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WER WIR SIND

,lrgendwas mit Logistik”“ ist die Logistik-Platt-
form von Logistiker*innen fiir Logistiker*innen.
Unsere Vision ist so einfach, wie kompliziert: Fiir
jede und jeden, die/der eine Frage zur Logistik
hat, egal ob strategisch, taktisch oder operativ,
~egal ob zahlen- oder gefithlsgetrieben, sind wir
der erste Touchpoint.

Seit 2018 bestimmen wir durch unseren
Podcast einen relevanten Teil in der Berichterstat-
tung im Logistikumfeld. Doch wir sind keine
Redakteur*innen oder Wissenschaftler*innen.
Wir haben einfach richtig Bock auf Logistik und
mochten diese Passion teilen.

Eine Vorliebe haben wir auch fur Stapler
und damit sind wir nicht allein. Darum haben wir
wieder viele schlaue Leute befragt und deren per-
sonliche Meinung zum Thema zusammengetragen.
Denn eins ist klar: Hier spielen viele Meinungen
eine Rolle und es gibt selten ein klares richtig

oder falsch. Wir hoffen mit diesem Report einen
Impuls zum Nachdenken zu geben und wenn noch
Fragen offen sind, ist ja spitestens jetzt klar, wen
man fragen kann.

Ein bisschen was haben wir auch noch vor. Mit
einer Mischung aus Gréf3enwahn und Realismus
versuchen wir Stiick fur Stuck die relevanteste
Logistikplattform zu werden. Dazu gehért neben
zusitzlichem Content natiirlich auch das ein oder
andere Event mit dem wir Losungen fir Praxis-
fragen bieten konnen.

Auflerdem mussen wir das Netzwerken noch
stirker in den Fokus riicken. Denn ohne ein gutes
Netzwerk geht in der Logistik bekanntlich nichts.
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Die Rolle der Flurforderzeuge in der Logistikbranche
entwickelt sich stindig weiter, die Technologien sind
innovativ und leistungsfihig und das Tempo der Ver-
anderungen ist hoher denn je. Da der E-Commerce
boomt und jede Sekunde tonnenweise Bestellungen
eingehen, haben die Lagerhiuser darauf reagiert, in-
dem sie versuchen, flexibel zu bleiben und Wege zu
finden, die Produkte schneller durch das Lager zu
beférdern. Besonders in unserer schnelllebigen Zeit,
in der der Versand innerhalb von 2 Tagen erwartet
wird, ist es wichtig, schneller zu sein. Um das Volumen
und die Vielfalt zu bewiltigen und wettbewerbsfahig
zu bleiben, muss die Lagerhaltung aufiergewéhnlich
effizient sein. Eine Moglichkeit, den Platz in den La-
gern zu maximieren, ist die vertikale Erweiterung, d.
h. das Aufstapeln der Produkte — mit Hilfe von Stap-
lern. Mitarbeitende miissen sich beim Einlagern oder
Aufnehmen der Ware nicht mehr das Kreuz brechen,
was mich zum nichsten wichtigen Punkt, der Sicher-
heit, bringt. Stapler nehmen Mitarbeitenden die Last
des schweren Hebens ab, indem sie einen sicheren
Weg zum heben und transportieren einer Last von
einem Ort zum anderen bieten. Sie bewahren die Mit-
arbeitenden vor unerwiinschten Unfillen und machen
ihren Arbeitsbereich zu einem sicheren Ort. Stapler
verkiirzen auch die Zeit, die fir die Verarbeitung und
Auslieferung des Produkts vom Lager zum Empfinger
benoétigt wird, und steigern so die Produktivitat. Es
gibt viele verschiedene Stapler, die noch viel mehr
tolle Dinge konnen als nur die grundlegenden und of-
fensichtlichen Vorteile, die ich gerade zur Einfithrung
in diesen Report skizziert habe. ;) In dieser Ausgabe
kommen Stapler-Expert*innen zu Wort, die uns mit
den neuesten Informationen und Innovationen tber
Gabelstapler bereichert haben. Ich wiinsche euch viel
Spaf} beim Lesen der folgenden Kapitel.

Tsedal Araia

UBER TSEDAL

Tsedal ist seit 2022 Mitglied des INML-Teams
und als Projektmanagerin verantwortlich

fiir die Sparte Reports. Wenn Sie nicht gerade
damit beschaftigt ist Kapitel zu koordinieren,
Texte zu gendern, Logos zusammenzuklauben,
sich mit Firmen abzustimmen oder Editorials
zum Thema Daten zu schreiben, studiert Sie an
der Hochschule Worms und macht dort ihren
Master in International Management.
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STILL

UBER STILL
Making Intralogistics smart. Together.
Wir bei STILL machen Intralogistik smart

STILL hat die passenden Produkte, Dienst-
leistungen und intelligenten Systeme, die
unsere Kunden fiir ihre individuellen An-
forderungen benotigen.

Unsere Kunden sind immer einsatzbereit

Unser exzellenter STILL Service, vernetztes

s Flottenmanagement, smarte Energiesysteme
s H E R Z und iGo Automatisierungslosungen garantie-

ren maximale Verfiigharkeit und Effizienz.

]
R PA R K s u Bei STILL bieten wir passgenaue Losungen
H D Weder unter- noch iiberdimensioniert,
E R U sondern punktgenau auf die individuel-
A P ~ len Kundenanforderungen zugeschnitten.
c H N I Maximal einfach, intuitiv und ergonomisch
A G ER T E zu bedienen. Nachhaltig, zukunftsfahig und

hochgradig effizient im laufenden Betrieb.

E R AT E Wir beraten unsere Kunden partnerschaft-
lich

Nur gemeinsam finden wir die richtige
Losung. Unsere STILL Expert*innen beraten
transparent und losungsorientiert. Durch ihr

. R .. Engagement entsteht eine langfristige und
Zur Logistik gehort ein sinnvolles Flotten- e | & TR T e

management. Spontan denken da viele an www.still.de
einen Fuhrpark aus Lkw, Pkw und Bussen,

vielleicht sogar an Schiffe und Guterziige. » £S LIEGT VIEL OPTIMIERUNGS -
Nicht immer prisent ist, wie vielfiltig auch POTENZIAL IN DER FLOTTE
der Fuhrpark in der Intralogistik sein kann. MAN MUSS ES NUR HEBEN! <« )

Moderne Staplerflotten bestehen aus ver-
schiedensten Fahrzeugen: Gegengewichts-
stapler und Schubmaststapler genauso wie
Hochhubwagen oder Doppelstockgerite. Je
grofler der Standort, oder je mehr Werke
landeriibergreifend zusammengeschlossen
sind, desto wichtiger wird das Thema Flot-
tenmanagement in diesem Bereich - und
damit die Optimierung. Das hat seine eigenen
Herausforderungen. »
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Abb. 1 Optimierung
der Fahrzeugflotte
durch smartes
Flottenmanagement
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Warum iiberhaupt
Flottenmanagement?

Fiir viele Unternehmen ist Effizienz entschei-
dend. Intralogistik aber, so heifit es oft, tragt
nichts zum Gewinn bei. Sie kostet nur. Das ist
natiirlich eine verkiirzte Sicht, denn Waren
transportieren sich nun einmal nicht magisch
von A nach B. Richtig aber ist: In der Intralo-
gistik liegt haufig sehr viel Einspar- und Op-
timierungspotenzial. Insbesondere in Zeiten
steigender Energiekosten und wirtschaftlicher
Unsicherheit, in preisgetriebenen Branchen
aber auch ganz generell gilt: Jedes Unter-
nehmen, das genau auf seine Preise schauen
muss, sollte sich auch mit der Optimierung
seiner Flotte beschiftigen.

Fiir wen ist Flotten-
management interessant?

Tatsachlich fiir fast jedes Unternehmen, in
dem Waren transportiert werden - und die
meisten machen es im Grunde mehr oder
weniger tagtiglich, wenn auch vielleicht eher
unbewusst. Wer bis zu 30 Gerite im Einsatz
hat, weif} oft sehr genau, welche Aufgaben die
einzelnen Fahrzeuge haben, wie die Prozesse

e WL L L

— |

ablaufen sollen und wie sich das idealerweise
organisieren lasst. Auch solche Betriebe mana-
gen also ihre Flotte — aber weil sie tibersichtlich
ist, lasst sich das oft ohne weitere Hilfsmittel
bewerkstelligen. Die Flotte entspricht in ihrer
Ausstattung und Gréf3e dem, was notwendig
und sinnvoll ist.

Je grofier aber die Flotte, desto kompli-
zierter wird es. Aufgabengebiete iiberschnei-
den sich oder verschwimmen. Nach unserer
Erfahrung wird eine professionelle Flotten-
optimierung ab etwa 50 Geriten interes-
sant. Dann lasst sich hiufig Einsparpotenzial
finden. »

Mo

FlottengréBe /
Fahrzeugtypen

-l

Auslastung /
Reporting

Abb. 2 Flottenmanagement:
Anforderungen und Ziele

FLOTTENMANAGEMENT
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Abb. 3 Drei Ansatze fiir erfolgreiches Flottenmanagement

Self-Service|

Fleet Management

Flotte H_ a_

eines Herstellers
Ein oder wenige ﬁ
kleine Standorte

- Softwaretools von @ -> OEM Flotte: Effizienter
Flurférderzeugherstellern Uberblick iiber die Flotte und
(optional Telemetrie) ihre wichtigsten Kennzahlen

= Unterschiedliche Funktionalitaten = Mischflotte: Erhdhter
und einfache Analysen Zeit- & Personalaufwand

fir die Optimierung & das
Management von Flotten

Abb. 4 Fiir wen ist Self-Service sinnvoll?

Fiir welche Art von Flottenmanagement man
sich entscheidet, lasst sich aktuell in drei ver-
schiedene Losungsansitze einteilen. Diese
orientieren sich jeweils an der grundlegenden
Frage, wie grof3 der Arbeitsaufwand ist, den
man selbst ibernehmen mochte oder kann
(Siehe Abbildung 3):

1. Self-Service: In diesem Fall priifen, op-
timieren und managen die Flottenbetreiber
ihre Flotte selbst. Dazu kénnen sie Produkte
und Softwaretools nutzen, mit denen sich
eigenstindig Daten erheben und aufberei-
ten lassen. Hierfur bieten viele Flurférder-
zeughersteller, aber auch andere Hersteller
bereits umfangreiche Fahrzeugtelemetrie
in Kombination mit entsprechenden Soft-
waretools mit unterschiedlichen Funktio-
nalititen. Das birgt entsprechende Vor- und
Nachteile: Die Betreiber haben alles selbst in

der Hand, benétigen aber dafir Personen im
Unternehmen, welche die Daten auswerten
und die Erkenntnisse daraus umsetzen. Je
nach Anbieter des Softwaretools kann sich
auch die Aufbereitung der Daten deutlich
unterscheiden. Kanstliche Intelligenz kann
zwar heute theoretisch eine ganze Menge,
aber es kann sein, dass je nach Komplexitit
der Flotte entsprechende Software am Ende
vielleicht eher oberflichliche Analysen liefert.
,Daten sammeln alleine reicht oft nicht aus®,
heif’t es nicht umsonst heutzutage in vielen
Bereichen. Viel entscheidender ist, was sich
aus den Daten ableiten lisst — und wer das
ubernimmt. Siehe Abbildung 4.

Mit dem leistungsstarken Webportal STILL
neXXt fleet konnen Anwender*innen ihre
Flurférderzeugflotten optimieren. Sie er-
halten alle relevanten Flotten-, Fahrzeug-
und Servicedaten tbersichtlich visualisiert
in einer Applikation und damit wertvolle
Informationen: zum Beispiel zur Kosten-
transparenz, zu Wartungsterminen oder zu
Betriebsstunden etc. (und zwar standort-
ubergreifend). Benachrichtigungen erinnern
automatisch, wenn bestimmte Werte oder
Deadlines tberschritten werden. Sie erfolgen
wahlweise via Systemmeldung oder E-Mail.
Alle Informationen sind online tiber alle End-
gerite abrufbar. Erfahren Sie mehr zu STILL
neXXt fleet: www.still.de/nexxt

Die Funktion ,Dashboard” bietet die
Moglichkeit, aus allen Apps Teilinformationen
herauszuziehen und tiglich aktualisiert auf
eine Ubersichtsseite zu legen. Dazu stehen
verschiedene grafische Varianten bereit, um
die Informationen visuell darzustellen. Siehe
Abbildung 5+6 auf der niachsten Seite.

FLOTTENMANAGEMENT
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2. Assisted Fleet Management: In diesem
Fall sammelt der Flottenbetreiber die Daten,
wird aber von einem externen Beratungs-
team bei der Auswertung unterstiitzt. Die
Berater*innen erortern in gemeinsamen Ge-
spriachen die Problempunkte und machen
Vorschlage fur Optimierungspotenziale, zum
Beispiel in Form von jihrlichen Gespriachen
- was mitnichten bedeutet, dass der Kunde
sie nur einmal im Jahr zu sehen bekommt.
Im Normalfall finden ganzjihrlich Besuche
und vertiefende Untersuchungen statt. Oft
benotigen die Flottenbetreiber selbst zwi-
schendrin auch ausreichend Zeit, um die Vor-

schlige konkret umzusetzen. Der Vorteil: Der

Betreiber braucht hier weniger hoch quali-
fiziertes Personal. Er kann auf einen Service
zurtickgreifen, der mit seiner externen Sicht
neue Ideen einbringt. Diese Variante eignet
sich also insbesondere fiir Flottenbetreiber,
die selbst bereits tiber ausreichend Personal
verfligen, aber sich zusitzliches Wissen und
Beratung einkaufen moéchten. Idealerweise
kann er damit gleichzeitig auch auf Logis-
tik-Consultants zugreifen, um ein Werk zu
optimieren. Siehe Abbildung 7.

Fleet Management

88

Mixflotte

Mehrere I\ I\
Standorte D D
Datenerhebung Datenanalyse
Auswertung der Daten Bewertung des Optimierungskonzepts

-> Flottenbetreiber sammelt
die Daten

= Unterstutzung bei Auswertung
durch externes Beratungsteam

@ - Weniger hoch qualifiziertes
Personal benotigt

-> Wissen und
Beratungsleistung flexibel
verfigbar (extern)

Abb. 7 Fiir wen ist Assisted Fleet Management sinnvoll?

@Y Full-Service|

Fleet Management

Mittlere bis
groBe Mixflotte

>10 Standorte
in verschieden Landern

- Flottenbetreiber definiert
Anforderungen
- RegelméaBige Bereitstellung

88 88

von externem Dienstleister ibernommen

o

- Externer Dienstleister als
Wverlangerter Schreibtisch”
des Flottenbetreibers

von KPI-Reportings
= Lander- und standortiibergreifende
Flottenoptimierung

Abb. 8 Fiir wen ist Full-Service Fleet Management sinnvoll?

3. Full-Service Fleet Management: Hier
wird das Flottenmanagement komplett von
einem externen Dienstleister iibernommen.
Der Flottenbetreiber kann sich auf sein Kern-
geschift konzentrieren. Dabei wird je nach
Anforderungen der Flottenbetreiber im Vor-
feld der Umfang festgelegt: So kann auch die
Steuerung der Beschaffung von Neugeraten
ausgelagert oder die Zahl der regelmafiigen
KPI-Reportings prazisiert werden. Die Band-
breite ist grof3. Mit diesem Ansatz ist es auch
moglich, dass grofie Flotten landeriibergrei-
fend betreut und optimiert werden. Dabei
gilt, wie der Name sagt: Die externen Mit-
arbeiter*innen kiitmmern sich konstant um
alle Belange. Sie sorgen dafiir, dass Gerite
stillgelegt und neue Gerate geliefert werden,
verlingern vorhandene alte Fahrzeuge oder
organisieren die Umlegung an andere Stand-
orte und Linder. Sie passen auch die Ver-
trige an - man darf sie sich also insgesamt
als verldngerten Schreibtisch ihrer Kunden
vorstellen. Siehe Abbildung 8. »

FLOTTENMANAGEMENT



Welcher Ansatz ist
fiir mich der richtige?

Das hingt unter anderem von der Flotten-
grofle und der Personalstirke ab. Flottenbe-
treiber mit tibersichtlichen Flotten konnen
problemlos ihre Flotten selbst managen. Ab
einer gewissen Grofie aber bietet sich ein As-
sisted Fleet Management oder ein Full-Service
Fleet Management an. Allerdings gibt es hier
weitere Faktoren zu beriicksichtigen — zum
Beispiel die Zusammensetzung der Flotte und
ganz generell die Verfiigbarkeit der Daten. Wir
erklaren, auf was hier im Detail zu achten ist:

Je grofier die Flotte, desto hoher die Wahr-
scheinlichkeit, dass es sich um eine Misch-
flotte handelt: Flottenbetreiber setzen gerne
auf Stapler unterschiedlicher Hersteller. Aus
strategischen Griinden, um sich nicht abhan-
gig zu machen - oder aus historisch gewach-
senen Grinden. So passiert es immer wieder,
dass neue Firmen oder Standorte zugekauft
werden, die Flotten anderer Hersteller ein-
gesetzt haben als die Firmenzentrale. Fakt
ist: Wer Flotten optimieren mochte, der hat
es meistens mit Mischflotten zu tun, erst
recht an verschiedenen Standorten und in
verschiedenen Lindern.

Viele Unternehmen erfassen ihre Betriebs-
stunden tatsichlich noch immer mit Tabel-
lenkalkulationen. Das ist ein sinnvoller und
gangbarer Weg, solange man nur zwei oder
drei Standorte managed. Je umfangreicher

13

die Flotte ist, desto unzuldnglicher wird es.
Eine per Hand gefithrte Tabellenkalkulation
kann niemals den exakten Stand der Flotte
erfassen. Ab einer gewissen Flottengrofle
indert sich jeden Tag etwas: Gerite werden
verlegt oder umgruppiert. Hinzu kommen
zum Beispiel gemietete Flurférderzeuge, die
eigens erfasst werden miissen. Wer hier per
Tabellenkalkulation den Uberblick behalten
will, braucht eine komplett eigene Abteilung,
welche die Datenbank per Hand pflegt.

Bei Mischflotten gelangen die Software-
l6sungen unterschiedlicher Hersteller teil-
weise an ihre Grenzen. Zum Beispiel, weil
die Schnittstellen der verschiedenen OEM-
Softwarelésungen unterschiedlich sind. Am
Ende bedeutet es méglicherweise einen ho-
hen Zeitaufwand, um die Daten der jeweili-
gen Herstellersysteme zu migrieren und zu
interpretieren, da alle Systeme auf
anderen Grundlagen rechnen oder
Ergebnisse auf unterschiedliche Art
und Weise auswerten.

Erschwert wird die Datenerhe-
bung gelegentlich auch dadurch, dass
nicht aufeinander abgestimmte Soft-
wareldsungen in unterschiedlichen
Bereichen eines Unternehmens ein-
gesetzt werden. Es mag wichtige individuelle
Griinde geben, warum ein bestimmtes Set-up
an Software fiir einen Flottenbetreiber gut
funktioniert und moglichst wenig verandert
werden sollte. Ein/e seriése/r Berater*in wird
keinem Kunden eine einheitliche Software-
l6sung aufdringen, denn er hat fir seinen
Beratungs- oder Optimierungsauftrag die
erforderlichen Tools beziehungsweise eigene
Software im Portfolio.

FLOTTENMANAGEMENT
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Die neutrale Plattform als Losung

Um ein ganzheitliches Flottenmanagement zu
betreiben, bietet sich deswegen eine Plattform
an, die von vorneherein als eigenstindiges
Asset Management aufgebaut wurde. In dieser
konnen dann alle Gerate jedes Herstellers
aufgefithrt werden. Dabei werden die Be-
rechnungen der Flotten-KPIs einheitlich far
alle Flurforderzeuge durchgefihrt. Das ist
heute die Grundlage, um alle Geratetypen
gleichermafien bewerten zu kénnen. Zudem
kann die Plattform an die Kundenbedirfnisse
angepasst werden, weil sie vollig modular
funktioniert. Sie folgt also genau dem Kunden
und seinen Bedirfnissen. Das ist besonders
hilfreich in Fillen, in denen externe Dienst-
leister beraten. Diese haben idealerweise
eine neutrale Plattform im Gepéack. Siehe
Abbildung 9.

Warum ist Neutralitit hier so wichtig?
Fur Flotten- und Prozessberatung gilt: Je
mehr Daten vorhanden sind, desto bessere
Vorschlige konnen externe Berater*innen
fur seine Kunden entwickeln. Das umfasst
beim Flottenmanagement auch Daten wie

14
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Abb. 9 Beispiel einer neutralen Plattform fiir
Flottenmanagement- und Prozessberatung

die Kostenentwicklung, Leasingraten oder
Servicekosten und Vertragslangen. Die Erfah-
rung zeigt, dass die Flottenbetreiber teilweise
zbgern, solche betriebswirtschaftlichen finan-
ziellen Daten von verschiedenen Lieferanten
in ein Herstellersystem einzugeben, weil sie
Sorgen um die Datensicherheit haben. Durch
die externen Partner*innen liegt die Daten-
hoheit weiterhin komplett beim Kunden, und
dieser kann vollstindig selbst entscheiden,
was Berater*innen oder Manager*innen seiner
Flotte sehen durfen.

Wie lauft eine Beratung ah?

In einem ersten Schritt werden sich die Be-
rater*inneneinen Uberblick verschaffen, wie
die Datensituation ist: Woher stammen aktuell
die Daten? Sind hier verbesserte Losungen
moglich? Im Alltag kommt es zum Beispiel
hiufiger vor, dass zwar die teuren Stapler der
Flotte mit der entsprechenden Telemetrie
ausgestattet sind, um Daten zu tbermitteln
— die kleinen, handgefiithrten Gerite jedoch
nicht. Alle Gerite miteinzubeziehen ist aber
unabdingbar, wenn umfassend Stunden und
Auslastung fiur den gesamten Intralogistik-
prozess im Lager erhoben werden sollen. »

FLOTTENMANAGEMENT
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Die Losung hierbei ist nicht zwangsliufig
Telemetrie — auf jeden Fall aber muss es ein
Datenerhebungsprozess sein, der alle Gerate
mitberticksichtigt.

