerseits den
Lagerbestand reduzieren, aber gleichzeitig auch den Servicegrad positiv
beeinflussen, um den negativen Effekt darauf durch den fehlenden Bestand
aufzuheben. Der geforderte Servicegrad findet also weiterhin, mit den gegebenen
funf Tagen zwischen Bedarf und Bereitstellung beim Verbraucher, Anwendung.

In der Realisierung ist dies die Reduzierung der Lagerbestdnde auf der
Truppenebene und die Zentralisierung im Zentrallager der Heeresebene. Als
reduzierfahige Guter wurden in Kapitel 3 diejenigen identifiziert, welche eine hohe
Kapitalbindung aufwiesen. In Betrachtung der erforderlichen Reaktion des Systems
wurden nochmals diese Lagerguter in jene mit regelmafiigen und unregelméaRigen
Verbrauch unterschieden.

Durch die Bildung von automatisierten Versorgungpaketen werden regelmafige
Guter in bestimmten Abstdnden autonom Uber die Regionallager den einzelnen
Verbrauchern zugefihrt. Die Durchfihrungsverantwortung liegt hierbei bei den
Zentrallagern, welche Bildung und Versand des Paketes festlegen.

Unregelmallige Guter mit hoher Wertbindung werden mit Einzelbeschaffungen
bewirtschaftet. Bei einem auftretenden Bedarf wird der Zuweisungs- oder
Beschaffungsvorgang eingeleitet. Sollte der Zeitrahmen fur den geforderten
Servicegrad nicht eingehalten werden kdnnen, so wird auf die Lager der Bevorratung
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als Sicherheitsbestand zugegriffen und ein schnellstméglicher Transport
durchgefuhrt.

Da die Transporte der taglichen Versorgung regelmafig verfugbar sind, ist die
entscheidende Schnittstelle das letzte Glied der Transportkette vom Regionallager
hin zum Verbraucher. Da ein Regionallager fiur mehrere derartige Lager
verantwortlich ist, muss durch entsprechende Planungen der Transportrouten eine
maoglichst zeitverlustarme Zustellung sichergestellt werden, um mit der nétigen
Flexibilitat den Servicegrad einhalten zu koénnen. Als ZielgroRe sollte im
schlechtesten Fall eine Belieferung innerhalb von 2 Tagen zu ermdglichen sein. Der
Einsatz von computergestitzten Optimierungsprogrammen bietet hier massive
Unterstitzung an, vor allem aufgrund der Tatsache, dass Transportfahrzeuge nur in
beschrankten Umfang zur Verfigung stehen.

Sollte aufgrund fehlender eigener Transportkapazitdten eine termingerechte
Lieferung nicht mdglich sein, so ist auf einen externen Partner, wie die POST AG,
zurtckzugreifen. Aufgrund der Partnerschaft ist eine kostenglinstige Ldsung in
diesen Einzelfallen realisierbar, um den geforderten Servicegrad einzuhalten.

Dieses System bietet dariber hinaus die Mdoglichkeit in besonders dringenden
Ausnahmefallen eine rasche Lieferung zu bewerkstelligen. Hohere Kosten werden
hier im Anlassfall fur eine rasche Lieferung und einem damit erh6htem Servicegrad in
Kauf genommen. Dies stellt eine gute Flexibilisierung in Notfallen dar.

5.2 Szenarienbewertung

In der Gesamtbetrachtung der genannten Szenarien lasst sich eines, auch im
Hinblick auf die faktische Realisierbarkeit, als das Optimalste bezeichnen. Es ist dies
das Szenario der Hybridstrategie, in welchem eine zentrale Lagerhaltung forciert wird
und entsprechende MalRnahmen in der Verantwortung der Transportkette getroffen
werden, welche den Servicegrad trotzdem auf dem geforderten Niveau halten.

Einzelszenarien

Das Szenario der reinen Kostenreduktion durch Bestandsreduzierung ergibt das
Problem der Einhaltung des geforderten Servicegrades. Eine komplette
Lagerbestandsreduktion wirde den Wert der Bestdnde um fast bis zu 80%
vermindern.

Auf der Negativseite stellt dies jedoch eine extrem stake administrative Belastung fur
das gesamte System dar. Die Bedarfsanforderungen jedes einzelnen Verbrauchers
wirden im Ausmal der Hohe der Reduzierung ansteigen. Die Folge davon ware ein
notwendiger personeller Mehreinsatz im Bereich der Dispositionsabteilung und der
jeweiligen Lagerverwaltungen, welcher, unter den heutigen budgetaren
Rahmenbedingungen, kaum zu rechtfertigen ware. Vor allem in Bezug auf die
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entstehenden Kosten durch Neueinstellung von Bediensteten des o6ffentlichen
Dienstes.

