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Alle Anbieter offerieren neben dem
reinen Vertrieb von WMS auch die IT-
Planung , die Erarbeitung des Pflichten-
hefts, Mitarbeiterschulung, Inbetrieb-
nahme und After-Sales-Services. Logis-
tikplanung wird von mehr als 15 Prozent,
Lagerplanung von mehr als 45 Prozent
der WMS-Anbieter nicht angeboten. Die
Lagertechnik an sich ist bei 40 Prozent
der Anbieter nicht Bestandteil des Leis-
tungsangebots. Um diese Lücke zu füllen
wird gewöhnlich auf externe Logistik-
Berater zurückgegriffen. 

WMS-Projekte beginnen größtenteils

bei einem Projektvolumen von 50 000
Euro, wobei zu den Projektkosten die
Kosten für Beratung, Software, Imple-
mentierung und Schulung zählen. Nicht
berücksichtigt werden Kosten für Pla-
nung, Technik und Hardware. Rund 89
Prozent aller WMS-Projekte haben ein
Volumen zwischen 50 000 Euro und

Insgesamt nehmen zurzeit 73 Systeme
von 70 unterschiedlichen Anbietern an
der Internationalen Marktstudie WMS
teil, die sich grob verallgemeinert in drei
Gruppen einteilen lassen:

- „Pure“ WMS-Anbieter: Bieten reine
Warehouse Management Systeme an.
Die softwaretechnische funktionale Un-
terstützung komplexester Abläufe so-
wohl manueller als auch hochautomati-
scher Lager ist Kerngeschäft des „puren“
WMS-Anbieters. Es handelt sich um Lö-
sungen, die ausschließlich zur Steuerung
des Lagers inklusive Verwaltung einge-
setzt werden. Beispiele dafür sind: Er-
hardt+Partner, Fablog, GDV Kuhn. 

- Suite-Anbieter: Kerngeschäft der
Suite-Anbieter sind noch manuelle oder
teilautomatische Lager mit eher einfa-
cheren Abläufen. Die Entwicklung der
zugehörigen WMS-Module wird aber
zurzeit erheblich intensiviert. Suite-An-
bieter stellen (ERP-) Lösungen zur Ver-
fügung, die über Lagerfunktionen hi-
nausgehen. Beispiele dafür sind: SAP,
GUS Group, Manhattan Associates. 

- Lagertechnik-Anbieter: Kernge-
schäft des Lagertechnik-Anbieters sind
hochautomatisierte Lager mit komple-
xen Abläufen, wobei der Verkauf der La-
gertechnik Vorrang vor dem Verkauf des
WMS hat. Anbieter sind beispielsweise,
Siemens, SSI Schäfer, Vanderlande In-
dustries, SSA Global Technologies. 

300 000 Euro. Im Preissegment 10 000
Euro bis 50 000 Euro werden so genannte
„Out of the Box“-Varianten des WMS
angeboten. Diese Varianten sind stark
standardisiert, unterstützen eine Reihe
von Geschäftsprozessen durch Anpas-
sung von Parametern und werden ohne
Individualanpassung implementiert. 

Technisch und funktional „anspruchs-
volle“ Branchen wie die Lebensmittel-
branche (Verwaltung von Mindesthalt-
barkeitsdaten und Chargen) werden von
über 90 Prozent der Anbieter als Ziel-
branche gesehen. Wenn auch teilweise
mit Verspätung, so ermöglichen fast alle
WMS die Verwaltung von Chargen und
Mindesthaltbarkeitsdaten. Geht es aber
ums „Eingemachte“, das heißt der funk-
tionalen Unterstützung der gesetzlich ge-
forderten Rückverfolgbarkeit von Char-
gen gemäß EU 178/2002, so trennt sich
die Spreu vom Weizen. Erforderlich hier-
für ist zunächst die Erfassung der Char-
gennummer im Wareneingang sowie die
Lagerplatz-genaue Verfolgung bei inter-
nen Transporten. So sollte beispielsweise
die Möglichkeit bestehen, nach Eingabe
der gewünschten Chargennummer eine
aktuelle Auflistung der Plätze zu erhal-
ten, auf denen sich die Charge derzeit
noch befindet. Falls die Charge den La-
gerstandort bereits verlassen hat, ist eine
Zuordnung zu den belieferten Kunden er-
forderlich. 

