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Geordnet: 
Logistik ist eine Kernkompetenz 
des Handels und deshalb steuern 
immer mehr Händler auch die Be-
schaffungstransporte selbst. An-
sätze zur Beschaffungslogistik gibt 
es bei Vollsortimentern und Dis-
countern
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In der Transportkette für Fast Mo-
ving Consumer Goods liegt nicht 
gehobenes Einsparpotenzial. Das 
hat der Handel erkannt und setzt 
auf Beschaffungslogistik. Durch 
koordinierte Abholung bei Herstel-
lern können Transporte optimiert 
und die Abläufe an den Handels-
rampen entflochten werden. In der 
Saison bietet die Abholung für 
kleinere Hersteller oft die einzige 
Möglichkeit, termingerecht Trans-
portraum zu beschaffen.

Das Thema Beschaffungslogistik 
wird zwischen Industrie- und Han-
delspartnern seit etlichen Jahren ge-
meinhin hitzig diskutiert. Meist wird 
der Disput auf der Ebene der Auswir-
kung auf die Einkaufskonditionen ge-
führt und nicht einvernehmlich gelöst. 
Wer am längeren Hebel sitzt, setzt 

sich durch, so die Erfahrung. Erfolg 
verspricht die Umstellung auf Be-
schaffungslogistik allerdings nur 
dann, wenn sie kooperativ und di-
plomatisch erfolgt. 

Die Einkaufskonditionen des  Le-
bensmittel-Einzelhandels sehen in 
der Regel eine Frei-Haus-Lieferung 
vor. Der Hersteller 
preist die Logistik-
kosten als einen sei-
ner zahlreichen Kal-
kulationsparameter in 
den Verkaufspreis  ein 
und organisiert den Transport selber. 
Er hat die Hoheit über die Abläufe an 
seinen Rampen und kann die Liefer-
qualität am Zentrallager des Handels 
beeinflussen. Die Vereinbarung einer 
Ab-Werk-Kondition hat zur Folge, 
dass insbesondere für Markenartikel-

hersteller die Hoheit über eine natio-
nale Preisbildung verloren geht.

Neben den Einsparpotentialen ist 
der Zugriff auf die Transportkapazität 
zur Sicherstellung der Warenversor-
gung heute der Treiber für den Händ-
ler sich mit Beschaffungslogistik aus-
einanderzusetzen. Will der Handel 

diese erfolgreich be-
t r e i b e n u n d d i e 
Transporte zu seinen 
Zentrallagern selber 
k o o rd i n i e re n , s o 
muss er das durch 

eine eigene Speditionsorganisation 
tun, die intern aufgebaut oder als ex-
terne Dienstleistung eingekauft wird. 
Diese Beschaffungsspedition agiert 
im Auftrag des Handels  und der Ab-
sprachen, die mit den Lieferanten 
getroffen wurden. 

Mit Beschaffungslogistik Transporte optimieren
Händler können Einsparpotential in der Transportkette realisieren – 
Vertrauensbasis bei Lieferanten schaffen – klare Verträge schließen

Ohne direkten Zugriff auf 
Transportkapazität keine 
sichere Warenversorgung
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Deutschlands Top-Händler gehen in Sachen Beschaffungslogistik unterschiedlich vor. 

Der Nutzen wird getrennt vom 
Einkauf und den vereinbarten Ein-
kaufskondit ionen für die Ware 
erzeugt. Die Beschaffungslogistik 
wird als  Dienstleistung aufgebaut und 
dem Lieferanten "angeboten" und in 
Rechnung gestellt. Das Potential ge-
neriert der Händler über die Differenz 
zwischen Verkauf der Logistikleistung 
an den Hersteller und dem Einkauf 
der optimierten Transporte bei Spedi-
teuren. Als Profitcenter betrieben wird 
so die Leistung der Beschaffungs-
spedition intern transparent und der 
Nutzen der Beschaffungslogistik für 
den Händler beleg- und messbar.

Folgende Grundsätze sind beim 
Aufbau einer Be-
schaffungslogistik 
zu beachten: Alle 
Lieferanten sollten 
persönlich ange-
sprochen werden. 
Eine Vertrauensba-
sis ist zu schaffen, und zwar durch 
professionelle Mitarbeiter. Die Pro-
zess- und Kostenstrukturen sind 
transparent zu machen. 

Die Beteiligten einigen sich auf 
Bewertungsmaßstäbe für den quanti-
tativen und qualitativen Nutzen aus 
Prozessverbesserungen. Die Trans-
portkosten oder das Vergütungsmo-
dell sind festzulegen sowie der Liefer-
service und die Bedingungen für den 
Palettentausch. Klare Verträge mit 

Qualitätskennzahlen, Preisen und 
Laufzeiten sind zu schließen. Insbe-
sondere die Schaffung von Kosten-
transparenz erweist sich als ausge-
sprochen anspruchsvoll. Kein Her-
steller legt seine Logistikkosten ge-
genüber seinen Kunden gerne offen. 
Neben der Vertrauensbasis  müssen 
konkrete Vorteile geboten werden. 
Einer dieser Vorteile ist der Zugriff auf 
Transportkapazitäten, der vor allem in 
Saisonspitzen für kleinere und mittle-
re Unternehmen schwierig wird. 