Anschlieflend tbernehmen die Bera-
ter*innen auch die Auswertung und helfen
bei der Interpretation der Daten: Sie geben
Hinweise, wie sich Einsparungen erméglichen
lassen oder die Effizienz gesteigert werden
kann. Meist werden in einem Jahresgesprach
die Daten des Kunden aus dem vergangenen
Jahr besprochen. Dabei lassen sich Standorte
mit einer schwachen Auslastung identifizie-
ren - oder auch besonders kostenintensive
Arbeitsbereiche und Gerate oder die allgemei-
ne Betriebsstundenentwicklung. Gemeinsam
kann dann aufierdem entschieden werden,
dass die Berater*innen einen Standort be-
suchen, um dort die Prozesse vor Ort zu ana-
lysieren. Haufig werden dabei auch weitere
Themen und Losungen erarbeitet: Automa-
tisierung, Routenziige oder alternative An-
triebsarten - gut ausgebildete Berater*innen
haben oft durch ihre Erfahrung eine Menge
an hilfreichen Tipps fir erhohte Effizienz,
dabei kann es sich sogar auch um Ideen zum
Energiesparen handeln. Ein Jahresgesprach
ist deswegen hilfreich fiir die Flottenbetrei-
ber, weil sich bestimmte Prozessanderungen
gar nicht unbedingt innerhalb kirzester Zeit
verwirklichen lassen. Die Flottenbetreiber
sollen Zeit bekommen, Ideen zu prifen und
umzusetzen. Oder die Berater*innen an ihrer
Seite haben.

Wer selbst prifen mochte, ob eine Flotten-
optimierung fir ihn infrage kommt, sollte
folgende Schritte gehen:

Habe ich einen Uberblick iiber meine
Daten? Ist meine Datenlage mithilfe
von Software oder gegebenenfalls auch Tele-
metrie so aufgestellt, dass ich eine eigene,
umfassende Datenanalyse erheben kann, der
ich vertraue? Wenn nicht, konnte es sinnvoll

sein, diese Liicken zu schlieflen, entsprechende
Softwareprogramme zu organisieren und sie
entweder selbst anzuwenden (Self-Service)
- oder direkt externe Hilfe anzufordern?

Ich habe meine Daten gesammelt. Wer

interpretiert diese Daten fiir mich? Was
kann ich selbst aus diesen Daten herauslesen?
Habe ich Personal, das sich um diese Themen
kiitmmern kann? Wenn ja, ist es vielleicht noch
zusatzlich sinnvoll, hier und da Unterstitzung
zu erhalten, eine tiefere Auswertung oder eine
externe Prozessoptimierung (Assisted Fleet
Management)? Wichtig dabei ist sicherzu-
stellen, dass die betreffenden externen Part-
ner*innen auch mit meiner Software umgehen
koénnen. I[dealerweise besitzen sie eine eigene
Softwarelésung, die sie im Einsatz haben.

Wenn ich weder die Personalkraft noch

das Know-how habe, um diese Berei-
che selbst zu stemmen, kann ich auch einen
externen Dienstleister fiir eine komplette,
umfassende und kontinuierliche Flottenop-
timierung beschiftigen (Full-Service Fleet
Management). Die Erfahrung zeigt, dass die
Einsparmoglichkeiten dabei tatsichlich oft
sehr hoch sind und sich langfristig rechnen.

Tipp: Wer selbst eine Optimierung
starten will, fir den kann es anfangs
sinnvoll sein, zunichst nur einen oder
zwei eigene Standorte zu analysieren.
Wichtig ist, dabei nicht nur auf die Jah-
resbetriebsstunden zu schauen, sondern
diese ins Verhiltnis zu anderen Kenn-
zahlen zu setzen. Wer hier bereits auf
Einsparungspotenzial von fiinf bis zehn
Prozent kommt, hat definitiv weiteres
Potenzial an anderen Standorten. Wer
aber feststellt, dass sein Einsparungs-
potenzial geringer ist, ist offenbar be-
reits auf einem sehr guten Weg.

FLOTTENMANAGEMENT



Bernd Wildemann und Ole Melzer,
ihr beratet seit Jahren Kunden

im Flottenmanagement. Wie sieht
das im Alltag aus?

Wildemann: Sobald wir uns gemeinsam
einen Uberblick tiber die Daten verschafft
haben, kénnen wir mit dem Kunden bereits

die Standorte und die Auslastung der Gerate

und Arbeitsbereiche einsehen. Daraus erge-

ben sich oft schon erste Erkenntnisse! Wir

sehen direkt, ob ein Standort gut unterwegs

ist oder ob er sich noch steigern kann. Dafiir

haben wir bewusst eine neutrale eigene Soft-

ware entwickeln lassen, sodass wir umfassend

Daten analysieren konnen. Wenn ein Kunde

unser Consulting in Anspruch nimmt, bieten

wir auch einen Standortbesuch an. Da gehen

wir dann alle Prozesse der Fahrzeuge und der

Einsatzbereiche schrittweise durch.
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Das bedeutet?

Melzer: Das startet meist beim Warenein-
gang: Welche Paletten werden transportiert,

was sind die zu verfahrenden Gewichte, wo
fahren die Fahrzeuge hin? Wenn ich das tiber-
blicke, fallen mir oft bereits erste Vorschlige

ein. Viele Kunden sind begeistert, wie schnell

das geht und wie schnell man schon hier Er-

gebnisse findet. Das bringen wir dann in eine

Priasentation und stellen sie dem Kunden zur
Verfigung.

Effizienz liegt manchmal in den Details?

Wildemann: Ja, natiirlich geht es auch um die
groflen Fragen rund um generelle Auslastung

und die Zusammenstellung der Flotte. Aber

oft finden wir nebenbei noch viele kleine

Dinge, aus denen sich wichtige und hilfreiche

Ideen entwickeln lassen. Manchmal lassen

sich Prozesse mit kleinen Details optimieren

— aber man muss eben die Idee auch haben! »

FLOTTENMANAGEMENT
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Warum ist es fiir Betreiber
manchmal schwierig, ihre eigenen
Daten zu analysieren?

Wildemann: Wir haben im Laufe der Jahre
gelernt, dass Zahlen sehr stark vom Umfeld
und anderen Parametern abhingen. Ob eine
Kennziffer gut oder schlecht ist, hat zum
Beispiel auch damit zu tun, zu welcher Bran-
che ein Kunde gehoért. Ein produzierendes
Gewerbe ist oft bei 25 Prozent Auslastung
effizient unterwegs, ein Automobilzulieferer,
der getaktet arbeitet, kommt gerne auf 50
Prozent. Um solche Unterschiede erfassen
und interpretieren zu kénnen, braucht es
Erfahrung. Man muss wissen, wie man Algo-
rithmen auch in das richtige Verhaltnis setzt.

Das klassische Problem: Daten
sammeln allein reicht nicht ...?

Melzer: Moderne Software kann sehr viel,
sie kann auch Daten teilweise aufbereiten.
Ein Programm kann einem Kunden die Top
5 seiner ausgelasteten Stapler identifizieren
oder die Top 5 der Kostentreiber. Aber was
folgt jeweils daraus? Wir kénnen das mit
unserem Hintergrundwissen mittlerweile
sehr gut ins Verhiltnis setzen. Die Wahrheit
ist eben, dass Software allein oft nicht hilft.
Umgekehrt kénnten wir aber ohne Daten
und Programme viel weniger prazise beraten.
Beides erganzt sich.

Worin liegt die Faszination des Jobs?

Wildemann: Darin, dass auch ich jedes Mal
etwas Neues lerne, weil jeder Kunde anders ist.
Darauf kommt es ja an: Wir wollen zuhéren
und verstehen und nicht etwa ,eine ideale“
Losung schaffen, sondern die ideale Losung
fir den Kunden. Wenn die Kunden begeistert
sind, hat man seinen Job richtig gemacht. ®

= Bernd Wildemann und sein Team
beschaftigen sich seit sieben Jahren
mit dem Thema Flottenoptimierung
und Management und betreuen dazu
International Key Account-Kunden bei
STILL. Ole Melzer ist seit sechs Jahren
ebenfalls Teil des Teams. Die Gruppe
bietet diesen Service als neutrales
Consulting an.
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UBER LINDE (o)

Linde Material Handling, ein Unternehmen
der KION Group, ist ein weltweit fiihrender
Hersteller von Gabelstaplern und Lager-
technikgeraten sowie ein Losungs- und

c E Serviceanbieter fiir die Intralogistik. Mit
R M A Vertriebs- und Servicestandorten in mehr
P E R F o als 100 Landern sind wir in allen wichtigen
U M M Regionen der Welt nah an unseren Kunden-
D I E s unternehmen. Mit iiber 100 Jahren Erfah-
I s rung in der Bereitstellung von Materialfluss-
T E I I_ losungen fiir Unternehmen aus nahezu allen
A I- I_ E Branchen helfen wir ihnen, ihren gesamten
Materialflussprozess zu optimieren. Unsere
Expertenteams analysieren alle Arbeitsab-

laufe vom Wareneingang bis zum Waren-
ausgang und erarbeiten Losungen, die den

Beim Campingurlaub die Ravioli-Dose 6ffnen? individuellen Anforderungen der Kunden-
Auf der Trekking-Tour die lockere Schraube unternehmen voll entsprechen.
an der Ausriistung nachziehen? Zuhause die www.linde-mh.de <

Weinflasche entkorken? Drei ganz alltigliche

Herausforderungen, drei Mal das Pradikat » BE/ LINDE MATERIAL HANDLING
,,leich'Feste Ubung®..., wenn man denn ein HABEN WIR SCHON VOR 50 JAHREN
Schweizer Taschenmesser zu Hand hat. Manch DIE CHANCEN VON ELEKTROAN-
findiger Geheimagent soll sogar in der Lage TRIEBEN ERKANNT UND DIE

sein, damit die Superwaffe eines Superschur-

ken unschadlich zu machen. Kann man fur TECHNo‘f/oglﬁEii.’NT;./ 5762:2775. igUENT

bare Miinze nehmen oder nicht, fest steht
jedenfalls: Ein solches Taschenmesser macht
uns das Leben in vielerlei Hinsicht einfacher.
No big news, denkst Du Dir jetzt wahrschein-
lich - und was bitte hat dieses Loblied auf den
kleinen Alltagshelfer aus der Hosentasche mit
Logistik zu tun? Tatsichlich passt das Bild
des Taschenmessers sogar ziemlich gut auf
eine bestimmte Fahrzeugkategorie, ohne die
Logistik, wie wir sie heute kennen, gar nicht
moglich ware. Die Rede ist von klassischen
Gegengewichtsstaplern. »



http://www.linde-mh.de

Abb. 1-3 Die Gegenge-
wichtsstapler von Linde
MH stehen fiir alles,
was die Marke traditio-
nell auszeichnet - sie
sind auBerordentlich
leistungsfahig, sicher,
bedienerfreundlich,
robust und vielseitig
einsetzbar.
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Man sieht sie auf Hofen von Getrankeher-
stellern und Baustoffproduzenten, bei Auto-
mobilzulieferern und Logistikdienstleistern,
Holzverarbeitern, Recyclingfirmen ... und
so ziemlich in jeder Branche, in der Guter
innerbetrieblich von A nach B bewegt wer-
den missen. Kurz gesagt: Mehr Multitalent
respektive Taschenmesser geht nicht.

Nun stellt sich die Frage, welche Eigen-
schaften ein solcher Stapler mitbringen muss,
damit sich sein Einsatz fiir das Unternehmen
am Ende des Tages auszahlt. Als wichtigstes
Buzzword kommt dabei eine hohe Umschlags-
leistung ins Spiel - heift: Der Stapler soll es
erméglichen, in einer bestimmten Zeit eine
moglichst grofle Menge an Giitern zu trans-
portieren. Klingt log(ist)isch, also stattet man
das Gerat einfach mit einem kraftigen Motor
aus - und schon geht die Arbeit schneller von-
statten. Fall erledigt, oder? Ganz so simpel ist
es leider nicht. Um ehrlich zu sein: Es ist viel
komplizierter. Denn Umschlagsleistung oder,
anders ausgedriickt, Performance speist sich
im Stapler-Business aus vielen unterschiedli-

chen Quellen. Wir bei Linde Material Handling
sehen unseren Job darin, genau diese Quellen
zu finden und so zusammenzubringen, dass
der Stapler nicht nur eine Kostenstelle ist,
sondern eben ein echter, multitalentierter
~Wertschopfer®.

Wie geht es hesser?

,Das haben wir schon immer so gemacht -
das kann so bleiben.” Dieser Satz schafft es
womdglich in die ,, Best-of “-Liste der sinnfrei-
esten Management-Weisheiten aller Zeiten,
generiert aber ganz sicher keine Leistungs-
gewinne fir die Intralogistik. Um einiges er-
folgversprechender ist da schon das Mindset,
das Carl von Linde, einer der Griindervater
von Linde MH, bereits im 19. Jahrhundert
an den Tag legte. Das Leit- und Lebensmotto
des findigen Ingenieurs lautete schlicht: ,Wie
geht es besser?“ Innovation ist also die erste
Performance-Quelle, die man mit Blick auf
Gegengewichtsstapler genauer unter die Lupe
nehmen muss. »

SICHERHEIT



Dazu werfen wir den Flux-Kompensator an
und reisen gleich mal ins Jahr 1959. Die beiden
Affendamen Able und Miss Baker kehren als
erste Primaten-Astronauten wohlbehalten zur
Erde zurtick, Rock'n’Roll-Legende Buddy Holly
hat bei seiner irdischen Flugreise weniger
Gliick - und im beschaulichen Aschaffenburg
tufteln Ingenieure im Zuge eines Top-Secret-
Projekts am allerersten Linde-Stapler. Bis
hierhin wire Letzteres zwar eines ,Ahas”,
aber noch keines ,Wows" wiirdig. Denn Gabel-
stapler kannte man Ende der 1950er Jahre
schon langere Zeit. Allerdings lief3en sich die
Nutzfahrzeuge bis dahin recht schwergingig
und mit Kupplung und Gangschaltung meist
nur extrem ruckelig bedienen. Semioptimale
Voraussetzungen fiir hiufiges Vor- und Zu-

Abb. 5 Der Linde Hubtrac war 1959 der erste Stapler mit hydro-
statischer Kraftiibertragung. Diese ermoglicht ein stufenloses
Beschleunigen ohne Getriebe - vorwarts wie riickwarts, mit
voller Motorleistung!

Technisch betrachtet treibt dabei ein Motor
eine Pumpe an, die die Kraft per Oldruck

rickfahren, wie es Staplerfahrerinnen und j . i .
tber einen geschlossenen Kreislauf an zwei

Hydraulikmotoren in der Antriebsachse wei-
terleitet. Menge und Richtung des Olflusses
—und damit Geschwindigkeit und Fahrtrich-
tung des Gerits — werden tiber zwei Pedale
gesteuert, die Linde-Doppelpedalsteuerung.
Heif3t praktisch betrachtet: Der Stapler andert
allein durch den Wechsel des Pedals seine
Fahrtrichtung, benétigt kein Bremssystem
und l4sst sich ebenso gleichmaflig wie ruckfrei
bewegen. Heif’t wiederum fiir die Stapler-
fahrer*innen: kein Schalten beim hiufigen
Vor- und Zuriickfahren; stattdessen ruhen
€ beide Fiifle in entspannter Haltung auf dem
— A jeweiligen Pedal. Siehe Abbildung 4. »

Staplerfahrer etwa beim Ent- und Beladen
von Lkw oder beim Ein- und Auslagern von
Waren im Arbeitseinsatz sehr oft tun. Und
eine optimale Gelegenheit fur das Unter-
nehmen, welches bis dato Dieselmotoren
und Ackerschlepper gefertigt hatte, eine erst
wenige Jahre zuvor patentierte Antriebsart

ins Staplersegment zu transferieren: die Lin-

de-Hydrostatik. Siehe Abbildung 5.

Abb. 4 Beim hydrostati-
schen Antrieb treibt der
Verbrennungsmotor eine
Pumpe an. Sie Gibertragt
die Kraft per Oldruck

uber einen geschlossenen
Kreislauf an die beiden
Hydraulikmotoren in der
Antriebsachse. Menge und
Richtung des Olflusses -
und damit Geschwindigkeit
und Fahrtrichtung - steuert
der Fahrer Giber zwei
Pedale: die Linde Doppel-
pedalsteuerung.
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Eben diese Doppelpedalsteuerung sorgte
schon beim ersten Linde-Stapler, dem Hubtrac
von 1959, fur eine messbar hohere Umschlags-
leistung und wurde tber die Jahrzehnte zum
Markenzeichen aller Gegengewichtsstapler aus
Aschaffenburg. Mission Innovation: erfolg-
reich. Doch nur furs Erste ...Siehe Abbildung 6.

Heben & Lenken: neu denken

Neben dem Antriebskonzept zahlt auch die Art
und Weise der Hubmaststeuerung maf3geblich

auf die Performance eines Gabelstaplers ein.
Heute kaum noch vorstellbar, mussten die
Staplerfahrer*innen das Heben und Senken
lange Zeit wortwortlich tiber grofie Bedien-
stangen ,,stemmen®. Diesen wichtigen Punkt
nahm sich Linde MH 1990 vor - und entwi-
ckelte die Linde Load Control. Oder anders
gesagt: Man erfand das Heben in weiten Teilen
neu. Siehe Abbildung 7.

Statt der Stangen waren jetzt zwei mo-
derne Joysticks an Bord. Untergebracht in
einer breiten Armlehne, erméglichten sie es
den Nutzer*innen fortan, die Arbeits- bezie-
hungsweise Zusatzhydraulik des Fahrzeugs
ausschliefilich mit den Fingern zu steuern.
Dies verbesserte nicht nur den Komfort um
Langen, sondern erlaubte zugleich deutlich
prazisere Hubmanéver und damit letztlich
zlugigeres Arbeiten. Clever: Bei der Linde
Load Control erfolgt die Hubmastreaktion
immer proportional zum Betatigungswinkel
des Joysticks. Somit bleibt die Fahrzeugre-
aktion intuitiv vorhersehbar.

Halten wir also fest: Wir konnen mit dem
Linde-Stapler besser fahren (Hydrostatik und
Doppelpedalsteuerung) und die Lasten besser
heben (Linde Load Control). Bliebe noch ein
dritter Punkt: namlich das Lenken. Doch
was gibt es da mit Blick auf die Performance
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Abb. 6 Von jeher bewahrt und iiberall prasent: Auch bei den Linde
Elektro-Staplern ist die Doppelpedalsteuerung mit an Bord.

Abb. 7 Mithilfe der Linde Load Control lassen sich Arbeits- und
bis zu vier Zusatzhydrauliken des Staplers ebenso einfach wie
prazise steuern.

schon zu optimieren? Ein Lenkrad ist ein
Lenkrad - und trotzdem haben wir es gewagt,
dessen Daseinsberechtigung infrage zu stel-
len. Kénnte man einen Gegengewichtsstapler
nicht auch anders steuern als mit ermiiden-
den Drehbewegungen, irgendwie intuitiver
und praziser, sodass die Arbeit effizienter
von der Hand geht? All diese Uberlegungen
fuhrten uns letztlich zur Entwicklung eines

vollig neuen ,Lenk-Ansatzes®:

_Wihrend Du vielleicht L S
seit einigen Jahren mehl ol Brst 2022 S aontiert «
und mehr E-Autos iiber
die StraBen surren horst,
ist der Elektroantrieb im
Stapler-Business ein )

vergleichsweise alter.
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der Linde Steer Control dabei zum Einsatz
kommt, hingt von den Gegebenheiten des
Warenumschlags ab.

Das Mini-Wheel 4dhnelt in seiner Logik
dem reguliren Lenkrad. Die Bedienenden
platzieren ihre Fingerkuppen in drei speziell
geformten Ausbuchtungen, und der Stapler
bewegt sich in die Richtung, in die das Wheel
gedreht wird. Schon nach einer kurzen Ein-
gew6hnung hat man das Lenkrad bei allen
Alltagsanwendungen eines Gegengewichts-
staplers vergessen.

Der Joystick kommt wiederum vor allem
dort zum Einsatz, wo schnelle Richtungswech-
sel gefragt sind oder Nutzer*innen hiufig in
lange, enge Gange einfahren miissen. Denn
sobald der ergonomisch geformte Steuer-
knippel losgelassen wird, wechseln die Rider
ganz von selbst in Geradeausstellung. Vorteile
bietet das Feature zudem beim geraden An-
fahren oder geraden Schieben der Ladung,
wie es hiufig in Block- und Getrankelagern
oder beim Papierrecycling erforderlich ist.
Siehe Abbildung 10, nichste Seite.

Ein Video sagt mehr als tausend Worte.

Abb. 8 ,Das ist ein vollig neues Fahrgefiihl. Man ist wesentlich konzentrierter,
weil die Lenkung mit dem Linde Mini-Wheel sehr feinfiihlig ist -
und man nur die Finger bewegt.“ Ozkan Erdogan, Staplerfahrer, WDI GmbH

Abb. 9 ,Der Joystick ist eine super Erleichterung fiir meine Leute. Alle
schworen darauf - die, die jeden Tag fahren, genauso wie die, die nur ab und zu
im Stapler sitzen.” Pascal Mattner, Vorarbeiter, Remondis GmbH & Co. KG

verkorpert sie nichts weniger als die Revo-
lution in der Staplersteuerung. Das in dieser
Form marktweit einzigartige System ermog-
licht es, einen Stapler per Mini-Wheel oder
Joystick mit minimalem Bewegungsaufwand
zu mangvrieren, wihrend der Lenkarm ganz
locker auf der Armlehne ruht. Das klassische
Lenkrad? Kann komplett entfallen. Und die
Umschlagsleistung? Kann wieder mal steigen
— unter anderem, weil die Beschiftigten viel
exakter manévrieren kénnen. Welche Variante
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Okay, es sind zwei Videos — wenn Du auf die
Buttons klickst, kommst Du direkt zu unseren
Kundenreportagen, die den Einsatz der Linde
Steer Control als Mini-Wheel und Joystick in
der Praxis zeigen. »

JMini-Wheel’

<7>)J LUM VIDEO

JJoystick”
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http://player.vimeo.com/video/750336201
http://player.vimeo.com/video/750337998

Nun sag’, wie hast
Du’s mit der Energie?