Da die Verwaltung von Kundendaten
oft Aufgabe des übergeordneten ERP-
Systems ist, kann das WMS hier häufig
nur die Kundennummer liefern. Im Falle
einer Rückrufaktion können die fehlen-
den Informationen aber problemlos aus
dem ERP-System abgerufen werden. 

Oliver Wolf, Günter Dietze

Fast alle mit Chargenverwaltung 
Marktstudie Warehouse Management Systeme – Lebensmittelbranche als wichtige Zielgruppe 

Frankfurt, 6. Oktober. Anbieter von Wa-
rehouse-Management Systemen (WMS)
bringen regelmäßig neue Systemversio-
nen auf den Markt. Um Transparenz zu
schaffen, führt das Team Warehouse Lo-
gistics, bestehend aus dem Dortmunder
Fraunhofer-Institut für Materialfluss und
Logistik und der niederländischen IPL
Consultants, jährlich aktualisiert die „In-
ternationale Marktstudie WMS“ durch.

Im Fluss: IT-Systeme steuern. Foto: Milbret

Oliver Wolf und Günter Dietze sind Mitarbeiter des
IML Dortmund, www.warehouse-logistics.com

Ausgebremst: Die Städte reagieren mit Sperrungen. Foto: J. Moers/Vario Press

Die bisherigen Erfahrungen mit City-Lo-
gistik-Konzepten waren in der Vergan-
genheit oft ernüchternd. Viele der ambi-
tionierten City-Logistik-Initiativen, die
in ganz Deutschland mit verschiedenen
Strategien und zum Teil in Form von Pi-
lotprojekten initiiert worden waren,
konnten langfristig im hart umkämpften
freien Wettbewerb der innerstädtischen
Transporte nicht bestehen. Die Gründe
hierfür sind vielschichtig. Neben der Fo-
kussierung auf die reine Bündelungs-
und Transportfunktion liegt ein wesentli-
cher Grund sicherlich in der Fehlein-
schätzung der Integrationsfähigkeit des
(innerstädtischen) Handels. Dieser hat
durch eigene hoch effiziente Logistik-
systeme (Systemverkehre) und durch die
Einschaltung der KEP-Dienste bereits
frühzeitig seine „logistischen Hausauf-
gaben“ gemacht. 

Des Weiteren fehlte in Deutschland
bislang die ordnungspolitische Förde-
rung der City-Logistik Verkehre. Und ge-
nau hier könnte im Zuge der Umsetzung
der Luftqualitätstandards der EU ein
neuer und durchgreifender Impuls ent-
stehen, der die bisherigen Logistikkon-
zepte des Handels zunehmend hinterfra-
gen könnte. Die City-Logistik hat in der
Praxis trotz aller ökonomischen Schwie-
rigkeiten gezeigt, dass die schädlichen
Emissionen im Stadtbereich durch ge-
bündelte Transporte und damit der
gleichzeitigen Reduzierung der Fahr-
zeugmengen in der Innenstadt zu verhin-
dern sind. Die anspruchsvolle Bünde-
lung erfolgt dabei in idealtypischer Wei-
se in Güterverkehrszentren (z.B. in Bre-
men und Regensburg), die den Zielen der
City-Logistik Rechnung tragen. 

Nicht zu verhehlen ist aber das Dilem-
ma, in dem sich die städtischen Verant-
wortlichen befinden. Es gilt die Frage zu
klären, wer nach welchen Kriterien ent-
scheidet, welche Fahrzeuge in die reg-
lementierten Stadtbereiche einfahren
dürfen. Sind die gebündelten Mengen,
die eingesetzte Fahrzeugtechnik oder

einfach die Schnelligkeit, vor Ort zu sein,
die entscheidende „Eintrittskarte“? 