Durch den Zugriff auf große 
Transportflotten, eigen- oder fremd-
betrieben, kann der Handel durch 
seinen wesentlich höheren Trans-

portbedarf die Ka-
pazitäten bedarfs-
gerecht für seine 
Warenversorgung 
zuordnen und eine 
Abholung praktisch 
garantieren. 

Ein häufiger Einwand der Industrie 
gegen Abholungskonzepte ist die 
Verlagerung der Rampenengpässe 
vom Handel auf die Industrieseite. 
Daher ist eine ausgesprochen ,koo-
perative Abholung’ durch die Be-
schaffungsspedition notwendig; auf 
die logistischen Abläufe des Herstel-
lers  muß individuell Rücksicht ge-
nommen werden. 

Im Gegensatz zur relativ großen 

Anzahl von Rampentoren an den 
Zentrallagern des  Handels  gibt es  in 
der Industrie oft noch gewachsene 
Strukturen, deren Warenausgang 
nicht mitgewachsen ist. Die Beschaf-
fungsspedition muß  Abhol- und Lie-
ferqualität für den Hersteller steigern 
oder zumindest halten.

Welchen Nutzen zieht der Handel 
aus der Beschaffungslogistik? Er op-
timiert Transporte, indem er Bündel-
ungs- und Auslastungseffekte hebt, 
Einkaufsvorteile generiert und durch 
den Betrieb einer Spedition den Spe-
ditionsgewinn abschöpft. Wobei die 
verschiedenen Effekte in der Regel 
nicht alle bei jedem Lieferanten zu 
holen sind, sondern Optimierungspo-
tentiale individuell identifiziert werden 
müssen. 

Durch die Abholung bei mehreren 
Lieferanten lässt sich Transportraum 
optimal ausnutzen. Die Abläufe an 
der Rampe der Zentrallager werden 
besser koordiniert, weil bekannt ist, 
welche Ware im Zulauf ist und weil 
die Lkw-Anzahl zugunsten einer bes-
seren Kapazitätsauslastung reduziert 
wird. Einige Händler haben das  er-
kannt und Potentiale im zweistelligen 
Millionen-Euro-Bereich gehoben. 
Nicht immer ist das  reibungslos ab-
gelaufen. Je einseitiger der Händler 
seine Einkaufsmacht ausgespielt hat, 
umso größer war der Widerstand der 
Lieferanten.

Beschaffungslogistik wird als 
Dienstleistung aufgebaut und 
dem Lieferanten „angeboten“ 

und in Rechnung gestellt
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Einsparungen bei Transportkosten 
ergeben sich im Wesentlichen aus 
optimierten Abläufen. Der Kostenan-
teil des Herstellers  beträgt bei einer 
Entfernung von bis  zu 300 Kilometern 
zwischen Produktion und eigenem 
Zentrallager und einer weiteren Ent-
fernung von 250 bis  300 Kilometern 
zum Zentrallager des Handels 2 bis 
20 Prozent seines Umsatzes, wobei 
für die einzelne Palette mit einem An-
teil von 5 bis 70 Euro zu rechnen ist. 

Die Logistikkosten des Händlers 
teilen sich auf zwischen Betrieb und 
Bewirtschaftung des Zentrallagers 
sowie den Transporten zur Filialbelie-
ferung. Auf letztere entfallen etwa 30 
bis 40 Prozent der gesamten Logis-
tikkosten. Die Transportkosten liegen 
bei 8 bis  12 Euro pro Palette, wobei 
eine Entfernung von durchschnittlich 
80 bis  120 Kilometern zwischen Zen-
trallager und Filiale zugrunde liegt. 
Daraus  ergibt sich ein Anteil der Log-
istikkosten von 3 bis  9 Prozent des 
Umsatzes, je nach Effizienzgrad der 
Logistik und Sortiment. 

Durch Beschaffungslogistik ist 
eigentlich nur der Transportkostenan-
teil für die Strecke vom Zentrallager 

beziehungsweise von der Produktion 
des Lieferanten zum Zentrallager des 
Handels  beeinflussbar. Dabei lassen 
sich die Kosten des Fahrzeugs, des 
Treibstoffs und des Personals kaum 
beeinflussen. Einsparpotenzial muss 
über die Optimierung der Transporte, 
das heißt die Auslastung des einzel-
nen Fahrzeuges, der Flotte der einge-
setzten Frachtführer und der beauf-
tragten Netzwerke gehoben werden.