Wie kluge Erfindungen auf die Performance
eines Staplers einzahlen, konnten wir nun
anhand dieser drei Beispiele nachvollziehen.
Natiirlich haben in der langen Geschichte von
Linde MH noch weit mehr Innovationen und
Patente das Licht der Welt erblickt - Gber
400, um einigermafien genau zu sein. Aber
wir wollen uns nicht mit Zahlen aufhalten,
sondern steuern energiegeladen die nichste
Leistungsquelle von Staplern an: die Energie
beziehungsweise das Energiesystem, das den
Fahrzeugen, wahrend der oftmals harten und
langen Einsatze die notige Power bereitstellt.
Welche der vielen verschiedenen Lésungen
hier die individuell Beste ist, gleicht in der
Logistik einer Gretchenfrage — zu deren Be-
antwortung man wiederum unzahlige vor-
geschaltete Fragen kliren muss. Zum Bei-
spiel diese: Fahren die Stapler draulen oder
drinnen oder sowohl als auch? Sind sie 24/7
auf Tour oder gibt es lingere Pausen bei der
Nutzung? Missen die Gerite wihrend der
Schichten schwere Lasten heben - und das

Kann das Unternehmen woméglich auf eine
eigene Energieerzeugung vor Ort, etwa aus
einem Blockheizkraftwerk, zurickgreifen?
Liest Du tberhaupt noch aufmerksam mit
oder raucht Dir schon der Kopf?

Wir fir unseren Teil kénnen jedenfalls
behaupten, dass wir das Prinzip , Das richtige
Energiesystem mit der richtigen Performance
fiir den richtigen Job“ schon ziemlich lange auf
dem Zettel haben. Ein gutes Beispiel dafiir ist
der Elektroantrieb. Denn Tatsache: Wahrend
Du vielleicht seit einigen Jahren mehr und
mehr E-Autos iiber die Straflen surren horst,
ist der Elektroantrieb im Stapler-Business ein
vergleichsweise alter (und zugleich natiirlich
topaktueller) Hut. Biegen wir zunichst mal
auf die Memory Lane ab: 1971, John Lennon
ver6ffentlicht ,Imagine®, die erste E-Mail
der Geschichte wird verschickt — und auf
der Hannover Messe debiitiert der allererste
elektrisch angetriebene Stapler von Linde
MH. 19717 Richtig gelesen! Schon seit tiber
50 Jahren bauen wir in Aschaffenburg Elek-
troantriebe in Gegengewichtsstapler ein. »

Abb. 10 Mit dem E10 - E15 kommt 1971 der erste Linde E-Stap-
ler auf den Markt. 50 Jahre spater folgen die Linde X-Stapler.
Sie sind die ersten Elektrostapler, die aufgrund ihrer hohen Per-
formance und Robustheit als echtes Aquivalent zu verbrennungs-
motorischen Staplern eingesetzt werden konnen.

vielleicht auch noch am laufenden Band?
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Abb. 11 Hohe Tonnagen, weite Fahrwege im Blocklager, haufiges Heben und
Senke sind fiir den Linde E80 mit 6-Fach-Klammer und Lithium-lonen-Batterie
kein Problem - selbst im Mehrschichtbetrieb nicht.

Damals begann in Deutschland der Boom von

grofien Warenlagern und Logistikzentren,; fur
deren Betrieb waren die Unternehmen auf
wendige Stapler angewiesen, die man auch in
Hallen problemlos betreiben konnte. Bereits
die ersten Linde-Modelle verfiugten deshalb
iiber einen Zwei-Motoren-Frontantrieb, bei
dem zwei Elektromotoren an der Antriebs-
achse verbaut waren. Mit ihrer Hilfe ist es den
Fahrzeugen méglich, sich genau in der Mitte
der Antriebsachse zu drehen. Gut. Und wie
geht es besser? Anfang der 80er-Jahre fihrt
Linde MH die Leistungselektronik ein, dank
der sich die Elektromotoren wesentlich pra-
ziser ansteuern lassen. Im Jahr 1994 werden
schlief}lich die ersten vierrddrigen Linde-Elek-
trostapler mit Kombi-Lenkachse gebaut. Sie
erlaubt den Fahrzeugen sogar die Drehung
innerhalb der Fahrzeugkonturen.

Bei der Donut-Drift-Challenge wire der
erste Platz wohl garantiert — aber so ein Stapler
hat ja bekanntlich Wichtigeres zu tun. Und
wenn wir schon beim Drehen sind: Ein weiterer
Meilenstein in der E-Stapler-Entwicklung ist
2002 die Umstellung auf potentere und zu-
gleich kleinere, wartungsfreie Drehstrom- be-
ziehungsweise Asynchronmotoren - wodurch
die E-Stapler in Sachen Performance noch
naher an ihre Verbrenner-Kollegen heran-
riicken.
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Bleibt alles anders?

Nach dieser Technologie-Tour wird es hochste
Zeit fur einen Blick in die Praxis. Schauen wir
uns mal ein typisches Einsatzszenario eines
Gegengewichtsstaplers an — zum Beispiel die
Getrankeindustrie. Siehe Abbildung 11.

So viel vorab: Schongang ist woanders.
Ausgestattet mit Mehrfachpalettenklammern
werden die Gerite bei Mineralbrunnen und
Co. extrem gefordert. Lkw rollt auf den Hof,
Leergut entladen, ab damit in die Bearbeitung,
neue Vollpaletten aufnehmen, rauf damit auf
die Ladefliche - und alles wieder von vorn,
gern auch mal iiber drei Schichten, drinnen wie
drauflen. Solche Anwendungsfalle, bei denen
die Gerite fast standig unter Volllast laufen,
sind traditionell die Domane von Verbrennern,
die mit Diesel oder Treibgas laufen. Zwar lasst
sich mit E-Staplern durchaus ein vergleich-
bares Leistungsniveau erreichen - aber da
ist ja noch die Sache mit der Verfiigbarkeit.
Was bringt der kraftigste Stapler, wenn bei
ihm immer wieder zeitraubende Wechsel der
Blei-Saure-Batterien anstehen, wihrend sein
Verbrenner-Pendant binnen weniger Minuten
mit neuem Diesel versorgt bzw. einer neu-
en Treibgasflasche bestiickt ist? Die Reviere
beider Energiesysteme schienen also klar »
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abgesteckt: Die sauberen, agilen Stromer in
den Innendienst, die biarenstarken Verbrenner
tberall, wo es fahr- und hubtechnisch heftig
zur Sache geht, wo es staubig, schmutzig oder
extrem heif} ist oder lange Wegstrecken ab-
solviert werden miissen.

Klingt verdichtig nach ,Haben wir schon
immer so gemacht - kann so bleiben.“ Und das
kann es unter bestimmten Voraussetzungen
ja auch! Doch nehmen wir mal an, man hat
nicht gerade erst eine eigene Dieseltankstelle
auf dem Betriebsgelinde gebaut und griner
Strom - womdoglich sogar aus eigener Pro-
duktion - steht in ausreichender Menge zur
Verfugung. Hinzu kommt noch der Wunsch,
die Emissionen der Logistikflotte zu senken
und das eigene Nachhaltigkeitslevel zu heben.
Trotzdem méchte man in puncto Performance
keine Kompromisse eingehen. Nach allem, was
wir bisher gelernt haben, also ein klassischer
Satz mit X fur E-Stapler? Absolut ...

Aktenzeichen X: gelost

Man nehme die Leistungscharakteristik und
Kraftentfaltung von Verbrennern und kom-
biniere sie mit der Dynamik, Flexibilitat und
Sauberkeit von Elektrostaplern. Das Ergebnis
hort auf den Namen Linde X20 - X35 und
ordnet die oben erwihnten Hoheitsgebiete
mal eben neu. Ab sofort lassen sich batterie-
betriebene Stapler namlich auch dort einzu-
setzen, wo bislang nur Verbrennermodelle
das Revier beherrschten. In den Worten von
Stefan Prokosch, Senior Vice President Brand
Management bei Linde MH, klingt das so: ,,Das
kénnen Firmen aus der Recyclingbranche sein
oder solche aus der Stahlindustrie, ebenso
Steinbriiche oder Getrinkeproduzenten, die
in gigantischem Tempo eine grof3e Anzahl von
Paletten umschlagen.” Siehe Abbildung 12.
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Die neue Gleichung lautet also tatsichlich
E = V; was aber keineswegs heifdt, dass man
bei Linde MH einfach einen V-Stapler ge-
nommen und ihn mit einem Elektromotor
bestiickt hat. Warum nicht, erschliefdt sich am
besten beim Vergleich mit E-Autos: Anfangs
versuchten die Hersteller, bei herkémmlichen
Modellen einfach den Antrieb auszuwechseln.
Damit blieben die Ex-Verbrenner aber weit
unter den Mdéglichkeiten, die die E-Mobili-
tit bietet. Inzwischen ist es langst Usus, das
ganze Fahrzeug vollumfanglich auf die neue
Antriebsform auszurichten. Und damit sind
wir wieder beim Ansatz von Linde MH: ,Der
X20 - X35 ist von der ersten Skizze bis zur
letzten Schraube als komplett eigenstandiges
Fahrzeug entwickelt worden®, stellt Stefan
Prokosch klar. Das beginnt schon damit,
dass anstelle der in E-Staplern sonst tiblichen
Asynchronmaschinen neue Synchron-Re-
luktanzmotoren verbaut werden; beidseitig
in der Antriebsachse platziert, leisten sie
ihren Teil zu einer stattlichen Fahr- und Hub-
Performance. Zusitzlich spendierte man »

Abb. 12 Fahrwerk und Chassis der Linde X-Elektrostapler sind
auf hochste Belastungen ausgelegt, sodass die Stapler auch auf
unebenen Untergriinden eingesetzt werden konnen.
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Abb. 13 Die Linde X-Stapler kdnnen auch bei Anforderungen eingesetzt wer-
den, bei denen herkommliche Elektrostapler an ihre Leistungsgrenzen kommen.
Dazu gehoren unter anderem von den Fahrzeugen zu bewaltigende Steigungen.

Abb. 14 Bei konventionellen Batterien gilt die Empfehlung, immer nur volle
Ladezyklen anzustoBen, um die Batterien zu schonen. Ganz anders bei Lithium-
lonen-Batterien: Hier ist selbst auBerst kurzes Zwischenladen von nur wenigen
Minuten nicht nur erlaubt, sondern sogar erwiinscht. Durch die Flexibilitat beim
Laden erhoht sich die Gesamtverfiigharkeit von Fahrzeugen signifikant.

Abb. 15 Bereits in der Standardausfiihrung punkten die Linde X-Elektrostapler
mit einer hervorragenden Umschlagsleistung.
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den Aggregaten Permanentmagnete, die die
Energieausbeute um bis zu fiinf Prozent ver-
bessern. Ein weiterer konstruktiver Kniff ist
das intelligente Warmemanagement: Mittels
einer neuartigen Wasserkiihlung bleiben Leis-
tungsteile und Hydraulikél selbst bei stirksten
Belastungen stets optimal temperiert. Wir
koénnten jetzt noch viele weitere Details aus
dem Ingenieurs-Almanach schildern, die den
X Performance-technisch zum E = Vmachen -
von den hermetisch abgeriegelten Aggregaten
tber den langen Radstand bis hin zum Plus an
Bodenfreiheit; aber wie bei High-Performern
ublich, stellt sich natiirlich auch hier die Frage
nach der Kondition: Schliefilich soll der Linde
X20 - X35 nicht nur viel leisten, sondern das
auch moglichst lange. Siehe Abbildung 13.
An dieser Stelle kommt die Lithium-
Ionen-Technologie ins Spiel: Die modernen
Energiespeicher bieten im Vergleich zu kon-
ventionellen Blei-S4ure-Batterien eine deut-
lich hohere Energieeffizienz — und sie kénnen
jederzeit zwischengeladen werden. Wihrend
die Beschaftigten ihre Akkus mit Kaffee oder
Kaltgetranken aufladen, kommen die X-Stap-
ler mal eben an die Ladegerate und schaffen
mit solchen Boxenstopps in der Regel problem-
los mehrere Schichten. Siehe Abbildung 14.

Praxis mit Mehr-Blick

Ein Elektrostapler als echtes E-Quivalent zu
verbrennungsmotorischen Kollegen? Damit
Du nicht denkst, wir wiirden Dir ein X fiir ein

U vormachen, werfen wir einen Blick auf die
Zahlen. Denn Linde MH hat die Leistung der
X20 - X35 in einem vom TUV-zertifizierten
Arbeitsspiel testen lassen. Ergebnis: Das Ent-
laden von 56 Paletten aus einem Lkw dauert
mit dem Linde X25 exakt 35,4 Minuten — geht
sogar etwas schneller als mit dem Verbrenner-
Pendant Linde H25 (35,7 Minuten) ... und
um einiges schneller als bei so manchem
Wettbewerbsmodell. Siehe Abbildung 15. »
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Dass dem sprichwértlich ,in der Tat“ so ist,
bestatigte ein Feldtest des Linde X-Staplers
mit 3,5 Tonnen Tragkraft bei der Eibach Ober-
flichen GmbH (EOT) in Liidenscheid. Siehe
Abbildung 16.

Der dortige Versandleiter Frank Wille
berichtet tiber die Erfahrungen des eigentlich
voll auf Verbrenner fokussierten Betriebs:
»,Du merkst auf dem Stapler gleich: Der gibt
beim Heben nicht auf, auch nicht im Grenz-
bereich. Die Kommandos werden blitzschnell
angenommen und umgesetzt, da ist null Ver-
zogerung. Der macht unseren Leuten hier
richtig Spaf’.“ Durch den E-Stapler-typischen
Anzug des Linde X35 funktioniert das Ab-
fertigen der Lkw tatsichlich genauso ziigig
wie mit den Treibgas-Staplern. Der Strom
stammt bei EOT tbrigens aus zwei eigenen
Blockheizkraftwerken - und der Linde X35
geht so sparsam damit um, dass die Beschif-
tigten mit kurzen Ladestopps problemlos iiber
zwei Schichten kommen. Siehe Abbildung 17.

Ahnliches berichten die Logistik-Profis
von Ensinger Mineral-Heilquellen. Auch dort
surrte sich der lokal emissionsfreie Linde
X35 in die Herzen der Beschiftigten. Und ins
Herz von Frank Lehmann: ,Starke Gegenge-
wichtsstapler sind fiir uns sehr wichtig. Umso
glicklicher sind wir Gber den neuen Linde
X35, der als emissionsfreier E-Stapler eine
tberragende Leistung auf Verbrennerniveau
abliefert®, sagt der Geschiftsfiihrer des Unter-
nehmens, das mittlerweile klimaneutral nach
den Geltungsbereichen (Scopes) 1 & 2 fur die
Berechnung von Treibhausgasemissionen
arbeitet. Siehe Abbildung 18. »
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Abb. 16 Aufgrund ihrer hohen Performance und Robustheit konnen die Linde
X-Elektrostapler als echtes Aquivalent zu verbrennungsmotorischen Staplern

Abb. 17 Die Leistungsdimension der Linde X-Elektrostapler ist
schon beim ersten Tritt aufs Pedal zu spiiren.

Abb. 18 Wo Elektrostapler bislang an ihre natiirlichen Einsatzgrenzen stieBen,
fiihlt sich der Linde X-Stapler besonders wohl: Der Dauerlaufer lasst sich be-
denkenlos in Bereichen mit extremer Staub- und Schmutzbelastung einsetzen,
da samtliche Aggregate unserer Gerate nach auBen hermetisch abgeriegelt
sind.

SICHERHEIT



29

Zwei Branchen, zweimal Schwerstarbeit - ein
Fazit: Uber diese beiden QR-Codes kommst
Du zu den jeweiligen Einsatz- und Videore-
portagen bei EOT und Ensinger.

< 7%) LUM VIDEO I

>

/7))* LUM VIDEO
\,ﬁéf—l

Hat also fiir die Verbrenner die letzte Schicht
begonnen? Das wiirde man bei Linde MH
so nicht unterschreiben. Nochmal Stefan
Prokosch: ,Wir agieren da nicht dogmatisch,
sondern nach dem Prinzip ,Right Energy’.
Und ja - es wird auch kiinftig Kundenunter-
nehmen geben, fiir die ein Verbrenner we-
gen der spezifischen Einsatzerfordernisse
und infrastrukturellen Voraussetzungen die
passende Wahl darstellt. Klar ist aber auch:
Der Gesichtspunkt Performance wird fortan
immer weniger die Wahl des Energiesystems
beeinflussen. Daftir haben wir mit dem Linde
X20 - X35 den Grundstein gelegt und werden
das damit verbundene Leistungsversprechen
schrittweise fiir hohere Tonnagen einlgsen.”

Gesundes Gespiir

Bisher haben wir vor allem dariiber gespro-
chen, was die Stapler - ob E oder V - an
Schwerstarbeit verrichten. Doch méglich
ist das bekanntlich nur, weil dabei stets die
Leistung eines Menschen mit im Spiel ist.
Und nur wenn dieser seine Leistungsfahigkeit
erhalten kann, bleibt auch die Produktivitit
der Logistik so hoch wie gewiinscht. Eine
einfache Kausalkette — mit der sich aber eine
ganze Phalanx an Stellschrauben eréffnet:
von der Anordnung der Bedienelemente bis
zur Auslegung des Sitzes, von der Dampfung
zur Eliminierung belastender Humanschwin-
gungen bis zur Kabinenausstattung. Linde
MH hat sich das perfekte Zusammenspiel
zwischen Mensch und Maschine von jeher auf
die Prio-Liste gesetzt — weshalb Du auf den
folgenden 75 Seiten eine vollstandige Uber-
sicht aller Linde-Ergonomie-Features findest.
Kleiner Scherz. Es wiren noch viel mehr
Seiten — und daher machen wir das hier nur
an einem Beispiel deutlich. Wir sind wieder
bei der schon erwihnten Linde Steer Control,
die das klassische Lenkrad in Gegengewichts-
staplern ersetzen kann. Auch wenn manch
alter Logistik-Hase vielleicht skeptisch auf
diese Innovation blicken mag, spiirt er deren
Vorteile spatestens, wenn er nichts spurt.
Denn beide Linde Steer Control-Varianten,
also Mini-Wheel und Joystick, fithren zu
einer erheblichen Reduktion der Bewegun-
gen, die zur Staplerbedienung nétig sind.
Genauer gesagt: 25 Prozent weniger Schulter-
bewegungen und sogar 45 Prozent weniger
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BEWEGUNGSANALYSE

Lenkrad vs. Linde Steer Control
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bewegungen
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Ellenbogen-
bewegungen
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- 45 %

Linde Steer Control - Schulter

| Linde Steer Control - Ellenbogen

Abb. 19 Wie gut sich die Linde Steer Control in der logistischen
Praxis schlagt, untersuchte Linde MH im Rahmen einer Studie in
Zusammenarbeit mit dem Institut fka sowie der RWTH Aachen.

Ellenbogenbewegungen. Zu diesen Resulta-
ten kommt eine wissenschaftliche Studie der
RWTH Aachen und des Entwicklungsdienst-
leisters fka. Ergo(nomie): Man ermiidet auf
dem Stapler weniger schnell, bleibt linger
konzentriert, vermeidet einseitige Belas-
tungen ... und kann konstant gute Leistung
bringen. Siehe Abbildung 19.

Sehr lange Rede,
kurzer Sinn ...

... langfristiges Learning: Performance kann
man im Staplergeschift bei Weitem nicht nur
an einem Faktor festmachen. Du méchtest
mehr Ware in kiirzerer Zeit umschlagen?
Dann willst Du im Grunde nicht nur einen
starkeren Stapler: Bei so einer langfristigen
Investition willst Du zugleich, dass 1) der Stap-
ler innovationstechnisch auf dem neuesten
Stand ist, er 2) in puncto Energiesystem und
Energieeffizienz deine Bediirfnisse optimal
bedient und sich das Gerit 3) nicht nur be-
nutzerfreundlich, sondern auch gesundheits-
schonend bedienen lasst. Schlie8lich hat das
Wort Per-for-mance drei Silben. Zufall? Wir
glauben nicht ...
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s AFETY FIRST

Fir den sicheren Umgang mit Flurforder-
zeugen (FFZ) ist einiges zu beachten. Das gilt
nicht nur fir die Person am Steuer, sondern
auch fiir das ganze Drumherum. Wo und wie
wird der Stapler eingesetzt? Werden Anbau-
gerite genutzt? Was ist beim Bedienen oder
auch fiir die Pflege des Fahrzeugs zu beachten?
Eine Menge Fragen und noch mehr Regeln und
Richtlinien. Deshalb kommt hier der Uber-
blick tiber die wichtigen sicherheitsrelevanten
Aspekte zum Thema Stapler.

Fir den sicheren Betrieb eines Staplers
gelten technische Regularien, die auf das Fahr-
zeug selbst bezogen sind, wie zum Beispiel
die bekannte Maschinenrichtlinie 2006/42/
EU. Daneben gibt es natiirlich Arbeitsschutz-
vorgaben zum Schutz der Arbeitnehmenden.
Die Mindestanforderungen sind in Europa
durch die Richtlinie 89/391/EWG geregelt.
Weitere spezielle Richtlinien schiitzen euch
zum Beispiel vor gesundheitsgefdhrdenden
physikalischen Einwirkungen wie Vibratio-
nen, Larm oder elektromagnetischen Feldern
(2002/44/EG, 2003/10/EG und2013/35/EU).
Diese Richtlinien sind europiische Gesetze,
die eingehalten werden miissen.

Was auf den ersten Blick nach Gesetzes-
Dschungel und zu viel Regulierung aussieht,
hat ernste Hintergriinde. Denn noch immer
kommt es zu teils schwerwiegenden Unfal-
len mit Staplern. Allein 2021 wurden der
Deutschen Gesetzlichen Unfallversicherung
(DGUV) 15.383 Unfalle mit Staplern gemeldet,
11 davon mit Todesfolge. Dabei verletzte sich »

o

» 202/ WURDEN 15.383
UNFALLE MIT STAPLERN GEMELDET,
ELF DAVON ENDETEN TODLICH.

DESHALB SIND SICHERHEIT
UND PRAVENTION FUR DEN
STAPLERBETRIEB SO WICHTIG. «

7vDMA

Fordertachnik unc
Intralogistik

UBER VDMA FORDERTECHNIK
UND INTRALOGISTIK

Der VDMA-Fachverband Fordertechnik und
Intralogistik ist die Branchengemeinschaft
von etwa 250 Intralogistikherstellern inner-
halb des VDMA (Verband des Maschinen- und
Anlagenbaus). Wir vertreten die Interessen
von deutschen und européischen Herstellern
aus den Bereichen Fahrerlose Transportsys-
teme, Flurforderzeuge, Krane, Lagertechnik
und Stetigforderer. Als Treffpunkt der Bran-
che biindeln wir wesentliche Informationen
und vertreten die technischen, fachspezi-
fischen und wirtschaftspolitischen Interessen
unserer Mitgliedsfirmen.

www.vdma.org/intralogistik
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in knapp 21 Prozent der Fille die fahrende
Person selbst. In iber 50 Prozent der Unfal-
le betraf es Mitarbeitende, die vom Stapler
eingequetscht, an- oder iberfahren wurden.

