Computergestiitzte Tourenplanung
Der Computer schickt LKWs auf Touren

Computergestiitzte Tourenplanungssysteme sind moderne Hilfsmittel bei der Einsatzplanung von
Fahrzeugen und Fahrern. Sie werden ab Flottengréssen von 8-10 Fahrzeugen unentbehrlich, wenn es
gilt, beim téglichen Fahrzeugeinsatz das Kostenminimum bei maximalem Kundennutzen und
schnellster Verfligbarkeit der Routenplane zu garantieren. Wenn bei optimaler Einsatzplanung 10-15%
der Ist-Transportkosten eingespart werden kénnen, so ist dies in Zeiten der geséttigten Umsétze und
erodierten Margen ein marktentscheidender Vorteil.

Tourenplanung — ein modernes Problem

Computergestiizte  Tourenplanungssys-
teme kdnnen auf der operativen, der takti-
schen und der strategischen Ebene ein-
gesetzt werden, um so genannte Touren-
planungsprobleme zu lésen. In stark ver-
einfachter Form I&sst sich die Kernstruktur
eines klassischen Tourenplanungsprob-
lems wie folgt beschreiben: Eine Menge
von Kunden, die in unterschiedlichen Ent-
fernungen um ein Auslieferungsdepot
rAumlich verstreut loziert sind, missen am
néchsten Tag mit Waren beliefert werden,
wobei die Ablademengen der meisten
Kunden weit unter der Kapazitatsgrenze
eines Lieferfahrzeuges liegen. Das Tou-
renplanungsproblem besteht nun darin,
Kundenbedarfe derart zu Fahrzeugladun-
gen zusammenzufassen (Allokationsprob-
lem) und die Reihenfolge der Kundenan-
fahrten pro Fahrzeugtour derart zu disponieren (Reihenfolgeproblem), dass die gesamten Transportkosten fiir
die Auslieferung minimal werden.
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Unterschiedliche Planungsebenen
In der Praxis sind Tourenplanungsprobleme in zahlreichen, teilweise sehr komplexen Varianten und auf ver-
schiedenen Planungsebenen zu l6sen.

1. Operative Tourenplanungssysteme arbeiten taglich mit aktuellen Auftragsdaten, meist unter zeitkritischen
Dispositionsbedingungen. Typische Nutzer auf dieser Ebene sind Tourendisponenten oder Fuhrparkleiter.

2. Taktische Planungsanwendungen fur die Anpassung von Rahmentouren oder Fuhrparkstrukturen arbeiten
mit reprasentativen Durchschnittswerten fir die Kundenbedarfe. Die Planungsarbeiten finden haufig im sai-
sonalen oder jahrlichen Rhythmus statt, sie sind selten zeitkritisch. Typische Nutzer sind wiederum Touren-
disponenten, Fuhrpark- und Versandleiter, aber auch externe Logistikberater.

3. Strategische Probleme zur Neuplanung oder grundlegenden Umstrukturierung der Distributions- oder Be-
schaffungslogistik sind in grésseren unregelmassigen Zeitabstadnden zu I6sen: Anzahl der Lager- und Trans-
portstufen, Lager- und Umschlagpunktezahlen, Standortsysteme, Liefergebietsgrenzen, Lieferfrequenzen,
Transportsysteme, Fuhrparkstrukturen, etc. Typische Nutzer von Tourenplanungssystemen auf der strategi-
schen Ebene sind Logistikplaner und -berater.

Die tdgliche Einsatz-Optimierung
Es sollen folgende Ziele erreicht werden:

1. Verbesserung der Tourenplane: Die Dispositionsergebnisse sollen durch Computerunterstiitzung derart
verbessert werden, dass die Fuhrparkkosten merklich fallen und die Servicequalitat (z.B. Anteil der rechtzeitig
belieferten Kunden) deutlich steigt. Das primére Optimierungsziel von Tourenplanungsprogrammen besteht in
der Minimierung der variablen und fixen Fuhrparkkosten. In unseren Fallstudien begegnen wir Kosteneinspa-
rungen von 5-20%. Der kleinere Teil davon entsteht durch Senkung der variablen Fuhrparkkosten (weniger
Fahrkilometer und Fahrzeit, also weniger Kraftstoff, Ol, nutzungsabhadngiger Fahrzeug- und Reifenver-
schleiss, nutzungsabhéngige Wartung, Uberstunden). Der weitaus gréssere Teil der Kostensenkung resultiert
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vom zusatzlichen Abbau der fixen Kosten, also Reduktion des eingesetzten Fuhrparks durch den Ubergang

min 10%

Ist-
Transportkosten

von fixen Rahmentourensystemen zu téaglich flexiblen Tourenmustern. Die
statischen Rahmentouren beinhalten hohe Kapazitatspuffer, die zu niedrigen
Fahrzeugauslastungen fuhren. Mit flexiblen computergeplanten Tourmustern
lassen sich die Fahrzeugkapazitéaten deutlich héher auslasten.

2. Schnellere Disposition und Sicherung des Knowhow: Diese Ziele spielen
dann eine Rolle, wenn die manuelle Planung wegen des erforderlichen Hinter-
grundwissens langdauernde Lernprozesse hochspezialisierter Disponenten
voraussetzt, wenn die Dispositionsqualitat durch Krankheit, Urlaub oder Ar-
beitsplatzwechsel derartiger Spezialisten standig bedroht ist, wenn Disponen-
ten durch umfangreiche Routinearbeiten belastet sind oder wenn die Dispositi-
onsarbeit téglich unter erheblichem Zeitdruck stattfindet.

3. Schliessen von EDV-Liicken: Bei erfolgreicher Integration von Tourenpla-

nungssystemen wird eine Lucke im operativen Netz der computergestitzten Distributions- oder Beschaf-
fungslogistik geschlossen. Darlber hinaus eréffnen sich neue Anwendungsmadglichkeiten, insbesondere in
den Bereichen Fahrzeugkostenrechnung, Fahrzeugeinsatzkontrolle, Speditionseinsatz und Kundenservice-

kontrolle.

Klassische Optimierungssysteme

Die Tourenplanungsprogramme arbeiten mit speziell entwickelten mathematischen Optimierungsverfahren,
auf die hier nicht weiter eingegangen werden soll. Der Tourendisponent kann fiir den Optimierungslauf nach

Ubernahme der Planungs-Grunddaten die geeigneten
Planungs-Optionen wahlen. Der Optimierungslauf
selbst erfolgt ohne weiteren Eingriff. Falls der Dispo-
nent den vom System berechneten Tourenplan nicht
akzeptieren will, kann er ihn manuell korrigieren oder
mit gednderten Optionen einen erneuten Optimierungs-
lauf versuchen.

Software zur Unterstiitzung der Tourenplanung werden
normalerweise als breit einsetzbare Standard-
Softwarepakete angeboten, sie kdnnen aber auch spe-
ziell fur einen Betrieb oder eine Branche entwickelt
vorkommen. Die Zahl der in der Schweiz eingesetzten
Standardsoftwarepakete ist nicht héher als 5, wobei die
Anzahl der jeweiligen Installationen nicht bekannt ist.
Wir schétzen die Installationsdichte, dh die Zahl der
Anwender im Verhdltnis zu den fir eine Anwendung

¢ geeigneten Firmen, auf ca 2-3%. Die Lizenzpreise lie-
* gen in Abhangigkeit vom Anbieter und vom jeweils
gewunschten Funktions- und Modulumfang zwischen
ca. TFr 30 und 70. Hinzu kommen einmalige Ausgaben
fir die Schulung sowie laufende Kosten fir Wartung
und Updates. Die Begriindung fur die Uberraschend

g niedrige Installationsdichte kann nicht mit den Kosten
% begriindet werden, da die Einsparungen schon im ers-
> ten Einsatz-dahr die einmalige Investition Ubertreffen.