Die aktuell diskutierte „Feinstaub-
plakette“, die die Lkw kennzeichnen
soll, welche die Abgasnorm Euro III
oder besser erfüllen, ist hier ein erster
Schritt. Jedoch ist der Tatbestand ganz-
heitlich zu erfassen. Der Partikelausstoß
durch die Dieselfahrzeuge ist nur ein
Teilaspekt und sollte nicht exklusiv für
die politische Herausforderung stehen.
Eine Kennzeichnungsregelung für ein
Belieferungsfahrzeug, was idealtypisch
allen Anforderungen an einen nachhalti-
gen Wirtschaftsverkehr in der Innen-
stadt entspricht, würde die Verkehrskon-
trolle vereinfachen. Jedoch könnte hier
auch ein mitzuführendes zusätzliches
Zertifikat genügen, welches bei Stich-
proben (etwa vergleichbar mit „Alko-
holtests“) überprüft werden könnte. Ei-
ne solche Regelung setzt allerdings ver-
bindliche Standards voraus.

Die City-Logistik als Instrument zur
Minderung der Immissionen sollte in den
Luftreinhalteplänen und im Katalog der
planunabhängigen Maßnahmen explizit
Berücksichtigung finden. Ein solcher
verkehrspolitischer Rahmen könnte der
City-Logistik insbesondere in Form einer
Public-Private-Partnership-Ausrichtung
eine positive Zukunftsperspektive eröff-
nen, von der letztendlich nicht nur ihre
Akteure profitieren. 

Daher sollten sich vor allem die Ver-
antwortlichen in Handel und Logistik der
neuen Herausforderung stellen und ihre
Logistikkonzepte nicht nur nach rein
ökonomischen Kriterien, sondern ver-
stärkt nach Ansprüchen der Nachhaltig-
keit organisieren. Nur dadurch werden
sie zu Partnern, die auf Augenhöhe mit
den städtischen Verantwortlichen den
neuen Ansprüchen mit adäquaten Lösun-
gen begegnen. 

Darüber hinaus muss allen Akteuren
immer wieder vor Augen geführt werden,
das die Grenzwerte für z.B. Stickoxide
und Benzol zwar erst 2010 klagewirksam
eingehalten werden müssen - jedoch der
Weg zur Einhaltung dieser Grenzwerte
rechtzeitig eingeleitet werden muss. Die
bisherige Feinstaub-Diskussion war da-
her eher „ein lockerer Aufgalopp“ als ei-
ne ernsthafte Problembewältigung. Die
Brisanz der Thematik wird noch durch
den Aspekt der Lärmbelastung verstärkt.

Dr. Thomas Nobel, Henrike Koch

Klima für City-Logistik
Feinstaub-Diskussion gibt Transportkonzepten neue Impulse 

Frankfurt, 6. Oktober. Die Auseinander-
setzung mit den am 1. 1. 2005 in Kraft
getretenen Feinstaubgrenzwerten ver-
läuft bislang kontrovers. In der Presse
wird die Sperrung von Innenstadtberei-
chen diskutiert. Eine zentrale Frage lau-
tet: Welche Auswirkungen sind für den
Handel und deren Dienstleister zu erwar-
ten? Die City-Logistik als Instrument zur
Minderung der Immissionen sollte im
Katalog der planunabhängigen Maßnah-
men Berücksichtigung finden.

Dr. Thomas Nobel, Bereichsleiter Standortlogistik am
Institut für Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL)
Bremen und Geschäftsführer der Deutschen GVZ-Ge-
sellschaft; stud. jur. Henrike Koch, ISL

Die Körperlotion im Sonderangebot ist
schon am zweiten Tag der Aktion ausver-
kauft. Bei der Babynahrung klafft eine
Lücke, weil die geänderte Verpackung
nicht mehr ins Regal passt. Das Ergebnis:
Die Kunden sind verärgert und kaufen
nichts – oder gehen zur Konkurrenz.
Aber die ständige Verfügbarkeit aller
Waren ist teuer, so der Einwand vieler
Händler. Betreiber von Supermärkten,
Warenhäusern oder Drogerien fühlen
sich deshalb oft in der Zwickmühle.
Doch: Gut gefüllte Regale bei geringem
Bestand, niedrigen Transportkosten und
mit wenig Personalaufwand in Lägern,
Filialen und Verwaltung – das ist keine
Utopie, sondern Ergebnis eines exzellen-
ten Managements der Supply Chain.