Fir das Flurférderzeug sichern euch die
Hersteller die Ubereinstimmung des FFZ mit
den europiischen Gesetzen zu, die tibrigens
in ganz Europa gleich sind. Sie bringen das
CE-Zeichen an und erkliren damit die Geset-
zestreue in der CE-Konformititserklarung.

Aber einfach so losfahren diirft ihr des-
halb trotzdem nicht, denn das FFZ muss
auch fir den Einsatzfall geeignet und euer
betriebliches Umfeld in Ordnung sein. Denn
wie die Unfallzahlen zeigen, birgt auch das
Umfeld erhebliches Gefihrdungspotenzial.
Welcher Einsatzbereich welche Ausriistung
oder Eigenschaften eines Staplers erfordern
konnen, zeigt die untenstehende Tabelle an
ausgewihlten Beispielen.

Ohne CE fahrt nix!

Wer einen Stapler kauft, achtet auf die CE-
Kennzeichnung, mit der der Hersteller des

Fahrzeugs die Einhaltung der geltenden
Richtlinien, wie bspw. Maschinenrichtlinie
2006/42/EG u.a., bestatigt. Das gilt auch fiir
nachtrigliche Anderungen am Fahrzeug und/
oder Anbaugeriten.

Wer allerdings meint, damit allein den
notwendigen Sicherheitsstandard fur den
eigenen Betrieb herzustellen, irrt. Denn die
CE-Kennzeichnung entbindet Betreiber nicht
von der Pflicht, eine Gefahrdungsbeurteilung
durchzufthren. Wird nachtriglich ein neues
Anbaugerit erganzt oder andern sich die
Einsatzbedingungen, ist die Gefdhrdungs-
beurteilung anzupassen. Wenn dabei Risiken
festgestellt werden, sind diese natiirlich zu
eliminieren oder zu minimieren.

Abb. 1 Einige Beispiele
notwendiger Ausstat-
tung und Features, die
ein Stapler fiir unter-
schiedliche Einsatzbe-
reiche haben sollte.

Einsatzbereiche

Erforderliche oder empfohlene Ausriistung/Eigenschaft des FFZ

AuBenbereiche

Wetterschutz, Kabine, Heizung, Klimaanlage

Explosionsgefahrdete Bereiche
(zum Beispiel chemische Industrie, Gefahrstoffraume)

Ausriistung gemaB ATEX-Richtlinie 2014/34/EU
(Zindquellenvermeidung)

Brandgefahrdete Bereiche (zum Beispiel Papierindustrie)

Feuerloscher

Schmutzpartikel-, staub- und geruchshelastete
Bereiche (zum Beispiel Recyclingindustrie)

Spezielle Kapselung, zusatzliche FiltermaBnahmen

Tieftemperaturbereiche (zum Beispiel in einem Kiihlhaus)

Schutz von brennbaren bzw. temperaturempfindlichen Teilen (zum Beispiel Kabinen-
verglasung, Reifen, Schlauchleitung, geeignete Betriebsstoffe) oder Substitution durch nicht
brennbares Material. Gegebenenfalls zusatzliche Liftung oder Klimatisierung der Kabine.

Hochtemperaturbereiche (zum Beispiel in einer GieBerei)

Beheizte Vollkabine, Scheibenheizung, geeignete Betriebsstoffe

Offentlicher StraBenverkehr

Zusatzausriistung fiir StraBenverkehr (zum Beispiel Beleuchtungseinrichtung,
Fahrtrichtungsanzeige, begrenzte Fahrzeugabmessungen sowie Achslasten)

Lebensmittelproduktion

Edelstahlausfilhrung, Verwendung von Olen mit Zulassung fiir die Lebensmittelindustrie

Schmalganglager

Sicherheitseinrichtungen (zum Beispiel Personenerkennungseinrichtungen),
besondere Anforderung an die Bodenbeschaffenheit.

Transport pendelnder oder fliissiger Lasten

Reduzierte Arbeitsgeschwindigkeit(en), angepasste Tragfahigkeit

Arbeitshiihne

Besondere Anforderungen an das FFZ und die Arbeitshiihne
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Stapler, wandle dich

Fir Stapler gibt es eine Vielzahl von Anbau-
geriten — von Baugeriten, uber Fasshand-
ling, bis hin zu Kehrbesen oder kippbaren
Losungen. So erweitern sie die Funktionen
des Staplers enorm. Doch auch hier steckt der
Teufel im Detail - nicht jedes Anbaugerit passt
anjeden Stapler. Damit ,Topf und Deckel” zu-
sammenpassen, missen wichtige technische
Grunddaten und Funktionen miteinander
abgeglichen und vor allem aufeinander ab-
gestimmt werden. Beispielsweise veridndert
sich die zul4ssige Tragfihigkeit des Fahrzeugs,
der Lastschwerpunkt verdndert sich und die
Resttragfahigkeit muss neu ermittelt werden.
Wer Fahrzeug und Anbaugerit gemeinsam
montiert vom Hersteller abnimmt, erhalt fir

die Kombination der beiden Gerite ein zu-
satzliches Tragfihigkeitsschild (bei mehreren
entsprechend je Kombination). Rustet ihr ein
Fahrzeug nachtriglich mit einem Anbaugerit
aus, miisst ihr das erforderliche Tragfihig-
keitsschild der Kombination Anbaugerit und
Fahrzeug beim Hersteller des FFZ anfordern
und im Sichtfeld des Bedienenden anbringen.

Knifflig kann es auch werden, wenn Fahr-
zeug und/oder Anbaugerit so verdndert wer-
den, dass sie gemifl Maschinenrichtlinie zu
einer ,neuen Maschine“ werden. Dann erlischt
die urspriingliche Konformitit und es ist ein

neues Konformitatsbewertungsverfahren
nach Maschinenrichtlinie und ggf. weite-
rer angewandter Richtlinien durchzufthren.
Derjenige, der die wesentliche Verinderung
vornimmt, wird damit zum Hersteller der
neuen Maschine und ist fur das Konformi-
tatsbewertungsverfahren verantwortlich,
stellt die EG-Konformititserkldrung aus und
bringt die CE-Kennzeichnung an.

Ubrigens, auch zum Thema Anbaugerate
gibt es hilfreiches Infomaterial, wie bspw.
den ,Leitfaden zur Gestaltung der Schnitt-
stelle zwischen Flurforderzeugen und An-
baugeriten”.

Wenn’s eng wird

Was fiir die Platznutzung im Lager von grofiem
Vorteil ist, bedeutet fiir den Staplerbetrieb
noch einmal besondere Herausforderungen.
Als Schmalgang wird ein Verkehrsweg in La-
gern bezeichnet, in dem keine ausreichenden
Freirdume zwischen Fahrzeug bzw. Ladung
und den baulichen Gegebenheiten von beid-
seitig mindestens 500 mm zum Schutz von
Fuflgingern vorhanden sind. In Schmal-
ganglagern kommen nicht umsonst speziell
dafiir konzipierte Stapler zum Einsatz (und
naturlich ist diese Lagerform auch ein Fall
fur die Gefdhrdungsbeurteilung). Neben
Anforderungen im Arbeitsschutz sind hier
auch nationale Bestimmungen sowohl fir
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die Ausstattung des Flurférderzeugs als auch
fur das Regalsystem (einschlieflich erforder-
licher Sicherheitseinrichtungen) zu beachten.
Fir Deutschland sind diese Vorgaben in der
DIN 15185-2:2013-10 (Flurférderzeuge -
Sicherheitsanforderungen - Teil 2: Einsatz
in Schmalgangen) nachzulesen.

Fir Schmalgang-Flurférderzeuge spielt
die Bodenqualitit eine wichtige Rolle. Sie muss
den Vorgaben des Fahrzeug-Herstellers ent-
sprechen, um eine optimale Umschlagleistung
zu erzielen. Wenn ihr beurteilen méchtet, ob
eure Boden fiir den Einsatz von Schmalgang-
staplern geeignet sind, konnt ihr auf ein Be-
rechnungsmodell zuriickgreifen, das wir euch
zusammen mit dem Leitfaden ,,Béden fiir den
Einsatz von Schmalgang-Flurforderzeugen”
kostenfrei zur Verfigung stellen.

Wer seinen Stapler
liebt, der gibt ...

... ihm regelmaflige Wartung und Reinigung.
Auch das ist zum Teil gesetzlich geregelt (Ar-
beitsmittelschutzrichtlinie 2009/104/EG).
Weitere Informationen zur regelmafiigen
Prifung von Flurforderzeugen bieten auch die
VDI 2511 und FEM 4.00.4. Grundsitzlich gibt
aber auch der Blick in die Betriebsanleitung
des Fahrzeugs wichtige Hinweise fir Wartung
und Instandhaltung.
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Fiir Anbaugerate oder explosionsgeschiitzte
Fahrzeuge konnen zusitzlich noch einmal
separate Vorgaben bestehen. Das gilt vor
allem fiir Instandsetzungsmafinahmen, die
gesondert abgenommen werden mussen.

Noch nicht genug?

Wir haben in diesem Artikel die wichtigsten
Aspekte fiir den sicheren Staplerbetrieb nur
angeschnitten. Ganz ausfihrlich wird das
Thema in der Publikation ,Regeln fiir Betrei-
ber von Flurférderzeugen® behandelt, die im
Fachverband in gemeinsamer Arbeit mit den
Herstellern entstanden ist.

Fragt euren Stapler-Hersteller nach dieser
Broschiire. Eine Printversion kann in verschie-
denen Sprachen auch itber den VDMA-Verlag
bezogen werden.

REGELN FUR BETREIBER VON FLURFORDERFAHRZEUGEN


https://www.beuth.de/de/norm/din-15185-2/191305116?
https://www.vdma.org/viewer/-/v2article/render/51501003
https://www.vdma.org/viewer/-/v2article/render/51501003
https://www.fem-eur.com/wp-content/uploads/2016/03/IT-4.004-DE.pdf
https://www.vdmashop.de/foerdertechnik/477/regeln-fuer-betreiber-von-flurfoerderzeugen
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Obwohl der Begriff der Interoperabilitit in
der Logistik-Branche schon seit einiger Zeit
bekannt ist, hat er sich in der Praxis noch
kaum durchgesetzt. Dabei werden in vielen
Lagern, Logistikzentren und Fabriken auf der
ganzen Welt automatisierte und autonome
Fahrzeuge beziehungsweise Roboter einge-
setzt, die allerdings oft von verschiedenen
Herstellern stammen. Expert*innen betonen,
dass Interoperabilitat der Schlissel zu einer
umfassenden Einfithrung von Robotern so-
wohlin der Industrie als auch im 6ffentlichen
Bereich sein wird. Und wiahrend Roboter, die
durch ein Warenlager oder eine Fabrik rollen,
natirlich nicht alle an derselben Aufgabe
arbeiten, so miissen sie dennoch in einigen
Bereichen gleichzeitig operieren und inter-
agieren. Ohne ein gewisses Maf? an Interope-
rabilitat, die durch eine zentrale Steuerung der
Roboter gewihrleistet wird, kann das nicht
funktionieren. Entweder wirde die Zuver-
lassigkeit der Aufgabenerfillung leiden oder
die Sicherheit. Letzteres ist besonders dann
heikel, wenn sich auch Menschen im selben
Bereich aufhalten. »

SYNAOS

UBER SYNAOS

Die SYNAOS GmbH ist ein fiihrendes deutsches
KI-Startup, das die Prozesse der Intralogistik
in Produktionsstandorten und Logistikzentren
digitalisiert und automatisiert. SYNAOS’
SaaS-Losung, die Intralogistics Management
Platform (kurz: SYNAOS IMP), kombiniert
innovative KI-Optimierungsmethoden mit o
modernen und skalierbaren IT-Technologien,
um operative Exzellenz in der Intralogistik
zu erreichen. Die SYNAOS IMP deckt drei
wesentliche Losungsszenarien ab: Mobhile
Robot Fleet Management, Real-time Loca-
lization und Warehouse Execution. SYNAOS
glaubt an eine Software-gesteuerte indus-
trielle Zukunft und will mit seinem Produkt
die Intralogistik-Branche einen Quanten-
sprung nach vorne bringen. Auszeichnungen
(Bestes Produkt, LogiMAT 2022 & Special
of the Year, IFOY 2022) bestarken das 2018
gegriindete Start-Up in seinem Vorhaben.
SYNAOS’ internationales Team ist iiber ganz
Europa verteilt. Der Hauptsitz befindet sich
in Hannover.

WWW.Synaos.com <

SYNAOS auf LinkedIn

DER SCHLUSSEL ZU OPERATIVER
EXZELLENZ IN DER INTRALOGISTIK
LAUVTET INTEROPERABILITAT.
DIESES 0KOSYSTEM VON SOFTWARE
UND INTRALOGISTIK ABZURUNDEN,

IST UNSER ZIEL.

Aus unserer Podcast-Episode 162

© [ulufll1h-pll-



http://www.synaos.com
https://www.linkedin.com/company/synaos/
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Interoperabilitit beschreibt die Fihig-
keit unterschiedlicher Systeme, maglichst
nahtlos zusammenzuarbeiten. Bemiihst
du eine Suchmaschine, so wird diese De-
finition prdzisiert und um einen wichti-
gen Aspekt erginzt: Interoperabilitit ist
die Fihigkeit unabhdngiger, heterogener
Systeme, nahtlos zusammenzuwirken, um
Daten auf effiziente und verwertbare Art
und Weise auszutauschen beziehungsweise
dem Benutzer zur Verfiigung zu stellen,
ohne dass dazu besondere Adaptierungen
notwendig sind.

Zu den wichtigsten Logistiktrends in diesem
Jahr gehort zum einen die Digitalisierung
des Supply Chain Managements, welche die
Resilienz auch in der Intralogistik steigert.
Zum anderen ist mit der Digitalisierung das
Logistik-Personal stirker in den Fokus ge-
rickt: Die ,Digital Work® verbessert und
erleichtert die Arbeitsbedingungen fur ge-
werbliche Mitarbeiter*innen in der Logistik.
Auch der Trend hybride Flotten reiht sich
hier passend ein und spielt eine zunehmend
wichtige Rolle in Warenlagern und Fabriken.
Denn sie verbessern und beschleunigen nach-
haltig die Intralogistik-Prozesse.

Doch wihrend jeder dieser drei Trends
zwar auf das Thema Interoperabilitit abzielt,
wird besonders der letztgenannte Aspekt
vielerorts ausgebremst: Noch tiberwiegend
manuell gesteuerte Staplerflotten sowie man-
gelnde Kompatibilitit der Kommunikation
und Steuerung unterschiedlicher Transport-
systeme untereinander lassen die Intralogistik
zu einem Flaschenhals werden. Welche Rolle
spielt also die Interoperabilitit als Beschleu-
nigungsfaktor fur die Intralogistik?

Interoperabilitit beziehungsweise die Aus-
wirkungen davon begegnen vielen von uns
beinahe tiglich: Wenn wir Produkte online
bestellen und das Paket mal langer braucht,
als erhofft oder seitens des Paketdienstes
angekiindigt, geben wir oft — wider besseres
Wissen - nur dem Paketboten die Schuld
daftr. Dabei sollten wir uns in Erinnerung
rufen: Die Zeit, die ein Artikel vom Hersteller
bis zum Kunden benétigt, hingt unmittelbar
mit der Agilitit der Warenlager beziehungs-
weise Logistikzentren zusammen, die das
Produkt auf seiner Reise vom Hersteller bis
zu unserer Hausttr durchliuft. Die Gewahr-
leistung von Interoperabilitit schafft hier
die entscheidende Grundvoraussetzung fiir
operative Exzellenz in der Intralogistik.

Die Zusammenarbheit
von Menschen und
Maschinen harmonisieren

Das komplexe Reich der Intralogistik umfasst
Automated Guided Vehicles (AGVs) und Auto-
nomous Mobile Robots (AMRs) mit unter-
schiedlicher Technologie an Bord, bemannte
Intralogistikfahrzeuge wie Gabelstapler und
Routenziige, Service-Roboter, Férdertechnik
und vieles mehr. Und dann ist da natirlich
noch das Lagerpersonal, das zu Fuf} einen
Hubwagen hinter sich herzieht oder einen
Kommissionierwagen manévriert.

Es wird deutlich: Mensch und Maschine
mussen interoperabel sein, effizient auf dem
Shopfloor oder dem Hallenboden gesteuert
und ihren Fihigkeiten und Limitierungen
entsprechend eingesetzt werden. Dann ent-
steht echte Effizienz. Und angesichts der
Diversifizierung der Roboterflotten muss sich
die Branche der Kommunikationsprobleme
bewusstwerden, die ein Mangel an Inter-
operabilitit der Roboter verursachen kann.
Da die Roboter immer autonomer werden,

INTEROPERABILITAT



ist es wichtig, dass auch sie effektiv mitei-
nander und mit einer zentralen Steuerein-
heit kommunizieren. Zwischen ihnen eine
Interoperabilitat herzustellen und aufrecht-
zuerhalten, stellt eine besondere Herausfor-
derung dar, ist jene doch entscheidend fir
den reibungslosen Ablauf der Intralogistik.
Gibt es keine Interoperabilitat, kann das zu
Verzogerungen im Betrieb, Kollisionen und
schweren Unfillen am Arbeitsplatz fihren.
Siehe Abbildung 1.

Safety First

Mobile Roboter spielen also eine zunehmend
relevante Rolle, wenn es um Interoperabilitat
geht. Dank fortschrittlicher Technologien kén-
nen sie in immer mehr Bereichen eingesetzt
werden. So sind sie beispielsweise in der Lage,
selbststindig Ladungen zu erkennen und zu
verarbeiten. Allerdings birgt die Zunahme
dieser neuartigen Fahrzeuge auch Herausfor-
derungen: Der Leitstand muss sicherstellen,
dass die manuell gesteuerten Gabelstapler die
autonomen Roboter nicht behindern und um-
gekehrt. Der Sicherheitsaspekt steht bei der
Interoperabilitit an erster Stelle. Aus Sicht
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des Arbeitsschutzes gehort das grundlegende
Verstindnis, dass manueller Verkehr stets
autonomem Verkehr ausweichen muss, zu
den wichtigsten Sicherheitsaspekten. Denn
Menschen kénnen vorausschauender fahren

und die Gesamtsituation besser einschitzen
als ihre Roboter-Kollegen. Und wenn in der
Mittagspause viele Menschen gleichzeitig
in Richtung Kantine schlendern (und an-
schlieflend wieder zuriick), dann darf dort
wihrend dieser Zeiten kein intralogistischer
Materialfluss stattfinden.

Software schafft
Interoperabilitat in der
Intralogistik

Es gibt drei Hauptfaktoren, die den Bedarf
an Interoperabilitit in der Logistikbranche
sowie die Diversifizierung mobiler Roboter
vorantreiben:

o Kostendruck

o Nachfragesteigerungen von
Endprodukten z.B. im E-Commerce

o Fachkraftemangel »

Abb. 1 Interoperabi-
litat im Warenlager:
Grundvoraussetzung fiir
operative Exzellenz.

INTEROPERABILITAT
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Letzterer macht eine gut geschmierte Inter-
operabilitit so unerlisslich. Denn dort, wo
Maschinen und Menschen gemeinsam unter-
wegs sind, muss es mit der Kommunikation
und Zusammenarbeit funktionieren.

Industrie 4.0 macht
menschliche Arbeitskraft
nicht ohsolet

Dr. Lennart Bochmann ist CPO und Mit-
griinder der SYNAOS GmbH, eines nieder-
sachsischen Start-Ups, das sich nichts weniger
als die Revolution der Intralogistik auf die
Fahnen geschrieben hat. SYNAOS entwickelt
und vertreibt seit vier Jahren erfolgreich eine
SaaS-Losung - die Intralogistics Management
Platform (SYNAOS IMP) —, mit der sich samt-
liche intralogistische Prozesse in Warenlagern,
Logistikzentren und Fabriken zentral und
effizient orchestrieren lassen.
Lennart promovierte in Me-
chanical Engineering an der ETH
Zurich (Dr. sc.) und ist Experte fiir
Intralogistik-Software, die das volle
Potenzial der Digitalisierung in
Fabriken und Lagern ausschopft.
Interoperabilitit ist fur ihn ein
wichtiger, logischer Schritt in
Richtung Fabrik der Zukunft und
lasst die Industrie 4.0 schon heute Wirklich-
keit werden. ,Wenn es um Intralogistik geht,
muss man zunichst immer das Big Picture
betrachten. Hier gibt es viele Druckfaktoren:
Die Konkurrenz, gerade im E-Commerce, ist
gnadenlos, die Kosten steigen und drohen, das
Geschift unrentabel zu machen. Und natiirlich
herrscht auch in der Intralogistikindustrie
ein massiver Fachkraftemangel. Deswegen
sind hier Digitalisierung und Automation
auf dem Vormarsch, und beides braucht es
auch, um Deutschland und besonders den
Mittelstand resilient und wettbewerbsfahig zu

machen. Der Wichtigkeit einer hocheffizien-
ten Intralogistik sowie der Interoperabilitat
schon vorhandener und neu dazukommender
Ressourcen wird vielerorts leider noch immer
nicht gentigend Aufmerksamkeit geschenkt”,
erlautert er. ,Die Intralogistik kann mafigeb-
lich zum Erfolg oder Misserfolg der weltweiten
Lieferketten beitragen. Doch vielerorts ver-
langsamt sie als Flaschenhals die Prozesse.”

Die Zunahme von Digitalisierung und
Automatisierung bedeute laut Lennart nicht,
dass die menschliche Arbeitskraft verdrangt
oder uberflissig werde. Doch das wiederum
mache die Thematik Interoperabilitat so bri-
sant und in vielen Fallen existentiell wichtig.
,Die Uberschrift lautet hier resource-agnos-
tic execution of intralogistics tasks. Denn
aufgrund der steigenden Komplexitit auf
dem Shopfloor muss unbedingt ein sicheres
Interagieren zwischen den verschiedenen
Transportteilnehmern gewahrleistet werden®,
sagt er. Zudem miussten Shopfloor-Ressour-
cen wie AGVs und Facharbeiter*innen auf
Gabelstaplern Auftrige erhalten, die fur sie
leistbar sind. ,Genau das deckt sich mit unse-
rer Vision, die wir mit unserer Intralogistics
Management Platform anstreben: Wir wollen
die Fahigkeiten aller Teilnehmenden auf dem
Shopfloor, ob manuell gesteuerte oder auto-
nome Maschine, bestméglich nutzen.“ Die
Software weist die Auftrige automatisch auf
Basis von definierten Vorgaben den Ressour-
cen zu. Die Mitarbeiter*innen im Leitstand
haben so zu jeder Zeit Transparenz tiber den
aktuellen Status und werden auf besondere
Ereignisse, wie Verspatungen oder Stérungen,
hingewiesen. Bei Bedarf kénnen sie eingreifen.
,Kombiniert wird das mit einer echtzeitbasier-
ten Auftragsoptimierung, die die Algorithmen
unserer KI errechnet. Wenn jede Ressource
den geeignetsten Auftrag erhalt, kann so die
grofite Effizienz herausgeholt werden.“ So
wird aus dem Flaschenhals Intralogistik ein
Effizienzfaktor.