Bei der Betrachtung des zweiten Szenarios der Kostenstrategie ist die
Doppelaufgabe der Bevorratungslager von zentraler Bedeutung. Die Einsparungen
im Bestandswert sind &hnlich denen des Szenarios der kompletten Reduktion. Das
daraus resultierende Problem ist aber in zweifacher Hinsicht gravierend. Die
Bevorratungslager sind gesetzlich zur entsprechende Lagerhaltung verpflichtet. Ein
ganzliches Einbinden in operative Prozesse, welche im Zuge der
Lagerbewirtschaftung auch diese leeren, ist mit den gesetzlichen
Rahmenbedingungen nicht in Einklang zu bringen. Im weiteren weisen diese Lager
aufgabenbedingt nur eine anteilsmaRig kleine Manipulationsflache auf. Bei den
Kommissioniertatigkeiten ist somit mit Verzégerungen zu rechnen. Der Servicegrad
in Bezug auf Versorgung der laufenden Prozesse, als auch der Bevorratung kann in
diesem Szenario nicht gewahrleistet werden.

In der Realisierung der Optimierung des Servicegrades, also der
Differenzierungsstrategie, ist eine Erhdhung der Transportfahrzeuge unabdingbar.
Nur dadurch kénnen die Lieferzeiten beschleunigt werden. Eine Verlagerung der
regelmaligen Lagerglter hin zu den Regionallagern bringt eine reale
Bestandsreduzierung im Ausmald von etwa 40%. Durch die MalRBhahmen der
Transportoptimierung kann der gesamte Servicegrad im Durchschnitt auf zwei Tage
reduziert werden. Es ist dies ein Tag auf der Heeresebene und ein weitere Tag fur
das letzte Glied der Transportkette zum Verbraucher.

Einer kurz- und mittelfristigen Realsierung steht allerding der Umstand entgegen,
dass kaum Investitionsmittel vorhanden sind, um weitere Transportmittel
anzuschaffen.

Bei den bisher genannten Szenarien ist auch zu beachten, dass aufgrund des
fehlenden zentralen Uberblicks eine effiziente Beschaffung nicht immer gewéhrleistet
ist. Guter mussen bei Bedarf angeschafft werden, auch wenn eine geplante
GrolRRbestellung mogliche Preisvorteile bieten wirde.

Hybridszenario

Im Vergleich bietet das Hybridsystem die besten Realisierungschancen und dadurch
auch Optimierungspotential.

Durch die Zentralisierung der Lagerbestdnde der werthaltigen Giter konnen auf
Truppenebene bis zu 80% des Bestandswertes eingespart werden. Dies betrifft die,
in Kapitel 3, identifizierten Artikel. Das Zentrallager beschréankt sich auf die
Lagerhaltung dieser Giter im notwendigen Ausmal3, um zeitgerecht
Versorgungspakete zusammenzustellen und Guter mit unregelmafigen Verbrauch
bundesweit effizient zur Verfigung stellen zu kdnnen. Im Gesamten betrachtet, ergibt
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sich somit ein Einsparungspotential welches 2/3 der Reduzierung auf Truppenebene
entspricht. Dies entspricht einer Reduzierung der Bestandskosten des gesamten
Bundesheeres, im betrachteten Bereich, um 50%.

Im Bereich der Transportlogistik findet eine weitere Abstlitzung auf die Routen der
taglichen Versorgung statt. Bisherige Beobachtungen ergaben, dass diese
hauptsachlich mit LKW mittlerer Gro3e befahren werden. Aufgrund des zusatzlichen
Vorhandenseins von Sattelziigen ist eine Erhéhung des Transportvolumens hier
ohne weiteres realisierbar. Die geforderte flexible und effizientere Gestaltung der
Transporte der Verbraucherversorgung ist durch die zusatzlich freigewordenen
mittleren und  kleinen  Transportfahrzeuge und der EinfiUhrung einer
Routenoptimierung maoglich. Die Beschaffung eines  entsprechenden
Computerprogramms zur Unterstitzung stellt auch hier einen machbaren finanziellen
Aufwand dar, da diese nur den Heereslogistiklagern zur Verfigung stehen mussten.
Aufgrund des zentralen Uberblickes lber den osterreichweiten Verbrauch ist die
Erarbeitung von regelmafRigen Transportpaketen leicht machbar. Personal fir die
Datenerhebung und Auswertung dazu ist im System vorhanden und kann bei Bedarf
auf Projektbasis gepoolt werden.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass mit der Realisierung der
Einzelszenarien sich ein entsprechender Vorteil immer teuer erkauft wird. Um diverse
Vorgaben einhalten zu kdénnen sind Investitionen notwendig, welche die erreichten
Einsparungen zunichtemachen oder sogar in Mehrkosten enden. Auf3erdem kénnen
im heutigen politischen Umfeld gewisse MalRnhahmen von vornherein ausgeschlossen
werden. Dies betrifft hauptséchlich Investitionen im Bereich des Fuhrparkes.