Im Bereich von Komplettladungen 
kann Beschaffungslogistik nicht nur 
paarige Verkehre 
organisieren, son-
dern dem Fuhrun-
ternehmer auch ei-
nen direkten An-
schlußauftrag für 
die Belieferung ei-
ner Filiale bieten. Dem Spediteur, der 
im Auftrag des Lieferanten fährt, ge-
lingt dies nur selten.

Im Bereich der Teilladungen mit 
etwa 7 bis  29 Paletten kann Beschaf-
fungslogistik Sendungen mit ähnli-
chem Abgangsort zusammenfassen 
und so die gebündelte Anlieferung 
mit einer Abladestelle ermöglichen. 
Das wird dem Hersteller kaum mög-

lich sein. Je nach regionalem Be-
schaffungsvolumen kann dies mit 
oder ohne Mengen- und Terminkoor-
dination durch den Einkauf des Han-
dels erfolgen.

Im Bereich des Stückgutes  kann 
die Beschaffungsspedition Kleinsen-
dungen mehrerer Versender so koor-
dinieren, dass der Spediteur diese in 
seiner Ausgangsniederlassung zu 
einer Direktlieferung oder gar Kom-
plettladung zusammenfassen kann. 
So werden aufgrund der gebündelten 

Z u f ü h r u n g z u m 
Zentral lager des 
Handels der Um-
schlag in der Ein-
gangsniederlassung 
der Spedition und 
der teure Zustell-

transport eingespart. Möglicherweise 
lassen sich die Sendungen sogar in 
einem "Milkrun" abholen, sodass 
auch der Umschlag in der Ausgangs-
niederlassung gespart werden kann, 
weil der LKW von der letzten Lade-
stelle direkt zum Handelslager fährt. 

Es hat sich bewährt, Gebietsspe-
diteure einzusetzen, damit in den Ein-
zugsbereichen ein ausreichendes 

Ø 0 – 300 km Ø 250 – 300 km Ø 80 – 120 km Entfernung 

2 – 20% des Umsatzes 3 – 9 % des Umsatzes 

60 – 70 %** 30 – 40% 

5 – 70 €/Pal. 8 – 12 €/Palette 

Kostenanteil 

Kostenverteilung 

Transportkosten 

Produktionsstätten und 
Zentrallager der Industrie 

Zentrallager und Filialen  
des Handels 

Entlang der Supply Chain sind nur die Transportkosten kurzfristig beeinflußbar

Potential liegt in der Prozess-
optimierung der Transport-
kette, durch Steigerung von 

Auslastung und Nutzungsgrad



DR. KELBER - SUPPLY CHAIN ENGINEERING – ERKENNEN | KONZIPIEREN | UMSETZEN

 

Dr. Kelber - Supply Chain Engineering ● Schillerstraße 26 ● 74831 Gundelsheim 
 Telefon: +49 (0) 6269 / 356468 ● Mobil: +49 (0) 173/525 0 893 ● e-Mail: rimbert@kelber.cc ● Internet: www.kelber.cc

Dr. Kelber hat für Kaufland in  Neckarsulm  die 
Beschaffungslogistik konzipiert und aufgebaut. Als 
Geschäftsbereichsleiter mit Umsatz- und Ergebnis-
verantwortung war er für den Auf- und Ausbau der 
Vertriebsorganisation und der operativen  Abwicklung 
verantwortlich. Daneben verantwortete er den welt-
weiten Frachtraumeinkauf beschaffungs- und 
distributionsseitig. 

Zuvor war er mehrere Jahre Supply Chain Direktor 
bei einem Unternehmen der Verpackungsindustrie in 
Düsseldorf. Als Mitglied der Geschäftsführung 
verantwortete er Einkauf, Produktionsplanung und 
Logistik für fünf Werke. 

Seine logistischen  Grundlagen hat er sich in sieben 
Jahren bei der internationalen Logistik-Beratung 
Metroplan in Hamburg angeeignet. 

Seine Karriere begann er als Offizier bei der 
Bundeswehr, an deren Universität er auch Studium 
und Promotion absolvierte.

Heute ist er freiberuflich tätig und konzipiert und 
realisiert Projekte für Industrie, Handel und Dienst-
leistungsunternehmen.

„Ich weiß nicht, ob es besser wird, wenn wir es ändern, 
aber ich weiß, daß wir es ändern müssen, 
wenn es besser werden soll.“

Georg Christoph Lichtenberg, Physiker (1742-1799)

Sendungsaufkommen erzielt werden 
kann. Zusätzlich ergibt sich Optimie-
rungspotenzial, wenn es der Beschaf-
fungsspedition gelingt, Distributions-
fahrzeuge, die Waren in die Handels-
filialen liefern, auf der Rückfahrt für 
die regionale Beschaffung einzuset-
zen.

Der Artikel wurde veröffentlicht in 
der Lebensmittelzeitung (10/2012) 
und der DVZ (10/2012)