INTEROPERABILITAT



Positive Effekte auf
Auftragsverteilung und
Traffic Management

Jedoch ist es momentan in der Intralogistik
oft noch so, dass die Auftragsverteilung an
autonome beziehungsweise automatisierte
Fahrzeugflotten und die Auftragsverteilung
an manuelle Fahrzeugflotten zwei getrennte
Welten sind. Dadurch muss schon sehr frith
in der Prozessplanung entschieden werden,
ob ein Auftrag autonom oder manuell durch-
gefithrt wird. Oft gibt es daher eine statische
Aufteilung: Manche Prozesse werden vollstan-
dig mit autonomen Fahrzeugen abgewickelt,
wahrend andere zu 100 Prozent manuell aus-
gefithrt werden. Diese feste Aufteilung fihrt
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zu suboptimalen Ergebnissen und ist weit
entfernt von einer effektiven Interoperabilitit.
Lennart erklart: ,Wir wollen, dass mit unserer
Plattform ein hybrides intralogistisches Ge-
samtsystem aus autonomen und manuellen
Fahrzeugen sowie Menschen optimal betrie-
ben werden kann. Der Planungs- und Opti-
mierungsprozess benotigt nur Flottengrofien
und Ausfihrungszeiten und ist unabhingig
davon, ob ein Auftrag letztlich von einem
Roboter oder einem Menschen ausgefithrt
wird.“ Zusitzlich zur besseren Nutzung der
verfigbaren Transportkapazitit entsteht so
eine grofie Flexibilitat. Prozesse miissen nicht
auf einen Schlag komplett auf autonome Fahr-
zeuge umgestellt werden, sondern kénnen
sanft automatisiert werden. »

14:00 16:00 18:00

LRI Worim
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LR LR T

|| IRy
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Abb. 2 Auftragsver-
teilung ohne (oben)

und mit SYNAOS IMP
(unten) im Vergleich

14:00 18:00
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Abb. 3 Fiir ein
effektives Traffic
Management im
Warenlager oder

in der Fabrik miissen
sowohl autonomer
als auch manuell
gesteuerter Verkehr
gleichermaBen
beriicksichtigt
werden.
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Verfugt ein Unternehmen bereits Gber eine
Intralogistik-Flotte von zehn manuell ge-
steuerten Fahrzeugen, kénnen schrittweise
mobile Roboter mit in die Flotte aufgenommen
werden und einen Teil der Auftrige ausfih-
ren. Umgekehrt konnen manuelle Fahrzeuge
Transporte ibernehmen, wenn autonome
Fahrzeuge aufgrund von Hardwarefehlern
oder Defekten temporar nicht einsatzfihig
sind. Besonders im E-Commerce-Bereich steigt
und sinkt iber das Jahr verteilt der Bedarf
an zusitzlichen Shopfloor-Ressourcen rapi-
de: Stehen Black Friday, Cyber Monday oder
Weihnachten vor der Tiir, schaffen zusitzlich
beschaffte, manuell gesteuerte Gabelstapler
mehr Kapazitit und Agilitit. Diese lieflen
sich nun problemlos in die SYNAOS-Lésung
integrieren. Dies schafft zwar Interoperabili-
tatim Sinne einer Auftragsvergabe, doch das
Traffic Management beziehungsweise die
Steuerung jener Stapler wurde noch nicht
berticksichtigt. Denn auf dem Shopfloor oder
dem Hallenboden miissen nun autonomer
und manueller Verkehr zusammengebracht
werden.

J_ Trainings

Container

Presentation area

O

Fur sich betrachtet ist das Traffic Management
bereits eine grofie Herausforderung. Denn die
Verkehrswege sind oft stark befahren. Teil-
weise gibt es Engstellen, an denen Fahrzeuge
nicht aneinander vorbeifahren konnen. Ohne
ein intelligentes und holistisches Traffic Ma-
nagement fithren diese Verkehrsbedingungen
unweigerlich zu Staus und Deadlocks, wenn
beispielsweise manuelle Fahrzeuge eine Spur
oder eine Engstelle blockieren. Umgekehrt
konnen manuelle Fahrzeuge nicht in Sta-
tionen einfahren, die von einem autonomen
Fahrzeug, das wartet, blockiert werden. Im
ersten Fall konnte das Traffic Management
den autonomen Fahrzeugen eine andere Route
zuweisen. Im zweiten Fall konnte das Traffic
Management dem autonomen Fahrzeug eine
andere Warteposition zuweisen. Denn im
Sinne des kontinuierlichen Verkehrsflusses
muss zu jedem Zeitpunkt mindestens eine
der betroffenen Transporteinheiten beweg-
lich sein. Der nachste logische Schritt in der
Entwicklung des Traffic Managements ist es
daher, neben dem autonomen auch den ma-
nuellen Verkehr zu beriicksichtigen.
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Real-time Localization
macht manuelle
Ressourcen sichthar

Genau hier setzt SYNAOS' Vision einer holis-
tisch orchestrierten Intralogistik an: ,Mit der
SYNAOQS Real-time Localization haben wir eine
passende Losung parat. Das ist ein physisches
Sensor-Kit. Damit lassen sich manuell gelenkte
Flurférderfahrzeuge als Verkehrsobjekte in
das Traffic Management einbinden, sind lo-
kalisierbar und werden auf unserer SYNAOS
IMP sichtbar fiir den Leitstand nahtlos in die
Intralogistik eingebunden®, schildert Lennart.
Die kleine robuste Box kann unkompliziert
auf jedem Gabelstapler angebracht werden.
Sie enthalt ein Sensor-Kit bestehend aus einer
Stereokamera und einem Beschleunigungs-
sensor. Die Kamera scannt ihre Umgebung
kontinuierlich nach markanten Punkten sowie
zuvor in der Halle angebrachten Markern
(QR-Codes). Ein leistungsstarker Computer
wandelt die Bilder direkt in der Box in Meta-
daten um. So weif} das System, wo sich der
Gabelstapler gerade befindet, und meldet
den Standort an das Leitsystem. Der Daten-
schutz wird zu jeder Zeit gewahrt, denn das
Sensor-Kit speichert keinerlei Aufnahmen
des Lagers oder Personals und schickt sie
auch nicht in die Cloud. Die Kamerabilder
werden kurz nach Entstehen wieder gelgscht
und nirgendwo aggregiert. Somit sind keine
Riickschlusse auf personenbezogene Daten
und Informationen, welcher Stapler von wel-
chem Mitarbeitenden zu welcher Zeit genutzt
wurde, moglich. Die Hardware ibermittelt
lediglich die Position, Fahrtrichtung und
Geschwindigkeit der Stapler an SYNAOS®
Cloud-Software. Siehe Abbildung 4.

Die Box auf dem Gabelstapler iibertragt die
Positionsdaten in einem VDA 5050-konfor-
men Format tber ein Drahtlosnetzwerk an
die Steuerungssoftware von SYNAOS. Diese
bereitet die Messwerte statistisch auf und gibt
sie in einer tibersichtlichen Bedienoberfliche
per Knopfdruck alsleicht verstindliche Grafik,
einer Heatmap, aus. Die Heatmap visualisiert
mittels Farbcodes Lagerbereiche, die die ma-
nuell gelenkten Fahrzeuge besonders haufig
oder selten sowie in welcher Geschwindigkeit
— schnell oder auffallig langsam - befahren.
So konnen bisher ibersehene Storfaktoren
in den komplexen Abliufen des Betriebs ent-
tarnt werden. Es entsteht ein Schatz wert-
voller Daten, die Aufschluss geben tiber Aus-
lastung, Leerfahrten, Durchschnittstempo,
Staus, Standzeiten und Verspatungen der
Stapler. Auf diese Weise lassen sich zum Bei-
spiel stautrachtige Hindernisbereiche prazise
identifizieren und anschlieffend beseitigen.
Das Sensor-Kit tragt somit einen wertvollen
Beitrag zur Interoperabilitat bei.

Zudem wird der Verkehrsfluss zwischen
Staplern und autonomen Fahrzeugen deut-
lich verbessert: Die SYNAOS IMP vermeidet
drohende Verkehrs-Deadlocks und passt falls
notwendig die Routen der AGVs frithzeitig an,
bevor ein Stapler an einer kritischen Stelle
ihren Weg kreuzt. Das Sensor-Kit erméoglicht
auflerdem das scanless material handling:
Waren mussen vor dem Transport nicht mehr
manuell und einzeln gescannt werden, denn
Dank der exakten Positionsbestimmung »

Abb. 4 SYNAOS
Real-time Localization

Sensor-Kit
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kann genau berechnet werden, welche Ware
auf welchem Platz abgesetzt wurde. Das
verringert zusitzlich das Fehleraufkommen
beim Ein- und Ausbuchen von Waren. Der
Investitionsaufwand fir die Nachristung
ist gering — im Vergleich zu Laser-Scannern
oder UWB-Losungen ist das Sensor-Kit bis
zu zehnmal ginstiger. ,Unsere Vision fur
2023 in diesem Bereich ist, dass wir unsere
Verkehrssteuerungsfihigkeiten so ausbauen,
dass sowohl manuelle als auch automatische
Verkehre ideal gelenkt werden, ohne sich
gegenseitig zu storen oder gar zu blockieren®,
berichtet Lennart.

Solide Interoperabhilitit
schafft zufriedenere
Mitarheitende

Effizienzmaximierung, Kosteneinsparungen,

Fachkraftemangel - die Intralogistikbranche,
die oft als Nadel6hr zwischen Hersteller und
Endkunde beschrieben wird, muss im Span-
nungsfeld von gestérten, globalen Lieferketten
profitabler werden. Und attraktiver. So kén-
nen die Myriaden verschiedener, teils hoch-
spezialisierter Lagerroboter durchaus einen
wichtigen Teil zu einem ergonomisch wert-
vollen, attraktiven Arbeitsplatz fiir Menschen
beitragen. Denn wenn Roboter die immer
gleichen, vergleichsweise simplen Arbeiten
verrichten, kénnen sich ihre menschlichen
Kollegen mit wertschépfenden Aufgaben
beschiftigten. Gestindere, zufriedenere Mit-
arbeitende, die weniger geneigt sind, sich
nach einem anderen Arbeitsplatz umzusehen,
sind das Ergebnis — und tragen langfristig zur
Wettbewerbsfihigkeit des Unternehmens
bei. Auch aus diesem Grund sollten Intralo-
gistikverantwortliche ihren Fokus dringend
auf Interoperabilitit legen.

lloT-Technologien
und Interoperabilitit
erginzen sich

Doch die Interoperabilitit ist nur ein Aspekt
der modernen Intralogistik. Ebenso wichtig
ist der Einsatz von vernetzter Hardware und
Software, um die gesamten Lagerhaltungs-
prozesse automatisieren zu kénnen. Hierzu
kann im Warehouse-Kontext beispielsweise
eine RFID-Losung zihlen. Werden Paletten,
Colletten und Behalter mit solchen Radio-Fre-
quency-Identification-Aufklebern versehen
und bei Bedarf gescannt, kann das System
jeweils ermitteln, wie viel eines Materials
vorhanden ist. Das Personal muss nicht jeden
einzelnen Behilter mit einem Scanner bei
Anlieferung oder Abholung erfassen. Das be-
schleunigt die Prozesse, gewihrleistet einen
verlasslicheren Uberblick iiber die Anzahl
vorhandenen Materials und kann zu einer
hoheren Taktfrequenz fithren. Auch das Ein-
und Auslagern von Giitern kann mithilfe
moderner Technik vollautomatisiert werden.
Hierfiur hat SYNAOS eine App entwickelt, die
alle notwendigen Informationen bereitstellt.
Mitarbeitende kénnen sehen, welche Giiter
gerade eingelagert oder ausgelagert werden
sollen und diese Auftrige direkt bearbeiten.

Die fortschreitende Implementierung von
Robotern und Automatisierungslésungen in
der gesamten Branche geht auch mit einem
erweiterten Fokus auf verschiedene Techno-
logien einher, die das Marktwachstum weiter
vorantreiben und Unternehmen indirekt far
die Notwendigkeit der Interoperabilitit von
Robotern sensibilisieren werden. Dazu ge-
horen kinstliche Intelligenz, das Industrielle
Internet der Dinge (IIoT), B2B-Cloud-In-
tegrationslosungen, maschinelles Lernen,
Industrie 4.0, Enterprise Resource Planning
(ERP) und viele mehr.
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Abb. 5 ,Fiir die Intralogistik der Zukunft muss gewahrleistet
werden, dass samtliche Transportteilnehmer nahtlos und sicher
interagieren konnen”, betont Dr. Lennart Bochmann, CPO und
Co-Founder von SYNAQS.

Interoperabilitit stellt eine absolute Not-
wendigkeit fur den Betrieb unterschiedlicher
Systeme dar. Viele Unternehmen in der Lager-
haltung und der Fertigung haben begonnen,
ERP-Technologien zu implementieren, die
ihnen helfen, ihre betrieblichen Prozesse iiber
ein einziges System zu koordinieren. Dartiber
hinaus gehen IToT-Technologien und die Inter-
operabilitit von Robotern in gewisser Weise
Hand in Hand, da das IToT den Unternehmen
ermoglicht, ein Kommunikationsnetzwerk
zwischen ihren verschiedenen Geriten aufzu-
bauen. Das wiederum liefert ihnen detaillierte,
aktuelle Daten tiber ihre Produktion und den
Gesamtbetrieb.

Hardware-Hersteller bhleiben
hei Hardware, smarte
Software erledigt den Rest

Trotz der fortschreitenden Digitalisierung

und Automatisierung sind vollautonome Flot-
ten von Logistikfahrzeugen bisher selten.
In der Realitit bewegen sich in Lagerhallen
weiterhin auch menschliche Mitarbeitende,
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die mit einem Gabelstapler Waren trans-
portieren. Diese Mischung aus manuell be-
dienten Fahrzeugen und vollautomatischen
Transportsystemen fihrt jedoch zu einem
unvorhersehbar dynamischen und uniiber-
sichtlichen Prozess. In der Vergangenheit
wurde viel Wert auf gute Hardware gelegt.
Kunden wollten nicht unbedingt hochmoderne
Roboter mit einzigartigen Fahigkeiten kaufen,
sondern benétigten eine zuverldssige Losung
fur eine effiziente Intralogistik. Nach wie vor
verfigen die Hardware-Hersteller nicht im-
mer Uber ausreichende Kapazititen, um ihre
Software umfassend weiterzuentwickeln und
neu verfiigbare Technologien zu implemen-
tieren. Die Skalierbarkeit von Software- und
Steuerungslosungen ist aufgrund der daraus
resultierenden technischen Kapazititen be-
grenzt. Eine strikte Trennung von Hard- und
Software kann dieses Problem l6sen: Deshalb
hat sich SYNAOS bewusst dafiir entschieden,
ausschlieRlich auf Software zu setzen und
mit starken Mobile-Robot-Partnern zu ko-
operieren. Siehe Abbildung 5. »

INTEROPERABILITAT



48

Interoperabilitit ist mehr als nur ein erstre-
benswerter Luxus. Sie sollte auch nicht nur
als theoretischer Bullet-Point in einer Power-
point-Prasentation unter ,Ziele fiir das kom-
mende Geschiftsjahr” auftauchen. Vielmehr
machen die aktuellen Entwicklungen auf dem
globalen Markt fir Intralogistik iiberdeutlich:
Die Zukunft liegt einerseits in der Automati-
sierung und zentralen Steuerung der Prozesse
mithilfe vernetzter Hardware und Software;
andererseits ist die grofite Herausforderung
bei der Interoperabilitit, die unterschiedli-
chen Technologien der mobilen Roboter mit
manuell gesteuerten Fahrzeugen zu vereinen.
Dies gelingt vor allem auch durch das Sichtbar-
machen manuell gesteuerter Ressourcen wie
Gabelstaplern. Durch den Einsatz moderner
SaaS-Losungen ist es moglich, Logistikpro-
zesse mit zielgerichteter Auftragszuweisung
deutlich effizienter zu gestalten und Kosten
sowie Fehlerquellen massiv zu reduzieren.

Damit die Intralogistik mafigeblich dazu bei-
tragen kann, dass die weltweiten Lieferket-
ten funktionieren — und nicht als Flaschen-
hals simtliche Prozesse lahmt —, muss die
Interoperabilitit aller Transportressourcen
in den Fokus riicken. Die Interoperabilitat
von autonomen und manuellen Fahrzeugen
kann wiederum nur gelingen, wenn die Auf-
tragszuweisung zentral, KI-optimiert und in
Echtzeit gesteuert wird. Hierbei missen die
Fahigkeiten und Fertigkeiten der Menschen
und Roboter, die unsere im Webshop bestell-
ten Giter mit unterschiedlichen Transport-
einheiten bewegen, beriicksichtigt werden.
So klappt’s dann auch mit der pinktlichen
Lieferung des Pakets.

INTEROPERABILITAT






50

Service-Partner
fiir Industriekunden

Fir Industriekunden im Investitionsgiiter-
Segment ist Service ein Instrument, um
tbergeordnete Ziele zu erreichen. Denn im
Zentrum aller Bemihungen steht immer,
dass ihre gekauften Maschinen und Anlagen
storungsfrei ihren Dienst tun. Das bedeutet
auch, dass sie mit ihnen moglichst effektiv
arbeiten kénnen - zeit- und kostensparend
und ihren jeweiligen Qualitatsanforderungen
entsprechend. Ziele sind eine hohe Verfiig-
barkeit und niedrige Prozesskosten.

Damit wird dem Servicedienstleister
eine besondere Rolle zuteil. Er ist nicht nur
Kostenfaktor, sondern wirkt sich ganz direkt
auf die Prozess- und Produktionskosten des
Kunden aus: Eine umfassende Serviceleistung
auf hohem Niveau erhéht die Verfugbarkeit
von Investitionsgitern, vermeidet unnétige
After-Sales-Kosten und Einschrinkungen im
operativen Geschift. Qualitit und Effizienz
des Service tragen daher unmittelbar zum
geschiftlichen Erfolg des Kunden bei. »

suffel

UBER SUFFEL

Die Suffel Fordertechnik GmbH & Co. KG
ist einer der fiihrenden Linde-Flurforder-
zeug-Partner in Europa. Die Experten fiir
Fordertechnik und Intralogistik bieten maB-
geschneiderte Losungen fiir alle Bereiche

der innerbetrieblichen Logistik. Neben Linde Q)

Gabelstaplern und Lagertechnik-Geraten
gehoren auch Arbeitshiihnen, Transportfahr-
zeuge und Reinigungsmaschinen anderer
fiihrender Hersteller zum Angehot. Ebenso
die Beratung und Umsetzung von intralo-
gistischen Gesamtlosungen, einschlieBlich
automatisierter Gerate, Regalanlagen und
Lagerverwaltungssystemen.

Mit einem erstklassigen Servicekonzept und
iiber 300 Servicetechniker*innen hietet
Suffel besonders schnelle Reaktionszeiten
und eine auBergewdhnlich hohe Ersterfiil-
lungsqoute bei Reparaturen.

www.suffel.com

» EFFIZIENZ IN DER INTRA-
LOGISTIK MISST SICH AN VIELEN
UNTERSCHIEDLICHEN PARAMETERN.,

EINER DAVON IST EINE_
KONTINVIERLICH VERFUGBARE

GERATEFLOTTE. DER SCHLUSSEL:
INDIVIDVELLE SERVICES BEIM

KUNDEN VOR ORT UND SCHNELLE
REAKTIONSZEITEN. «

C


http://www.suffel.com 

Wartungs- oder Instandsetzungstermine
nutzt der Suffel Service intensiv, um die Be-
ziehung zum Kunden zu stirken. Denn es ist
die Qualitit des Service als auch die Kommu-
nikation, die die Kundenloyalitit nachhaltig
stirken und tber mogliche Folgeauftrage
entscheiden. Diese Kriterien beeinflussen
also auch unmittelbar den wirtschaftlichen
Erfolg eines Serviceanbieters.

Guter Service
versteht die Praxis

Gerade im Bereich der Flurférderzeuge - ob
automatisiert oder nicht - ist guter Service
zwingend notwendig, handelt es sich doch
um Arbeitsmaschinen, die in vielen Betrieben
rund um die Uhr im Einsatz sind. Kunden be-
vorzugen deshalb Handelspartner, die Gerite
nicht nur vertreiben, sondern ihnen auch
zuverlissigen Service bieten.

Vor diesem Hintergrund hat Suffel seinen
Servicebereich sukzessive ausgebaut und im-
mer wieder bedarfsorientiert optimiert. Stand
heute beschiftigt die Firma tber 300 Ser-
vice- und Priftechniker*innen im Service. Sie
stellen sicher, dass Kundengerite zuverlissig
gewartet, UVV-gepriift und repariert werden
und bei Unfillen und Pannen umgehend Hilfe
geleistet wird. Rund 25.000 Fahrzeuge und
Maschinen betreut der Suffel jihrlich. Neben
den Geriten der Linde Material Handling
auch Industrieprodukte anderer Hersteller.
,Zu allem, was wir verkaufen, bieten wir auch
den Service an und haben dafiir Spezialisten®,
erklart Maximilian Biener, Leiter Kunden-
dienst und Service.
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iiber 300

Servicetechniker*innen
in der Werkstatt und
drauBen bei dem Kunden

25.000

betreute
Kundenfahrzeuge

Erfiillungsquote™

1.500

individuell
dokumentierte
Fehlerlosungen

2471

Service
iber
23.000+

Ersatzteile auf

Abb. 1 So definiert Suffel Service
*Diese Kennzahl misst die prozentuale
Haufigkeit, mit der Technikerinnen
Fahrzeugausfalle beim ersten Besuch
am Kundenstandort beheben.