Bei der Umsetzung der Hybridstrategie finden Maflinahmen der Kostenreduzierung
statt, welche aber ausgleichbar sind durch organisatorische Mittel. Dies ist mit einem
weitaus geringeren monetaren Einsatz mdglich.

Diese Tatsache fihrt zur Bewertung der Hybridstrategie als die Optimalste und
Aussichtsreichste auf eine Umsetzung.

86



Schlussfolgerungen-Resimee 87

6 Schlussfolgerungen-Resliimee

In der Betrachtung der bisherigen Ergebnisse kann festgestellt werden, dass mit
einer  Hybridstrategie und den  entsprechenden  Anpassungen eine
Lagerbestandsreduzierung um 50% erreicht werden kann. Der bisherige Servicegrad
von funf Tagen von Bedarf bis Lieferung kann durch realisierbare Malinahmen
gehalten werden.

Aufgrund dieser Erkenntnis kann die Hypothese der eingehenden Forschungsfrage,
welche dieser Arbeit zugrunde lag, positiv beantwortet werden.

"Eine Lagerbestandsreduzierung von 50% ist bei Anpassung der Transportlogistik
bei gleichbleibendem Servicegrad méglich”

Die notwendigen Anpassungen, welche im vorhergehenden Kapitel erértert wurden,
sind auch im jetzigen System des Bundesheeres mit all den negativen
Budgetrestriktionen durchfihrbar.

Neben dem Effekt der Reduzierung der Kapitalbindung treten auch noch positive
Begleiterscheinungen in Kraft, welche eine effizientere Lagerbewirtschaftung, auch in
Zukunft, zulassen. Es sind dies die Effekte des besseren Gesamtiberblicks tber die
lagernden Giter. Somit konne besser koordinierte Beschaffungsvorgange realisiert
werden, da sich die Vorlaufzeit aufgrund der vollstandigen Erfassung erhoht.

Schlussendlich bleibt anzumerken, dass bei all den Beobachtungen der
gegenstandlichen Ablaufe im System des Bundesheeres ein wesentlicher Faktor
immer wieder zum Tragen gekommen ist. Es ist dies der Umstand, der nur sehr
eingeschréankten vorhandenen EDV Systeme. Die bisherigen Systeme stellen eine
elektronische Weiterfuhrung der bisherigen analogen Arbeitsweise dar. Durch
manuelle Eingaben wird eine lokale Ubersicht geschaffen. Frilher war dies das
System der Karteikarten.

Das Fehlen jeglicher automatisationsunterstitzten Erfassungssysteme tragt massiv
dazu bei, dass kaum ein Uberblick im GroRen lber die Lager der Truppenebene zu
halten ist. Besonders aufgefallen ist dieser Umstand im Bereich der
Sendungsverfolgung. Giter, welche sich auf dem Transportweg befinden, sind im
gesamten System nicht mehr einsehbar. Mdgliche Fehler in der Kommissionierung
konne damit nicht mehr nachvollzogen werden. Auch ein frihzeitiges Erkennen
solcher Fehler ist im jetzigen System, nicht mdglich. Ein Fehlen von Teilen in einer
Sendung wird erst beim Empfanger erkannt. Dieser Umstand kann eine zeitintensive
Nachlieferung auslésen, welche die Einhaltung des Servicegrades gefahrdet.

Durch  Einfihrung eines scannerbasierten Computersystems kann ein
Gesamtuberblick geschaffen werden, welcher die Bearbeiter der einzelnen Ebenen
unterstitzt und gleichzeitig eine Uberprifungsinstanz darstellt, welche Fehler
schneller erkenne kann und hilft diese zu vermeiden.
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Auf dem Markt verfigbare integrierte Softwarelésungen, in Verbindung mit der
EinfUhrung eines Erfassungssystems, bieten hier eine gesamtheitliche Losung. Diese
unterstiitzen einerseits die automatische Erfassung und Verarbeitung sowie
gleichzeitig die Transportlogistik und bieten integrierte Optimierungen, zum Beispiel
im Bereich der Routenplanung.

Im Hinblick auf eine verstarkte Ausrichtung des Bundesheeres in Zukunft auf
okonomische Handlungsweisen erscheint eine derartige Investition als gerechtfertigt,
wenn man die positiven Auswirkungen in Betracht zieht.
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AG Aktiengesellschaft
bzw. beziehungsweise
EU Einsatzunterstitzung
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