Wir sehen eher folgende Griinde:

e die variantenreichen, komplexen, oft mit Informationsdefiziten behafteten Problemstrukturen der Praxis

e der als Einsatzvoraussetzung geforderte hohe Organisationsgrad (z.B. eine einwandfrei funktionierende
elektronische Auftragsabwicklung)

e der beflirchtete hohe Datenpflegeaufwand

e das als zu gering eingeschatzte Ersparnispotenzial (insbesondere wenn eine flexible Tourenplanung aus
organisatorischen Griinden ausscheidet)

e Akzeptanzprobleme bei den Disponenten, Fahrern oder Kunden
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Qualitét ist erfolgsentscheidend

Die Qualitdt der angebotenen Systeme zeigt grosse Unterschiede. Folgende Eigenschaften sind erfolgsent-
scheidend:

1. Daten- und Integrationskonzept: Jedes Tourenplanungssystem bendtigt als Datenbasis eine Strassennetz-
datei, eine Kundenstammdatei, eine Fahrzeug- und Fahrerdatei sowie die jeweils aktuelle Auftragsdatei. Die
im Tourenplanungsmodul erforderlichen Entfernungs- und Fahrzeitdaten werden bei den modernsten Pla-
nungssystemen Hilfe digitalisierter Strassenkarten und Ortsdatenbanken ermittelt. Tourenplanungssysteme
sind nur dann erfolgreich, wenn der laufende manuelle Datenerfassungsaufwand auf ein ertrégliches Min-
destmass beschrankt bleibt. Dies gilt insbesondere fur die Pflege der Kunden- und Auftragsdaten. Die tages-
aktuellen Lieferauftrdge sollten ohne Zusatzaufwand aus einer bestehenden elektronischen Auftragserfas-
sung auf dem Hostrechner uber eine flexible Schnittstelle auf den PC fiir die Tourenplanung Ubertragen wer-
den kdénnen. Auch auf der Outputseite eines Tourenplanungssystems sollte ein iberzeugendes Integrations-
konzept fur die elektronische Weiterverarbeitung und fur die organisatorische Einbindung vorhanden sein.

2. Modell- und Methodenkonzept: Einige Softwarehersteller bieten zusétzlich zu den zentralen Tourenpla-
nungsmodulen zahlreiche Zusatzfunktionen an, z.B. GPS-Anbindung, Fahrer- und Subunternehmereinsatz-
planung, Fuhrparkcontrolling, etc an. Es ist wichtig, zun&chst sicherzustellen, dass die fir den jeweiligen Pla-
nungsfall erfolgskritischen Funktionen, z.B. die Bewéltigung von Kundenzeitrestriktionen, vorhanden sind und
dass sie effektiv und fehlerlos arbeiten.

3. Dialogkonzept und Benutzeroberflache: Bei der Benutzerfreundlichkeit und bei der visuellen Unterstutzung
des Tourenoptimierungsprozesses sind erhebliche Unterschiede zwischen alternativen Systemen festzustel-
len. Viele PC-gestiitzte Systeme arbeiten heute mit einer MS-Windows-Oberflache.

4. Entwicklungsflexibilitdt: Eine konsequent durchgeflhrte Modularstruktur und flexible Datenschnittstellen
sollten die Anpassungs- und Ausbauféhigkeit des Systems sicherstellen.

Ein Ausblick

Im Zuge der durchgangigen EDV-Systeme wird sich der Arbeitsplatz der Strassentransport-Disponenten in
den nachsten Jahren verédndern. Wo bis anhin Strassenkarten mit bunten Nadeln, starre Gebietsplanung mit
Rahmentouren oder mehrstlindiges Sortieren von Versandpapieren vorgeherrscht haben, wird sich die com-
putergestutzte Tourenplanung immer mehr durchsetzen. Der zu realisierende Nutzen ist einfach zu gross, um
diese professionellen Instrumente im téglichen Geschaft der Logistik zu ignorieren. Computergestiitzte Tou-
renplanungssysteme haben sich ihren Platz bei den modernen Logistik-Unternehmen erkdmpft, sie sind in
Zukunft zur Sicherung des Kundennutzens und der minimalen Transportkosten nicht mehr wegzudenken.
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