Dispo-Zentrale als
Service-Schaltstelle

Dreh- und Angelpunkt fiir den Suffel Kun-
dendienst ist die Dispositionszentrale mit
40 Disponenten und Disponentinnen. Von
hier werden die jihrlichen Wartungstermine
(je nach Herstellervorgaben und Betriebs-
stunden) mit den Betreibern abgestimmt und
intern koordiniert. Jede/r Servicetechniker*in
kann diese Planung zeitnah einsehen. Be-
notigt er oder sie Material oder Werkzeug,
das iiber die tibliche Bestiickung seines/ihres
Kundendienstwagens hinausgeht, bestellt er
oder sie es im Ersatzteillager, in dem iiber
23.000 Ersatzteile dauerhaft verfiigbar sind.
Das Dispo-Team sorgt dafiir, dass es tiber den
Nachtverteiler-Service schon am nachsten »

INTRALOGISTIK-SERVICE
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Abb. 2 Hochqualifizierte
technische Fachkrafte

Morgen in seinem Servicefahrzeug bereitliegt.
Auch die jihrlichen UVV-Priifungen von Suf-
fel, ,Stapler-TUV* genannt, werden von der
Dispo geplant. Durchgefiithrt werden sie von
Suffel Priiftechniker*innen, die von Linde
speziell daftr ausgebildet wurden. Sie kont-
rollieren an einem einzigen Fahrzeug bis tiber
100 Prifpunkte. Eventuelle Abweichungen
werden in einem Prifbericht vermerkt und
ein Angebot zur Mingelbeseitigung wird er-
stellt. Akzeptiert der Kunde den Vorschlag,
wird der Auftrag iiber die Dispo eingeplant
und von einem Servicetechniker oder einer
Servicetechnikerin ausgefiihrt.

Ungeplantes ist eingeplant

Damit Servicetechniker*innen noch Kapazi-
titen fiir ungeplante Einsitze haben, wird
fur sie ein zeitlicher Puffer von rund 20%
einkalkuliert. Nur so sind sie in der Lage, bei
dringlichen Reparaturen schnell zu reagieren.
Téaglich werden ihre Auftrige mit der Dispo
abgesprochen und aktualisiert.

Service, individuell
und schnell

Hilfesuchende Kunden werden von der Suffel
Telefonzentrale direkt an den oder die zustin-
dige/n Disponenten oder Disponentin ver-
mittelt. Er/sie kennt den Betrieb des Kunden
und dessen Fahrzeuge und Gerate genau. Alle
bisherigen Instandhaltungen, Serviceeinsatze
und Prufberichte sind genauestens dokumen-
tiert und digital hinterlegt. So kénnen die
nichsten Schritte schnell und passgenau in
die Wege geleitet werden.

In dringenden Fillen, wie einem Stapler-
ausfall, setzt die Suffel Dispo die komplette
Maschinerie in Gang: Servicetechniker*innen
in der Nihe, werden benachrichtigt und auf
den Weg geschickt. Sobald feststeht, welche
Teile benotigt werden, werden sie im Ersatz-
teillager zusammengestellt und mit dem Suffel
Express-Service zum Kunden geschickt. Bis
dahin haben die Servicetechniker*innen die
Gelegenheit, vor Ort weitere Diagnosearbeiten
durchzufthren. »

INTRALOGISTIK-SERVICE



Service, maximal verfiighar

Etwa einmal pro Woche wird der Suffel Service
auch aufierhalb der Betriebszeiten angefor-
dert. Wenn ein Gerit miten in der Nacht oder
am Wochenende ausfillt, riickt der 24-Stun-
den-Dienst von Suffel aus, der an 365 Tagen
im Jahr bereitsteht. Dabei ist die Suffel Ein-
satzleitung die erste Anlaufstation. Diese klart
ab, wie, wo und wann Hilfe notig ist. Wenn's
brennt, werden die Servicetechniker*innen in
Bereitschaft, losgeschickt. Parallel dazu wird
der Notdienst fur's Ersatzteillager alarmiert,
der die benétigten Komponenten zusam-
menstellt. Entweder holen die Servicetech-
niker*innen die Teile selbst im Lager ab, oder
sie werden via Suffel Express-Service direkt
zum Kunden geliefert. Dieses krisenerprobte
Vorgehen hat bereits vielen Kunden in brenz-
ligen Situationen geholfen.

Abb. 3 Durchgangig
hohe Fachkompetenz

Hauseigener Support
des Serviceteams

Gleichsam sorgt hinter den Kulissen der haus-
eigene technische Support fir das reibungslose
Funktionieren des Service. Das Support-Team
pflegt und verwaltet die umfangreiche Fehler-
datenbank, organisiert Produktschulungen
fur alle Service- und Priiftechniker*innen und
koordiniert den Einsatz der Mitarbeitenden
fur die Suffel Hotline. Falls Servicetechni-
ker*innen beim Kunden vor Ort einmal nicht
weiterkommen sollten, kénnen sie sich iiber
die interne Suffel Hotline jederzeit Rat bei
einer/einem der 17 erfahrenen Servicetrai-
ner*innen holen - telefonisch, per Video-Call
oder aber bei einem gemeinsamen Vorort-
Termin. Ubrigens: So lasst sich aus kniffligen
Praxisfillen und immer wiederkehrenden
Fragestellungen auch der Schulungsbedarf
ideal ableiten. »
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Wissensmanagement als
Qualititsfaktor im Service

Um seine Serviceleistungen auf konstant
hohem Niveau halten zu kénnen, hat Suf-
fel, neben der hochwertigen Ausbildung der
Servicetechniker*innen, iiber Jahrzehnte
eine eigene Fehlerdatenbank aufgebaut. Hier
finden sich spezielle Fahrzeuginformationen
und Reparaturhinweise fiir komplexe, nicht
alltagliche Problemstellungen zu allen be-
treuten Baureihen. Diese Datenbank wird
kontinuierlich um die Erfahrungswerte der
Auflendienstmitarbeitenden erginzt und L6-
sungsansitze mit dem gesamten Team geteilt.
Die onlinebasierte Datenbank ist iibersichtlich
strukturiert und mit Such- und Filterfunktio-
nen praxistauglich angelegt. Da sie in dieser
Form wahrscheinlich die einzige auf dem
Flurférderzeugmarkt ist, hat sie einen ent-
sprechenden Stellenwert. In ihr sind fiir alle
betreuten Baureihen Angaben zur Art eines

Abb. 4
Serviceberatung

Fehlers, Instruktionen zu seiner Behebung,
Visualisierungen sowie Quell- und Verfasser-
informationen aufgefithrt. Zusammen mit
Herstellerinformationen bilden die Fehler-
datenbank, der Input aus dem Tagesgeschift
und die Erfahrenheit der Trainer*innen die
solide Basis aller technischen Schulungen.

Der Suffel AuBendienst

Im Suffel Gebiet sind 40 Mitarbeitende im
Verkaufsaulendienst unterwegs. In erster
Linie beraten Sie zu passgenauen Losungen,
stellen Neuheiten vor, informieren iiber zu-
satzliche Dienstleistungsangebote und haben
ein offenes Ohr fiir die Anliegen ihrer Kunden.
Das familiengefithrte Unternehmen wurde
1962 gegrundet und beschiftigt derzeit rund
800 Mitarbeiter*innen. Hauptsitz ist Aschaf-
fenburg, weitere Standorte befinden sich im
Raum Schweinfurt, Mannheim und Wies-
baden. Details zum Dienstleistungsangebot,
dem Produktportfolio und zum Unternehmen
finden sie auf unserer Webseite. ®
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UBER GLOBE FUEL CELL SYSTEMS

GLOBE Fuel Cell Systems ist ein GreenTech
Start-up aus Stuttgart und wurde dort, im
Dezember 2020, gegriindet. GLOBE hat
seinen Ursprung in der Mercedes-Benz
Brennstoffzellenforschung. Heute entwickelt
sie, als eigenstandige Firma, intelligente
vernetzte Brennstoffzellensysteme fiir ver-

I- I- E N = schiedenste Industrieanwendungen wie zum
0 F F Beispiel der Intralogistik oder fiir Marine-
Systeme.
I www.globefuelcell.com

» EINE NACHHALTIGE ZUKUNFT
IST DIE GROBTE HERAUSFORDERUNG
UNSERER GENERATION.
DER EINSATZ VON GRUNEM
WASSERSTOFF INDER
BRENNSTOFFZELLENTECHNOLOGIE
WIRD TEIL DER LOSUNG SEIN.
DENN ER IST 0KOLOGISCH
NOTWENDIG UND 0KONOMISCH
SINNVOLL — AVCH IN DER
INTRALOGISTIK <

Deutschland ist ein Autoland. Und daher
wundert es nicht, wenn die meisten Menschen
beim Thema Mobilitit an ihr Auto denken.
Doch Mobilitit ist sehr viel mehr als die in-
dividuelle Fortbewegung. Bereiche wie Luft-
fahrt, Schifffahrt, Schwerlasttransport oder
eben auch die Intralogistik, das sind zum
Gabelstapler oder Industrieschlepper, zihlen
ebenfalls dazu. Und wie in der individuellen
Mobilitat findet auch in allen anderen Bereich
eine Transformation der Antriebstechnologie
statt.

So auch in der Intralogistik. Jahrzehnte-
lang war die Dieseltechnologie der bevorzugte
Antrieb von Gabelstaplern. In den letzten
Jahren hat sich Schritt fuir Schritt die Batterie
in der Intralogistik etabliert. Doch glaub man
den Experten/Expertinnen, wird die Elektro-
mobilitit in der Intralogistik eine Briicken-
technologie bleiben. Die Zukunft gehort der
wasserstoffbetriebenen Brennstoffzelle. »



http://www.globefuelcell.com

Die McKinsey Studie , Fuel Cell forklifts mar-
ket perspective” prognostiziert, dass bereits
im Jahr 2027 nahezu jeder vierte Gabelstapler
in Europa durch ein Brennstoffzellenaggregat
angetrieben wird. Siehe Abbildung 1.

Warum? Weil die Brennstoffzellentechno-
logie der Elektromobilitit in der Intralogistik
in nahezu allen Bereichen tberlegen ist.

Produktivititssteigerung

Bei der Elektromobilitit in der Intralogistik
unterscheiden wir aktuell zwei Batterietech-
nologien. Die Blei-Siure-Batterien, die domi-
nante Antriebsart in der Intralogistik, sowie
die moderneren Lithium-lonen-Batterien.
Beide Batteriearten zeichnen sich durch
lange Aufladezeiten aus. Bei Blei-Siure-
Batterien mehrere Stunden, bei Lithium-
Ionen-Batterien sind Kurzladezyklen von
45 Minuten moéglich. Allerdings muss nach
mehreren kurzen Ladezeiten, auch immer
ein Langladezyklus von mehreren Stunden
eingeplant werden. Das kann dazu fiithren,
dass bei Betrieben im Mehrschichtbetrieb
fur einen Stapler mindestens zwei Batterien
fur den Tausch angeschafft werden mussen.
Ein Brennstoffzellensystem lasst sich
in ca. 3 Minuten mit Wasserstoff betanken
und kann danach unmittelbar weitergenutzt
werden. Somit entfallen solche stundenlange
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European market development?
No. of Forklifts with H2 powered system

15k

110k 105k

2023

2024

2025

2026

2028

2027
3

2029

2030

H: powered

w/fo H:

Abb. 1 McKinsey Study

Fuel Cell forklifts market

perspective

Batterieladezeiten. Das verringert die Stand-
zeiten von Intralogistik-Fahrzeugen, reduziert
deren Anzahl auf ein Minimum und erhéht
die Flexibilitit des Gesamtsystems.

Leistung

Ein Brennstoffzellensystem liefert kontinu-
ierlich gleichbleibende Leistung. Anders als
bei herkémmlichen Bleiakkumulatoren, die
einen Leistungsabfall ab einem Ladestand
von weniger als 50% aufweisen. Dadurch
sinkt die Leistungsfihigkeit der Stapler, was
besonders fiir Lastprofile mit Spitzenlasten,
wie zum Beispiel in der Getrankeindustrie,
von erheblichem Nachteil im Betrieb sind.

Laufzeiten

Eine herkémmliche Blei-Saure Batterie ver-
fugt uber eine durchschnittliche Laufzeit
von ca. 6.000-7.000 Arbeitsstunden. Je nach
Umweltfaktoren und Lasprofil im Betrieb. Bei
Lithium-lonen-Batterien steigt dieser Wert
auf circa 13.000-14.000 Stunden. Moderne
Brennstoffzellensysteme, wie zum Beispiel
der GLOBE XLP80, sind fiir eine Betriebs-
dauer von mindestens 20.000 Arbeitsstunden
ausgelegt. »

WASSERSTOFF-BRENNSTOFFZELLENTECHNOLOGIE
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Abb. 2

Platzbedarf

Aufgrund der langen Ladezeiten von Batterien

missen die Systeme, bei Staplerflotten im
Mehrschichtbetrieb, ausgetauscht werden.
Logistikunternehmen oder Industriebetriebe
haben aus diesem Grund Batterie-Wechsel-
stationen oder ganze Wechselhallen aufge-
baut. Dartiber hinaus muss Personal fiir den
Tauschprozess abgestellt werden. Bei Brenn-
stoffzellensystemen entfallen Personalkosten
sowie Wechselhallen und erméglichen auf dem
Betriebsgelande mehr Platz fur kundeneigene
Wertschopfungsprozesse. Personen-und/ oder
Fahrzeugschiden bei einem Batteriewechsel
entfallen ebenfalls.

Heavy Metall goes digital

Neben den technischen Vorteilen der Brenn-
stoffzelle verfiigt jedes GLOBE XLP80 System
tiber einen integrierten GLOBE ,DataCore®.
Dieser ermoglicht online die Ubertragung
verschiedener Leistungs- und Sensordaten
in die Cloud. Die so gewonnen Daten sichern
einen optimierten Betrieb sowie hohe Ver-
fugbarkeit der Systeme, da beispielsweise
Wartungsumfinge vorausschauend antizipiert
werden. Ferner kann in Zukunft das System
auf die Bedurfnisse des jeweiligen Kunden
optimiert und mégliche CO2 Einsparungen
besser verwertet werden. Es gibt einige wenige
Anbieter, die tiber 4hnliche Funktionalititen
verfiigen.

Der GLOBE XLP80

Infrastruktur

Werden mehrere Lithium-Ionen-Batterien
beim Schnell-Laden parallel geladen, fiithrt
das zu signifikanten Stromspitzen. Beson-
ders grofie Industriebetriebe mit hunderten
Staplern stellt das vor eine Herausforderung.
Benotigen Sie doch hierfiir eine verbesserte
Energie-Infrastruktur. Aber auch die Umris-
tung auf eine wasserstoffbetriebene Intralo-
gistik-Flotte setzt erst einmal Investitionen
(CAPEX) in eine Wassersoff-Infrastruktur
voraus. Hier gibt es, je nach Bedarf, unter-
schiedliche Losungen. Die Angebote reichen
von Wasserstoff-Biindel, fiir Betriebe mit
kleineren Flotten, bis zu einer kompletten
Wasserstofftankanlage fiir Logistik- oder
Industrieunternehmen mit grofien Flotten.
Um solche Tankanlagen optimal nutzen zu
konnen, bauen Unternehmen diese oft auf die
Grenzen ihres Betriebsgelindes. So kénnen
Tankstellen nicht nur betriebsintern, sondern
auch von externen Verbrauchern genutzt
werden. Das fithrt zu positiven Effekten in
der Gesamtbilanz der Investitionskosten.
So zum Beispiel das BMW-Werk in Leipzig.
Der Standort verfigt tiber insgesamt fiunf
Wasserstofftankstellen fir die Versorgung
der iber 130 Brennstoffzellen-betriebenen
Flurférderfahrzeugen. Die grofite Flotte dieser
Artin Deutschland. Hinzu kommt, dass BMW
in Leipzig als weltweit erstes Automobilwerk
in seiner Lackiererei eine neu entwickelte
Brennertechnologie einsetzt, in der neben Erd-
gas auch griiner Wasserstoff genutzt werden
kann. Bis 2024 wird das Werk sogar an die
Pipeline aus Leuna angeschlossen, um direkt
mit grilnem Wasserstoff versorgt werden zu
kénnen.

WASSERSTOFF-BRENNSTOFFZELLENTECHNOLOGIE



Mehrschichtbetrieb

Betriebsdauer (total)

Fazit

Der Antrieb mit wasserstoffbetriebenen
Brennstoffzellensystemen ist die Zukunft in
der Intralogistik. Nicht nur fir den Bereich der
Neufahrzeuge. Brennstoffzellensysteme, wie
z.B. der GLOBE XLP80 welches in der GrofRe
und Gewicht dem Standardtrogmaf} einer 5
PzS 775Ah Batterie entspricht, dienen auch
als Retrofitlosung um Bestandsflotten einfach
umristen zu kénnen. Lediglich Laftungs-
schlitze miissen noch in die Batterieabdeckung
der Stapler gezogen werden.

Ja, fiir die Nutzer bedeuten der Aufbau
einer Wasserstoffinfrastruktur zusitzliche
Investitionen. Doch die Vorteile sind, im Ver-

Brennstoffzellsystem Blei-Saure Batterie

Ja, Betankungszeit

unter 5 min 8h Ladedauer

H2-Tankanlage

>20.000h ca. 6.000h

GroBe Batteriewechsel-Hallen

gleich zur Batterietechnologie, so signifikant,
dass die Gesamtkostenbilanz (Total Cost of
Ownership), je nach Gréfie und Einsatz der
Flotte, positiv ist. Das wissen auch die Her-
steller von Intralogistikfahrzeugen. Davon
zeugen die F&E - Initiativen im Bereich der
Brennstoffzellentechnologie.

Globale Initiativen zur Produktion von
grinem Wasserstoff, wie zum Beispiel in Chile,
Brasilien und Kanada, werden weiter sinkende
Wasserstoff-Kosten zur Folge haben.

Somit ist die Brennstoffzellentechno-
logie 6kologisch notwendig und 6konomisch
sinnvoll. e

Lithium-lon Batterie

45 min pro Ladezyklus
(Schnellladung)

Anzahl der Ladeplatze

abhdngig von der GroBe

der Flotte -
Abb. 3 Vergleich

ca. 12.000h FCELL mit Batterien

TCO
(total cost of ownership)

Geringe Einmalinvestition,

geringer Bedienaufwand,
lange Laufzeit

Niedrige Einmalinvestition,
hoher Wartungsaufwand,
niedrige Lebensdauer

Hohe Einmalinvestition,
geringer Wartingsaufwand,
mittlere Laufzeit

Abb. 4 Die beiden Griinder CTO
Dr.Bernhard-Wink-Borgert (links)
und CEO Steffen Bauerle (rechts)

WASSERSTOFF-BRENNSTOFFZELLENTECHNOLOGIE






HUBTEX. o

UBER HUBTEX MASCHINENBAU

HUBTEX ist der international fiihrende
Hersteller von Seitenstaplern, Kommis-
sionier-Fahrzeugen, spezialgefertigten
Flurforderzeugen und Sonderfahrzeugen
fiir den Transport von langen, schweren
und sperrigen Giitern. Ihr Einsatz dient
dem effizienten Materialfluss und Waren-

umschlag bei engsten Gangverhaltnissen
I-A G E R von Produktions- und Handelsunternehmen.
s I M Umfassende Beratung, weltweiter Service
W I R D und Innovationsstarke zeichnen HUBTEX
I G aus. So hat das 500 Mitarbeiter*innen
starke Unternehmen mit Hauptsitz in Fulda
fiir jede Kundenanforderung die passende
Losung: von der Basisversion iiber ausge-
reifte Serienfahrzeuge bis zur individuellen

Spezialentwicklung — Made in Germany,
international im Einsatz.

Nischenprodukt? Ja klar! www.hubtex.com

Bei Herstellern von Sonderlésungen fiir die
Intralogistik geht jede Entwicklung von einer

»LANGGUT, SCHWERLAST 0DER
SPERR/GE PLATTEN: DER 7:R/4NSPORT
Aufenbereich - die Losung wird maf3geschnei- UNTERSCHIEDLICHER GUTER BRINGT
dert. Das schliefdt Serienfertigungen zwar VERSCHIEDENE HERAUSFORDERUNGEN
nicht aus, bedeutet aber definitiv viele Extra- MIT SICH. MIT MA86£SCH'._VE,DERTE~
meter. Nicht selten sind es speziell entwickelte FAHRZEUGEN SIND SIE LOSBAR. <«

Sonderfahrzeuge, die spater zu einem neuen

speziellen Kundenanforderung aus. Ob lange
Last im engen Gang oder viel Gewicht im

Serienprodukt werden. Der Fertigungstiefe
sind dabei kaum Grenzen gesetzt. Das ist
auch gut so, denn die Branchen Holz, Metall,
Glas oder Luftfahrt verandern sich rasant und
die Anforderungen der Unternehmen werden
individueller und herausfordernder. Wahrend
die groflen Volumenhersteller hier meist nur
Standard bieten, kann HUBTEX seine volle
Kompetenz einbringen und ein speziell auf
die Anforderungen des Kunden entwickeltes
Fahrzeug bauen. »



http://www.hubtex.com 
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Abb. 1 Der Elektro-Mehrwege-Seitenstapler PhoeniX
von HUBTEX - optimal mandvrierfahig und effizient

C;é ZUM IMAGEFILM I

Lang, schwer, sperrig:
Was musst du transportieren?

Huhn oder Ei? Die Frage aller Fragen ist bei
HUBTEX eine andere: Was musst du trans-
portieren? Danach richtet sich alles. Jedes
Projekt wird dadurch einzigartig, verbunden
mit der Anforderung, eine individuelle Losung
zu finden. Egal, wie lang, schwer oder sperrig
deine zu transportierenden Guter auch sein
mogen, der Fokus liegt immer auf einer wirt-
schaftlichen und kreativen Losung.

Hierzu macht sich HUBTEX ein Spielzeug aus
dem Kinderzimmer zunutze: die guten alten
Bauklétze. So wie sich diese immer wieder
auf verschiedene Weisen anordnen lassen,
sind auch die Fahrzeugreihen von HUBTEX
gestaltet. Ein Baukastensystem also. Funk-
tion A, B und C fur Gerit X, dann Lenkung
Z und Hubgeriist Y dazu, schon steht sie:
die flexible Transportlésung. Doch um die
entsprechenden Bauklotze (Parameter) des
Kundenauftrags zu identifizieren, ist prizise
Vorarbeit gefragt. Hilfreich ist eine durch-
dachte Checkliste. »

INDIVIDUELLE LOSUNGEN


https://www.youtube.com/watch?v=tYl6Jf8pdUQ
https://www.youtube.com/watch?v=tYl6Jf8pdUQ

werer

. oron langer, SC
issionieren ! e

L ntraogist i Komn:las hesser konnen als ande

i

aschinen iiberlassen; die

Tragféihigkeit: Leichtg%wicht
oder Schwertransport.