Das ist das Fazit einer umfassenden
europaweiten Untersuchung, die die Un-
ternehmensberatung McKinsey & Com-
pany gemeinsam mit Prof. Dr. Ulrich
Thonemann vom Seminar für Supply
Chain Management und Management
Science der Universität Köln von Januar
2004 bis April 2005 durchgeführt hat. An
der Untersuchung haben sich 33 europäi-
sche Händler schnelldrehender Konsum-
güter aus vier Ländern beteiligt. Die Sup-
ply-Chain-Leistung der Unternehmen
wurde gemessen und bewertet. Kern der
Studie ist die Frage, wie die Supply
Chains ihre zentrale Aufgabe erfüllen:
eine hohe Warenverfügbarkeit bei gerin-
gem Aufwand zu gewährleisten. Die Ver-
fügbarkeit wurde anhand der im Regal
vorhandenen Artikel in Prozent aller ge-
listeten Produkte gemessen. Der Auf-
wand für die Supply Chain wurde in Pro-
zent vom Umsatz erfasst. Er setzt sich aus
den Bestands- und Logistikkosten zu-
sammen. Die Untersuchung zeigt: Es
gibt Unternehmen, die bei Verfügbarkeit
und Aufwand Spitze sind. In der Unter-
suchung haben sich sechs Unternehmen
herauskristallisiert, die in beiden Dimen-
sionen gut oder sogar sehr gut abschnei-
den. In der Studie werden diese Unter-
nehmen „Supply Chain Champions“ ge-
nannt, die übrigen „Verfolger“. Die Re-
galverfügbarkeit liegt bei den Champi-

ons bei hervorra-
genden 98,2 Pro-
zent, bei den Ver-
folgern dagegen
bei 95,3 Prozent.
Beim schwächsten
Händler liegt die
Quote nur bei 90
Prozent. Die Sup-
ply Chain Champi-
ons beweisen au-
ßerdem: Volle Re-
gale müssen nicht

teuer sein. Für die Lieferkette wenden die
Top-Händler 3,6 Prozent ihres Umsatzes
auf, die Verfolger hingegen 5 Prozent. 

Wie schaffen es die Champions, den
scheinbaren Widerspruch zwischen Ver-
fügbarkeit und Kosten aufzulösen? Um
hinter die Kulissen der Top-Händler zu
schauen, wurden die Unternehmen be-
fragt. Fünf Themen stehen demnach ganz
oben auf der Agenda: Eine effizientere
Organisation der Filialen, die Optimie-
rung des Logistiksystems, die gezielte
Kooperation mit den Herstellern, die
nachfrageorientierte Steuerung der Sup-
ply Chain und eine Anpassung der Unter-
nehmensorganisation. 

Eine zentrale Aufgabe der Filialen ist
es, die Regale zu bestücken. Die Champi-
ons haben das Nachfüllen vereinfacht
und beschleunigt: Die Waren werden
größtenteils morgens vor dem Öffnen der
Filiale eingeräumt, nicht aber während
der Kernzeiten, wenn die Kunden an der
Kasse Schlange stehen. 

Früher war die Aufgabenteilung zwi-
schen Hersteller und Händler klar gere-
gelt: Der Transport der Waren war Sache
des Herstellers, der Händler kümmerte
sich um den Verkauf. Heute übernimmt
der Händler auch logistische Aufgaben –
immer häufiger holt er die Waren selbst
ab (Abhollogistik). Der Anteil der Ab-

Volle Regale müssen nicht teuer sein
Warenverfügbarkeit: Die „Champions“ setzen auf Kooperation und optimierte Filialorganisation 

Frankfurt, 6. Oktober. Hohe Warenver-
fügbarkeit und niedrige Supply-Chain-
Kosten sind kein Gegensatz. Das zeigt
eine aktuelle Studie unter europäischen
Handelsunternehmen, die die Unterneh-
mensberatung McKinsey gemeinsam mit
dem Seminar für Supply Chain Manage-
ment der Universität Köln durchgeführt
hat. Die Supply Chain Champions steu-
ern demnach anhand nachfrageorientier-
ter Daten, haben ihre Prozesse optimiert
und kooperieren mit Herstellern. 

Champions und Verfolger

Regalverfügbarkeit

Supply-Chain-Aufwand 

(in % vom Umsatz)
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