' urch und WO
1 oit- Eoal wohin, WOORES ssel
passgenauLgskeltssgzu den Gegebenheiten pa
entlang -

: istenzsystem
fen und . gdurch cleve

erstiitzun

@ Ebenso wichtig, um das optimale Flurférderzeug fur dich zu
finden, sind Faktoren wie die genauen Lastabmessungen, die
Bodenbeschaffenheiten im Lager sowie Hohenbeschrankungen
durch Tor-Durchfahrten und Steigungen.

Die Auflistung gibt keine Wertung vor - itbernimm das
selbst: Es hilft dir bestimmt, wenn du die Kriterien nach

deiner personlichen Wichtigkeit einstufst. »
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Good, Better, Best Practices:
im Einsatz hesonders

Genau dann, wenn Seriengerite an ihre Gren-
zen kommen, beginnt der Aufgabenbereich
von HUBTEX. Die folgenden drei Projekte
zeigen den Einsatz von individuellen Losungen
des Herstellers.

Olympische Leistung: sperrige
Bobhs kommissionieren

Ja, genau, die Rede ist von Olympia-Bobs.
Es braucht viele Muckis, um diese einzu-
lagern und vom Lagerplatz zur Bobbahn zu
beférdern. Das geht nicht nur auf Kosten der
Effizienz, sondern ehrlich gesagt auch auf
Kosten der Personalgesundheit. Also muss
schnell eine gute Losung fir alle(s) her. Wie
zum Beispiel auf dem traditionsreichen Olym-
pia-Bob-Run St. Moritz-Celerina. Zugegeben,
die olympische Sportstitte von 1948 ist kein
typischer Einsatzort fir Stapler. Und 2er-
wie 4er-Bobs mit verschiedenen Abmessun-
gen und Ausstattungen sind keine typischen
Transportgiiter. Erst recht bei den begrenzten
Platzverhiltnissen im Lager ist ein sicherer
und beschiadigungsfreier Transport eine echte
Herausforderung.

Die Entwickler von HUBTEX begaben sich
zunichst auf die Suche nach einem flexiblen
Basisfahrzeug. Am geeignetsten fir diese Auf-
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gabe erschien der Elektro-Mehrwege-Seiten-
stapler, ein Kernprodukt des Unternehmens.
Jetzt ging es an die Zusatzfeatures. Heraus-
stechend ist dabei ein besonderer Anbau: Statt
klassischer Gabelzinken stemmt der Stapler
nun eine Beladeplattform in die Luft.

Hier finden die unhandlichen Bobs ei-
nen (transport-)sicheren Platz. Der nichste
Schritt: die Verladung. Hierzu integrierte
HUBTEX eine spezielle Push-and-Pull-Vor-
richtung. Hiervon profitieren vor allem die
Mitarbeiter*innen. Die unterschiedlichen
Schlitten lassen sich nun entweder tiber ihre
Kufenschoner aus dem Regal ziehen oder mit
Hilfe eines Zughakens fir den Transport zur
Natureisbobbahn auf der Beladeplattform ab-
setzen. Nicht nur der Transport verlauft jetzt
viel strukturierter und schneller: Staplerfah-
rer*innen benotigen nun auch nur noch eine
Minute, um den Bob auf die Beladeplattform
zu ziehen. Lediglich zwei Minuten dauert es,
um den Bob in den Startbereich auf der Bahn
zu bringen. Der Nebeneffekt: Statt vier Stap-
lerfahrern wird nur noch einer benétigt. Und
wenn auf der Bahn mal nichtslosist, sprich in
der Nebensaison von April bis Oktober, steht
der Elektro-Mehrwege-Seitenstapler auch
nicht in der Ecke. Die St. Moritzer setzen ihn
— ohne Beladeplattform - fiir den normalen
Palettenbetrieb sowie fiir Renovierungsarbei-
ten ein. Siehe Abbildung 2. »

Abb. 2 Mit dem
Mehrwegestapler mit
Beladeplattform werden
die Bobs iiber eine
Greifvorrichtung auf
die Plattform gezogen.

INDIVIDUELLE LOSUNGEN



Dank standardmifliger Mehrwegelenkung
manovriert das Fahrzeug samtliche Guter
optimal in der Tiefgarage, in der jeder Bob
einen festen Lagerplatz hat. Dabei helfen zwei
integrierte Farb-Videokameras mit Linien-
lasern. Staplerfahrer*innen haben die Bobs
nun wihrend der Entnahme und Einlagerung
im Blick. Die Kameras sind an der Belade-
plattform angebracht. Eine Linse filmt den
Kufengreifer, die andere den Hakengreifer.
Uber einen Monitor in der Fahrerkabine sehen
Fahrer*innen die Last, die durch zwei zusatz-
liche LED-Leuchten unterhalb der Bobebene
angeleuchtet wird. Um den Prozess zusatzlich
zu vereinfachen, ist der HUBTEX Load Mana-
ger in den Stapler integriert. Damit lassen sich
vorprogrammierte Hubhohen automatisch
ansteuern. Die teilautomatisierten Fahrzeuge
kénnen Lenk-, Fahr- und Hubbewegungen mit
den Assistenzldsungen autonom ausfihren.
Ubrigens: Um die Bobs méglichst sicher aus
der Regalanlage zu entnehmen, wurde extra
ein Vierstufen-Hubgerist installiert.

Nun kommen die Bobs nicht nur schneller
ins Ziel, sondern auch schneller zum Ziel!

Transport von hesonders
schweren Lasten bei der
Schweizer Bundeshahn

Pinktlich und zuverlissig ... zugegeben: Das
sind Adjektive, mit denen die Deutsche Bahn
eher selten in Verbindung gebracht wird. Die
Schweizer Kollegen geniefien da ein anderes
Image. Logisch, Schweizer Uhrwerk ... Dass
die Schweizer Bundesbahn (SBB) ihre Fahr-
plane einhalten kann, liegt aber nicht zuletzt
an ihrer Infrastruktur, die regelmiafiig und
sorgfaltig gewartet wird.
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Dazu ein kurzer Zahlencheck: Das Schie-
nennetz der SBB umfasst mehr als 3.000
Kilometer (das entspricht etwa der Ent-
fernung zwischen Frankfurt und Hurgha-
dain Agypten) mit rund 13.000 Weichen.
Rund 600 Stiick davon tauscht die SBB
jéhrlich aus.

Je nach Baugrofie weisen die Ersatzteile eine
Gesamtlinge von bis zu 32 Metern auf. Zum
Vergleich: Der Blauwal, also das grofite Tier
der Erde, erreicht eine Kérperlange von bis
zu 30 Metern. Die meisten dieser langen
Weichenteile stellt die SBB in einer eigenen
Produktionsanlage her. Fir das Be- und Ent-
laden ist also eine Transportlésung gefragt,
die diese langen und damit schweren Weichen-
teile problemlos und effizient von A nach B
bringen kann. Die erste Idee liegt hier nahe:
ein schienengebundenes Transportfahrzeug.
Wenn nicht in einer Produktion eines Bahnbe-
triebs, wo dann? Das wire jedoch alles andere
als flexibel gewesen, da sich das Fahrzeug
nur auf vorher starr festgelegten Schienen
bewegen kénnte. Mehr Flexibilitit liefert
ein frei verfahrbarer Plattformwagen: Den
mobilen Kraftprotz kann die SBB auch fir
andere Logistikaufgaben nutzen.

Zusammengefasst: HUBTEX liefert der
Schweizer Bundesbahn Elektro-Plattform-
wagen vom Typ SFX mit einer Tragfahigkeit
von 20 Tonnen, Mehrwegelenkung, Fernbe-
dienung und Klapparmen zur Ladeflichen-
verlingerung. Mit gedffneten Klapparmen
kommt jede Plattform auf eine Linge von
12,35 Metern. Das reicht nicht fiir die be-
schriebenen 32 Meter Lange der Weichenteile.
Doch jetzt kommt der besondere Kniff: Beide
Fahrzeuge konnen bei Bedarf zu einer 24,75
Meter langen Einheit gekoppelt werden. Dann
ist auch der Transport umfangreicher Ersatz-
teile méoglich.

INDIVIDUELLE LOSUNGEN
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Das Koppeln passiert innerhalb weniger Mi-
nuten. Die Plattformen werden unmittelbar
hintereinander positioniert und mit Hilfe
eines Steckbolzens mechanisch verbunden.
Danach nur noch ein Verbindungskabel an-
schliefien, die Steuerung auf ,, Koppelmodus®
umschalten und los geht’s. Das Gefihrt lasst
sich mit nur einer einzigen Funkfernbedie-
nung in alle Richtungen bewegen.

Und falls mal was hakt oder repariert
werden muss? HUBTEX beschrankt grund-
satzlich die Vielfalt der Komponenten auf das
technologisch notwendige Minimum, so dass

Abb. 3 Die Joysticks ermoglichen
das Vorwarts- und Riickwartsfahren
sowie das Lenken nach rechts und
links. Uber einen Schalter kdnnen
die verschiedenen Fahrprogramme
wie Langs-, Quer- oder Kreisfahrt
bestimmt werden.

Abb. 4 Kernelement bei allen Platt-
formtransportern sind das Fahrwerk
und das dazugehorige Lenksystem.

Servicetechniker*innen bei Wartungs- und
Reparaturarbeiten keine bosen Uberraschun-
gen erleben mussen. Das zihlt umso mehr,
da es sich bei vielen von HUBTEX gebauten
Staplern, System- und Sonderfahrzeugen
um individuelle Einzelstiicke handelt. Siehe
Abbildung 3.

Mit den HUBTEX-Plattformwagen hat
die SBB ihre Zukunft hinsichtlich Material-
fluss auf ein sicheres Fundament gestellt. So
ist auch bei steigenden Fahrgastzahlen eine

zuverlassige Infrastruktur garantiert. Siehe
Abbildung 4. »
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Safety first -
fiir lange Stahlprofile
und Mitarbeitende

Auf wenig Raum muss manchmal viel pas-
sieren. Das kennt HUBTEX nur zu gut. Viele
Kunden haben enge Lager, aber ein brei-
tes Portfolio. So auch die Hans Kohler AG.
Das Unternehmen importiert und vertreibt
Halbzeuge und Fertigprodukte aus Edelstahl
fur Industrie und Gewerbe. Da ist auf jeden
Fall viel Bewegung im Lager! Hier muss der
Platz optimal ausgenutzt werden. Ungelenke
Kommissionier-Fahrzeuge sind hier fehl am
Platz. Die vorhandenen Lagerverhiltnisse
und Gangbreiten verlangen wendige Stapler,
die kompakt sind. Aber nicht zu kompakt,
schlie’lich soll die Fahrerkabine nicht been-
gend sein. Hier verbringen Mitarbeiter nicht
selten mehrere Stunden ihres Arbeitstages.
Siehe Abbildung 5.

Daher lag die konkrete Aufgabe fiir
HUBTEX nicht nur darin, Lasten von bis
zu 6 Metern Lange durch enge Regalginge
zu manovrieren. Auch der Personalkomfort
stand im Fokus. Als Basis diente hier der
klassische Mehrwegestapler von HUBTEX.
In drei Worten beschrieben: schlank, stark,

Abb. 5 Die Mehrwegestapler von HUBTEX kommen bei
Hans Kohler beim Handling von groB dimensionierten
Blechen und langen Profilen zum Einsatz.
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Abb. 6 Ergonomische
Fahrerkabine mit bester
Rundumsicht, Joystick
und Multifunktionsdis-
play HIT 3.

wendig. Letzteres vor allem bedingt durch
das Mehrwege-Lenksystem HX. Das Fahrzeug
kann ohne Zwischenstopp von der Langs- in
die Querfahrt wechseln. Besonders praktisch,
wenn es fur die Fahrer*innen darum geht,
das Fahrzeug sicher in engen Gangen zu be-
wegen. Denn: Wo lange Lasten transportiert
werden, entstehen Gefahren. Dass die Fah-
rer*innen konzentriert und prazise arbeiten,
ist hier also essenziell. Daher sollen sie sich
in ihrer Fahrerkabine zusitzlich wohl und
sicher fithlen. So haben sich die Hans Kohler
AG und HUBTEX fiir schwingungsgedampfte
Quersitzkabinen entschieden, die jeweils tiber
ein Fahrerschutzdach aus Sicherheitsglas
verfiigen. Rundumblick fiir eine gute Uber-
sicht ist damit garantiert. Innen ist die Ka-
bine mattschwarz lackiert, was Fahrer*innen
weniger ablenkt als die Signalfarbe Orange.
Der luftgefederte Komfortsitz tragt durch
den integrierten Sitzschalter ebenfalls zur
Sicherheit des Gerats bei. Sobald man den Sitz
verlasst, wird die Feststellbremse aktiviert.
Siehe Abbildung 6. »
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Praktisch ist auch die Dokumentenablage
mit Staufach und Deckel, die im Innenraum
des Staplers fiir Ordnung sorgt. Durch das
zentral montierte HUBTEX-Informationster-
minal (HIT) kénnen Fahrer*innen jederzeit
die aktuelle Geschwindigkeit und Radstellung
sowie das gewihlte Lenkprogramm ablesen.
Man verliert so niemals den Uberblick.

If it fits it sits!

Dank des bekannten Baukastensystems
lassen sich Sonderwiinsche wirtschaftlich
und passgenau auf die jeweiligen Bedurf-
nisse abgestimmt erfiillen. Auch in den oft
vernachlissigten Bereichen Personalsicher-
heit und -komfort. Siehe Abbildung 7.

,,Fiir die meisten Hersteller stehen bei der
Fahrzeugentwicklung vor allem Funktionen
im Vordergrund. Wir sehen auch die Fahrer,
die unsere Fahrzeuge ihren tiglichen Ar-
beitsplatz nennen. Und da soll alles passen,
sie sollen sich wohlfiihlen.“ - Herr Finger

Abb. 7 Elektro-Mehrwegestapler
bringt Wendigkeit ins Lager.

MaBgeschneidert fiir
jede Anwendung

Das Ergebnis: spezialgefertigte Flurforder-
zeuge fur den Transport langer, schwerer
und sperriger Giiter, die immer zu 110 %
den jeweiligen Anwendungsfall treffen. Maf3-
geschneidert passt halt einfach am besten.

,Unsere Produktion ist das Herzstiick des
Unternehmens. Hier fliefdt alles zusammen...
jahrelange Erfahrung, Innovationsgeist
sowie herausragende deutsche Ingenieurs-
kunst.“ - Herr Finger

Und wie das geht, lasst sich Schritt fur Schritt
folgendermafien zusammenfassen:

Hohe Ingenieurskunst lost
komplizierte Aufgaben

Wenn wir ehrlich sind, erfillen Serienge-
rate Einsatzanforderungen immer nur be-
dingt und stellen deshalb auch keine per-
fekte Losung fur den jeweiligen Kunden
dar. HUBTEX arbeitet aus diesem Grund »
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mit seinen Mitarbeiter*innen aus der Ent-
wicklung und gemeinsam mit Kunden und
Partnern daran, auch die kompliziertesten
Aufgaben in der Logistik und Lagerhaltung
optimal zu lésen. Ganz getreu dem Motto:
,Geht nicht, gibt’s nicht".

Von der ldee ...

Der Prozess der Entwicklung eines Fahrzeugs
beginnt mit einer genauen Bedarfsanalyse
und damit mit einer Menge Fragen. Dabei
steht vor allem eine im Fokus: Welche An-
forderungen miissen in welchem Maf} erfillt
werden, um die Lagerprozesse bestméglich
zu verschlanken? Hier sind insbesondere
folgende Angaben wichtig:

o Lange, Breite und Hohe

o Gewicht der zu
transportierenden Last

Hinzu kommen 4duflere Faktoren:
o Gangbreite und Platzverhiltnisse
o Hallen- und Regalhéhen

o Hohenbeschrinkungen durch
Tordurchfahrten

(bereits vorhandene) Fithrungssysteme,
Einlagerhilfen und Assistenzsysteme

o Bodenbeschaffenheit vor Ort

Steigungen
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Wichtig ist on top, welche Einsatzszenarien
und -dauer abgedeckt werden miissen. Nur
so kann auch die effiziente Energieplanung
in den Entwicklungsprozess miteinbezogen
werden. Sind diese Punkte ausgearbeitet,
erfolgt eine erste Skizze des zu fertigenden
Produkts. Die wird im weiteren Ablauf stetig
verfeinert.

.. iiber die Entwicklung ..

Umfassendes Anforderungsprofil? Check!
Skizze? Abgehakt.

Nun beginnt die Entwicklung des Fahrzeugs.
Ausgehend von den festgelegten Einsatzdaten
stellt die Konstruktionsabteilung eine Fahr-
zeugspezifikation zusammen. Hierbei ist das
schon mehrmals erwihnte HUBTEX-eigene
Baukastensystem von Vorteil: Fir die An-
forderungen eines Kunden steht im Idealfall
bereits ein Bauelement zur Verfiigung, das
die genannte Aufgabe erfillt. Du erinnerst
dich an das Bauklétzchen-Beispiel? Siehe
Abbildung 8. Nach und nach wird aus den
bestehenden einzelnen Elementen ein kom-
plettes Fahrzeug zusammengesetzt. Sollte
eine Anforderung nicht mit den bestehenden
Losungen abbildbar sein, werden die dafir
benotigten Elemente vom erfahrenen Ent-
wicklerteam konstruiert. So etwas haben
wir uns als Kinder alle gewiinscht, wenn ein
bestimmter Bauklotz, der unser Bauwerk
perfekt gemacht hitte, gefehlt hat, oder? »

Abb. 8 Schritt fiir Schritt
entsteht aus den Ideen und
Skizzen das erste Modell.
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.. zum optimalen Fahrzeug
Wenn alle einzelnen Elemente zusammenge-
fiigt wurden, erfolgt die sogenannte ,Machbar-
keitspriifung”. Sollten hier noch Anderungen
vonnoten sein, werden diese in ein iiberarbei-
tetes Konzept integriert. Gemeinsam mit den
Profis aus der Fertigungsabteilung beginnt
nach Uberpriifung des finalen Entwurfs durch
den Kunden der Produktionsprozess. Nach
der Fertigstellung des Produkts und anschlie-
!enden Funktionstests nimmt der Kunde das
Fahrzeug in Augenschein. Siehe Abbildung 9.
Regelmifiige Qualifizierungs- und Wei-
terbildungsmafinahmen stellen sicher, dass
HUBTEX fiir die kunftigen Anforderungen
der Mission ,Optimales Fahrzeug®“ bestens
gerustet ist.

Abb. 9 Aus dem ersten Modell wird
dann schon bald das maBgeschneiderte
Fahrzeug fiir den Kunden.

Aber halt. Optimales Fahrzeug fiir wen eigent-
lich? Ob in der Holzindustrie oder in Gie-
lereien - HUBTEX-Gerate kommen in den
unterschiedlichsten Branchen zum Einsatz.
Immer dann, wenn - der aufmerksame Leser
kann es eventuell schon auswendig mitspre-
chen - lange, schwere oder sperrige Lasten
transportiert werden miissen, ist HUBTEX
der Lésungsanbieter.

HUBTEX verspricht, durch sein Baukas-
tensystem das optimale Fahrzeug fiir samt-
liche Aufgaben und Herausforderungen zu
entwickeln.

»Denn gemeinsam mit unseren

Kunden und Partnern arbeiten wir jeden
Tag daran, Einzigartiges zu schaffen.”

- Hans-Joachim Finger ®
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Der IFOY AWARD ist die Konigsklasse der
Intralogistik. Unternehmen rund um den
Globus bewerben sich mit ihren Innovatio-
nen und Neuentwicklungen fir einen IFOY
AWARD. Die Gerite und Losungen, die es ins
Finale schaffen, sind von einem Tag auf den
anderen weltberithmt.

Die Geschichte vor der Geschichte des
IFOY AWARD, worauf es ankommt und was
Klaus Hellmann und das Mercedes Museum
mit dem IFOY zu tun haben - und wie man
sich richtig bewirbt. »

€D
€D
€

3
<
B
5
)
o

UBER IFOY AWARD

Der International Intralogistics and Forklift
Truck of the Year (IFOY) AWARD zeich-

net die besten Intralogistikprodukte und
Systemlosungen des Jahres aus. Trager des
IFOY AWARD sind der Fachverband Forder-
technik und Intralogistik sowie der Fachver-
band Robotik + Automation im VDMA. Der
IFOY AWARD steht unter der Schirmherr-
schaft von Dr. Robert Habeck, Bundesminis-
ter fiir Wirtschaft und Klimaschutz.

Ziel ist es, die Leistungsfahigkeit und Inno-
vationskraft der Intralogistik zu dokumen-
tieren sowie zur Wetthewerbsfahigkeit und
zur Imageverbesserung der gesamten Bran-
che in der Offentlichkeit beizutragen. Er gilt
aufgrund seiner Expertise als maBgeblicher
Innovationspreis der Intralogistik.

Der Wahl geht ein Audit mit Nominierungs-
und Testzyklen voraus, das im Rahmen des
TEST CAMP INTRALOGISTICS in Dortmund
stattfindet. Der Hands-on-Testing Event fiir
Innovationen und Neuentwicklungen ermog-
licht Entscheidern aus Industrie, Handel
und Dienstleistung mit konkretem Innova-
tions- und Investitionsinteresse auf 10.000
Quadratmetern Hallenflache ein ausgiebiges
Self-Testing der besten Innovationen und
Technologien in der Intralogistik.

www.ifoy.org
www.testcamp-intralogistics.com



http://www.ifoy.org 
http://www.testcamp-intralogistics.com 

Abb. 1

Im Mercedes-Benz
Museum in Stuttgart
wird der [FOY AWARD
geboren

Abb. 2 Die IFOY

Trophae - ein 2530
Gramm schweres
Kunstwerk.
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Gipfeltreffen im

Mercedes-Benz Museum

Eine denkwiirdige Einladung ins Mercedes-
Benz Museum in Stuttgart ist die eigentliche
Geburtsstunde des IFOY AWARD. Nutzfahr-
zeug trifft Intralogistik, mit am Tisch: Clark,
Crown, Linde Material Handling, STILL, To-
yota Material Handling, der VDMA. Der Mer-
cedes-Kommunikationschef spricht Klartext
und die Teilnehmenden sind beeindruckt
- und Feuer und Flamme fir einen eigenen
Branchen-Award. Echter Wettbewerb, Sta-
tuten, ein qualitativ hochwertiges Testver-
fahren, das der Jury als Entscheidungshilfe

dienen soll, werden entwickelt. Das Bun-
deswirtschaftsministerium iibernimmt die
Schirmherrschaft, der VDMA Intralogistik
und Material Handling die ideelle Trager-
schaft. 2021 kommt des VDMA Robotik und
Automation als Triger dazu.

Im Jahr 2012 beginnt der Aufbau einer
unabhingigen Organisation und im August
fallt der Startschuss fiir die erste IFOY Saison.

Zwischen August 2012 und Juni 2013
folgen Bewerbungsphase, Nominierung,
IFOY Test Days, Wahl durch die Jury, und
am 4. Juni 2013 wird die [FOY Trophie auf
der Miinchner ,transport logistic“ vergeben.
Crown, Jungheinrich und Still gewinnen einen
IFOY AWARD.

Die IFOY Trophie — eine
interdisziplinare Kreation

Entstanden ist das mit 2530 Gramm recht
gewichtige Kunststiick in einem interdiszi-
plinaren Design-, Technik-, Forschungs- und
Medien-Team am Fraunhofer IML in Dort-
mund. Dort, wo an Ideen gefeilt wird, bis eine
Innovation entsteht, ist der richtige Ort, um
eine Trophie zu schaffen, die Innovation aus-
zeichnet. Sie soll die Werte des IFOY AWARD
widerspiegeln: Kraft, Innovation, Vernetzung.

Die drei Zentimeter starke, exakt in IFOY
Wabe geschnittene Aluplatte im Hintergrund
steht fiir koordinierte Kraft. Eine identische,
nur drei Millimeter dinne Aluplatte im Vor-
dergrund fir Innovation. Eine Glasplatte in
IFOY Kupfer, in der sich die Netzstrukturen
des IFOY Zeichens je nach Lichteinfall in un-
zihligen Schattierungen widerspiegeln steht
fur Kreativitit und Vernetzung, und damit
sinnbildlich fur die unendlichen Moglichkeiten
und Wege, Innovationen zu schaffen. Symbol
fir den technologisch-innovativen Anspruch
des IFOY AWARD ist die Herstellungsart.
Gefertigt ist sie mithilfe einer Wasserschneid-
anlage, die Form und Netzstruktur millimeter-
genau aus massiven Alublocken schneidet. »
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Abb. 3 2015 zieht der
[FOY Test spontan nach
Osnabriick...

Abb. 4 Klaus Hellmann
raumt kurzerhand die
historische Halle von
Hellmann Worldwide
Logistics
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Danke, Klaus Hellmann!
2015 wird es hektisch. Die Hallen auf dem Ge-
linde der Deutschen Messe sind voll, fiir den

IFOY Test muss eine neue Halle her. Hellmann
Worldwide Logistics hilft unkompliziert. Klaus
Hellmann raumt kurzerhand die historische
Halle am Stammsitz in Osnabriick frei und
das Erdgeschoss der Zentrale wird eine Woche
lang zum IFOY Test Office. Ein Dutzend Ge-
rate der Hersteller Clark, Jungheinrich, Still,
Toyota und UniCarriers werden getestet. Die
TEST DAYS 2015 bei Hellmann Worldwide
Logistics gehen in die IFOY Geschichte ein.
Wer es erlebt hat, schwirmt heute noch davon.

Der Medaillenspiegel

Aus mehr als 200 Bewerbern wurden bis
einschliellich 2022 135 neue Produkte und
Projekte von 51 Unternehmen fiir das Finale
nominiert. 47 Neuentwicklungen wurden mit
einem IFOY AWARD ausgezeichnet. Der Me-
daillienspiegel aus zehn Jahren IFOY AWARD:

Siege Nominierungen
Jungheinrich 1 28
STILL 10 28
Crown 4 8
Toyota MH 2 10
UNICarriers 2 4

Ebenfalls einen IFOY AWARD erhielten: arcu-
lus, Bosch Rexroth, BYD, Cargometer, Cargotec
Engineering, Combilift, EasyMile, idealworks,
Interroll Group, Liebherr, Locus Robotics,
Noyes Technologies, ProGlove, Raymond,
robominds, Sany Europe, SSTSCHAFER, SYN-
AOS, Torwegge, VOLUME Lagersysteme, We-
gard, Wiferion und WITRON. »
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Abb. 5 Die IFQY Jury besteht aus
den Machern von international
fihrenden Logistikmagazinen aus
der ganzen Welt

Journalistenjury vs. Expertenjury
Missen es denn wirklich Medienleute sein?
Warum keine Fachleute aus der Intralogistik?
Diese Frage wird nicht nur einmal gestellt in
den Anfangstagen. Sieht man einmal davon ab,
dass die meisten Medienmenschen durchaus
Expertise mitbringen, eines ist viel wichtiger:
Sie kennen die Trends, die Zielgruppen der
Intralogistik, sie sind unabhingige Instanz,
biirgen fiir Neutralitit und mediale Aufmerk-
sambkeit.

Der Griindungsjury gehéren die Macher
von 14 fithrenden internationalen Logis-
tikmagazinen aus Deutschland, Osterreich,
Schweiz, Grofibritannien, Schweden, Italien,
Polen und Ruménien an. 2014 sind es bereits
18 Jurymitglieder aus elf Nationen und bald
ist die IFOY Jury auf allen Kontinenten ver-
treten — aktuell sind es 26 aus 19 Nationen.
Die Anforderungen sind hoch und in jedem
Jahr bewerben sich zahlreiche Medien fir
einen Sitz.
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Wie aus dem IFOY
Test ein Audit wurde

Hunderte Tests und Testreports hat [IFOY
Stammtester Theo Egberts bis dato abgeliefert.
Er misst und verifiziert die harten Fakten:
Tragfahigkeiten, Verbrauche, Geschwindig-
keiten. Der Testreport, der von Egberts und
seit 2022 auch von MM-Fachredakteur Bernd
Maienschein durchgefihrt wird, beurteilt
dariiber hinaus, was nicht standardisiert
gemessen werden kann.

Ob ein Stapler zwei Prozent mehr oder
weniger Energie verbraucht, entscheidet aber
nicht tber den Sieg, denn der [FOY AWARD
ist in erster Linie ein Innovationspreis. Um
den Innovationswert beurteilen zu kénnen,
ist ein Technologienvergleich mit den Markt-
standards notig. Das ist Aufgabe des wissen-
schaftlichen Innovation Checks, den Wissen-
schaftler des Fraunhofer IML und IPA, der
TU Minchen, der TU Hamburg-Harburg und
der TU Dresden durchfithren. Anhand von »
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Sicht- und Funktionsprifungen werden die
Innovationen nachvollzogen und ihre Funk-
tion verifiziert. Bei der Bewertung werden
sowohl innovative Weiterentwicklungen als
auch gelungene Neukompositionen sowie
echte Innovationen herausgearbeitet und
beurteilt.

Diese Testergebnisse sind ein wichtiger
Indikator fiir die Jury und 4uflerst gefragt
bei den Lesern der Jurymagazine. Die letzte
Entscheidung hat jedoch die Jury.

Um den hohen Innovationsgrad und die
technische Qualitiat der Finalisten, die das
IFOY Testprocedere erfolgreich absolviert
haben, noch deutlicher zu dokumentieren
wird 2018 das Best-in-Intralogistics Certi-
ficate eingeftihrt. Nur wer das ,Best in In-
tralogistics“-Zertifikat tragt, hat das IFOY
Audit durchlaufen und sich dem hirtesten
Intralogistiktest der Welt gestellt.

Abb. 6 SPOT on INNOVATION -
das TEST CAMP INTRALOGISTICS

[

Das TEST CAMP

INTRALOGISTICS entsteht

Zutritt zu den IFOY TEST DAYS haben lange
Zeit nur die Finalisten, Juroren, Tester und
IFOY Partner. Alles in allem nicht mehr als
150 Personen. Das dndert sich 2018: Wihrend
der IFOY TEST DAYS laufen auffillig viele
Menschen durch die Halle, die keiner kennt.
Logistikdienstleister, Automobilzulieferer,
OEMs, ein Baumarktleiter, ein Moébelhandler
aus der Region, alles ist dabei und alle sagen
dasselbe: ,Wir interessieren uns fiir Innova-
tionen und neue Gerite“. Und: ,Kénnen wir
auch selber probieren?“ Warum also nicht eine
limitierte Zahl an innovationsinteressierten
Entscheidern zulassen?

Anfang 2020 werden 50 Gaste aus allen
Bereichen der Logistik eingeladen und das
Format kommt an; ein neuer Event entsteht:
Das TEST CAMP INTRALOGISTICS.

Motto: SPOT on INNOVATION. Inten-
sives Hands-on-Testing ist jetzt nicht nur er-
laubt, sondern Programm. Ob Stapler oder »

. T
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Lagertechnikgerate fahren, Exoskelette be-
dienen, AMRs vergleichen, Software auspro-
bieren, mit Robotern interagieren —im TEST
CAMP INTRALOGISTICS haben Entscheider
aus Industrie, Handel und Dienstleistung mit
konkretem Innovations- und Investitions-
interesse die Moglichkeit, die ausgestellten
Exponate auf 10.000 Quadratmetern Hallen-
flache ausgiebig selbst zu testen und sich tiber
die mafdgeblichen Trends zu informieren.

Im Mirz 2021 findet mitten im Lockdown
mit Sondergenehmigung und ausgefeiltem
Corona-Testkonzept das TEST CAMP erst-
mals in Dortmund mit 650 Teilnehmenden
statt. Gezeigt werden durfen ausschliellich
Innovationen der IFOY Finalisten.

Trotz Coronapandemie nimmt das Inte-
resse am TEST CAMP sprunghaft zu. Als es
2022 seine Tore wieder in Dortmund 6ffnet,
runden Panel-Discussions und zahlreiche
Highlight-Touren das neue Event ab. Zum
ersten Mal sind auch Innovationen von Dritt-
ausstellern dabei. Eine Bedingung fur Aus-
steller gibt es allerdings: Es muss sich um
eine Innovation, ein neues oder einmaliges
Gerat handeln.

Zuletzt bringen es die IFOY TEST DAYS
und das TEST CAMP INTRALOGISTICS zu-
sammen auf mehr als 100 Innovationen und
insgesamt iiber 1200 Teilnehmende an drei
Tagen.

Das TEST CAMP INTRALOGISTICS 2024
findet von 10.-11. April 2024 in der Messe
Dortmund statt. www.testcamp-intralogis-
tics.com
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Nachhaltigkeit?
Nicht reden. Machen.

Innovation statt Dekoration ist seit dem ers-
ten Tag ein IFOY Prinzip und gilt heute auch
fiur das TEST CAMP INTRALOGISTICS. Es
zieht sich durch alles, was geschieht. Der
Award will sinnstiftend und wertvoll sein,
einen individuell messbaren Nutzen fir die
Teilnehmenden und genauso fiir die Branche
beinhalten. Die Events sind minimalistisch
und fokussiert, die Testsets funktional, die
Materialien wiederverwendbar — auch dann,
wenn es mal etwas teurer ist. Alu-Truss-Stand-
bau, Mietmébel, Oko-Teppiche, zentrales
Catering, kurze Wege, Okostrom, Verzicht
auf Dekoration, nahegelegene Dienstleister
(...) spart Wasser, Mull, Zeit und Geld.

Und wie hewirbt man sich
richtig fiir einen IFOY AWARD?

Bewerben kénnen sich Hersteller von Flur-
fordertechnik, Robotik, Intralogistik- und
Softwareanbieter sowie Start-ups mit beliebig
vielen Produkten oder Losungen.

(August bis Oktober; Dauer: ca. 3 Stunden)

Wer teilnehmen will, meldet auf www.ifoy.
org zunichst eine Bewerbung an.

Kontaktdaten, Art und Name des Gerits
oder der Losung eingeben und eine Wunsch-
kategorie auswihlen — mehr ist nicht noétig.
Im Fall einer Nominierung entscheidet die
IFOY Organisation iiber die endgtltige Zu-
ordnung zu einer Kategorie.

Firjede Bewerbung wird eine individuelle
Eingabemaske mit eigenen Zugangsdaten
erstellt. Wird das Bewerberformular zum
ersten Mal abgespeichert, ist die Bewerbung
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offiziell angemeldet, und ab dann gibt es kein
Zurtck mehr. Nur die Jury kann in Ausnahme-
fillen und auf Antrag eine Bewerbung oder
spater auch eine Nominierung zuriicknehmen,
wenn schwerwiegende Grinde vorliegen.
Dazu gehéren Insolvenz des Bewerbers, Pa-
tentstreitigkeiten, Qualititsprobleme oder
Lieferunfihigkeit.

Die Texteingabe ist limitiert und kon-
zentriert sich auf Fragen zu Innovationswert,
Qualitiat, Marktrelevanz und Kundennutzen
sowie technische Daten. Gute Bilder sind
aulerdem wichtig.

Die Eingaben sind in dieser Phase nur fir
das Bewerberunternehmen sichtbar, das die
Inhalte jederzeit andern kann. Bereits wih-
rend der Dateneingabe kann man so sehen,
wie die Bewerbung im Frontend der Web-
site aussieht. Diese Ansicht wird spater fir
die Jury freigeschaltet und ist im Fall einer
Nominierung 6ffentlich.

Wichtig: Wird ein Produkt fiir das Finale
nominiert, sind Gebiithren zu entrichten.
Start-ups, die seit 2018 in einer eigenen Ka-
tegorie antreten kénnen, zahlen nur einen
obligatorischen Beitrag. Einen Gewinn ga-
rantieren die IFOY Gebiihren nicht, aber sie
garantieren Transparenz, Unabhingigkeit,
eine internationale (Test-)Organisation und
einen Marketingwert von durchschnittlich bis
zu 900.000 Euro pro Nominierung.

(November bis Dezember)

Am 30. Oktober werden alle Eingabemasken
gesperrt und die Jury sowie die Test-Teams
erhalten Zugriff auf die Daten.

Nach einer Vorpriifung nominiert die
Jury aus allen giiltigen Bewerbungen die
Produkte und Lésungen fir das Finale. Nur
diese Finalisten werden im Januar bekannt

gegeben und missen in Dortmund zum [FOY
Audit antreten. Nicht nominierte Bewerbun-
gen werden vertraulich behandelt, um keine
Negativauswahl zu treffen.

Zwischen 30 und 50 Unternehmen schi-
cken jihrlich ihre Innovationen ins Rennen,
nominiert fir das Finale werden in der Regel
zwischen 15 und 20.

(Miirz)

Alle nominierten Gerate und Losungen miis-
sen im Rahmen des TEST CAMP INTRALO-
GISTICS zum IFOY Audit antreten. Es besteht
aus dem IFOY Test, dem wissenschaftlichen
Innovation Check sowie dem Jurytest. Die
Jury und ihre Beraterstabe reisen dazu aus
der ganzen Welt an.

Die Gerite und Losungen durchlaufen
verschiedene Begutachtungen und Fahr- oder
Funktionstests, darunter das rund 80 Kri-
terien umfassende IFOY Testprotokoll. Ent-
scheidend ist, dass die Nominierten nicht
miteinander verglichen werden, sondern mit
ihren Wettbewerbsgeriten am Markt.

Alle Finalisten, die das IFOY Audit ab-
solviert haben, erhalten vor Ort das Best-in-
Intralogistics Certificate mit einem Kommu-
nikationspaket.

(April/Mai)

Nach den IFOY Tests stimmt die Jury tber
die Gewinner ab. Dazu vergibt jedes Mit-
glied in jeder Kategorie eine Rangfolge und
begrindet die Entscheidung. Jeder Rang ist
mit einem Punktewert hinterlegt, wodurch
automatisch der Kandidat mit der hochsten
Punktzahl als Gewinner errechnet wird. Die
Wahl findet online- und datenbankgestiitzt
auf dem Juryportal statt.

IFOY AWARD
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Step 5: IFOY AWARD Night -
die Preisverleihung

(Mai/Juni)

Der Hohepunkt des IFOY AWARD ist die Be-
kanntgabe der Gewinner und Preisverleihung
im Rahmen einer feierlichen Gala. Spannend
bleibt es aber bis zum Schluss, denn weder
die Nominierten, noch die Preistriger werden
im Vorfeld informiert.

Die IFOY AWARD Kategorien

Die elf Kategorien des IFOY decken die gan-
ze Breite der Intralogistik ab, durchgefihrt

werden jahrlich in der Regel jedoch nicht
mehr als sieben. Bei der Bewerbung kann
eine bevorzugte Kategorie angegeben werden,
die finale Zuordnung zu einer trifft die IFOY
Organisation.

o Counter Balanced Truck
o Heavy Load Forklift

o Special Vehicle

o Warehouse Truck

o AGV/AMR

o Intralogistics Robot

o Integrated Warehouse Solution
(Kundenlgsung)

o

Intralogistics Software

o

Special of the Year

o

Crane and Lifting Appliance

o

Start-up of the Year

Abb. 7 So schon jubeln
nur IFOY Gewinner*innen

IFOY Kennzahlen 2022

Kategorien:
11

Jury:
26 Minner und Frauen
aus 19 Nationen

Medienreichweite der
Online-Berichterstattung:

963 berichtende

Medien in 79 Landern mit einer
Reichweite von 1,5 Milliarden Lesern

Anzahl publizierter Artikel:
4.012

Geringste Anzahl an Artikeln
iiber einen Nominee:
152

Héchste Anzahl an Artikeln
tiber einen Nominee:
1.851

Durchschnittlicher Mediawert

einer Nominierung:
910.934 Euro ®
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£24 LYNN VON IWML IM GESPRACH
rerv H oM UBER DEN EINSATZ VON STAPLERN hmrw@

FUR MUBEL IN JEDER GROSSE ZUHAUSE IST, WAS DIR GEFALLT.

Lynn: Vielen Dank, dass ihr euch heute Zeit genommen habt. Aber
erstmal: Wer seid ihr? Was macht euer Unternehmen und was sind
eure Rollen?

Jens Kraska: Ich bin Jens und seit zehneinhalb Jahren bei
home?24 eLogistics. home24 ist ein reiner Versandhandel von
Mobeln. Wir gehoren klassisch zum E-Commerce und sorgen
dafiir, dass die richtigen Mébel moglichst schnell den Endkun-
den erreichen und zeichnen uns vor allem durch unsere kurzen
Lieferzeiten aus. Meine Karriere bei home24 begann mit der
Standortleitung. Aktuell habe ich die Position des Strategic
Technical Officers inne. Das heifit, ich beschaftige mich mit
der Technik der Logistik: Vom Grundstiick tiber die Energie-
versorgung, bis hin zum Einsatz von Automatisierungstechnik.

Dirk Hiibel: Ich bin Dirk und ein klassischer Quereinsteiger in
der Logistik. Mit 18 Jahren habe ich bei der Deutschen Bahn
meine Ausbildung beendet und bin anschlieend in die Spedition
gewechselt. Nach 30 Jahren Logistikerfahrung, unter anderem als
Lagerleiter und einem berufsbegleitenden Logistikmeister, habe
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ichbeihome?24 als Standortleiter angefangen.
Ich bin sozusagen der Sparringpartner von
Jens. Bei Jens geht es eher um technische,
bei mir eher um klassische Dinge wie die
Performance, Reporting, Mitarbeiter- und
Standortentwicklung und die kontinuierliche
Verbesserung der Prozesse.

Dirk Hiibel: Ich habe als Staplerfahrer an-
gefangen und gelernt: Ohne Stapler geht
nichts. Kein Ein- und Auslagern, keine Flexi-
bilitit und kein innerbetrieblicher Transport.
Im Grunde genommen sind die Stapler die
wichtigsten Hilfsmittel fiir unser Geschift.
Ohne die Stapler funktioniert bei uns nichts,
da unsere gesamte Kommissionierung dar-
auf aufgebaut ist, dass unsere Ware in der
Hohe gelagert ist und entsprechend nur mit
Staplern hinauf und herunter gehoben wer-
den kann.

Jens Kraska: Ich glaube, das Wichtigste
ist, dass die Stapler flexibel einsetzbar sind.
Die Stapler kann ich agil verwenden, bei der
Fordertechnik oder Automatisierung gestal-
tet sich das schwieriger, denn dort miissen
Gerite neu angelernt und trainiert werden.

Jens Kraska: Wir haben uns nicht gegen
eine Automatisierung entschieden. Aktuell
haben wir keine im Einsatz, da der Mébel-
bereich extrem schwer zu automatisieren
ist, und wenn dann nur mit immens hohen
Kosten. Wir haben so viel Inhomogenitit
der Giiter, dass wir es derzeit noch nicht
realisieren kénnen.

Jens Kraska: Unser Lagersortiment ist sehr
wechselhaft, meist haben wir in einem Lager
zwischen 4500 und 5000 unterschiedliche
Stock Keeping Units (SKU). Dafiur haben
wir zwei Standorte: Walsrode mit 60.000
Quadratmetern und Halle mit nochmals
70.000 Quadratmetern. In Walsrode werden
Container und Meterware gelagert, wihrend
in Halle eher die Polsterware bearbeitet wird,
was ortlich bedingt ist.
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Jens Kraska: Wir setzen verschiedene Mo-
dellreihen von Toyota ein - und das tatsichlich
tibergreifend in allen Logistikzentren. Kon-
kret sind das Schubmaststapler, Niederhub-
wagen mit Fahrerstand und Routenziige. Wir
haben unterschiedliche Versionen in Form
von Tonnage, aber vom Grundsatz her stets
das gleiche Produkt.

Jens Kraska: Von den technischen Gege-
benheiten war uns die Resttragfihigkeit
zwischen 800 und 1000 Kilogramm in der
Hohe wichtig. Uns war aber auch wichtig, dass
der Stapler sich trotzdem stabil bewegt. Zum
Schluss fiel die Wahl auf eine Sonderkonst-
ruktion, die speziell auf unsere Bedurfnisse
angepasst worden ist. Auflerdem haben wir
uns fiir eine Kamera, einen Gewichtssensor
und eine Anzeige fiir die Gabelhéhe ent-
schieden. Alles in Hinblick auf eine moglichst
gesteigerte Produktivitit. Zudem wollten
wir keinen Abrieb der Gummireifen und fir
unsere Staplerfahrenden war es uns wichtig,
dass ein Panoramaglasdach die Sicht auf die
Last erleichtert.

Dirk Hiibel: Generell ist es immer abhangig
davon, wie viel ein Stapler in einer Stunde
transportieren kann und wie viele Mébel-
Corletten ich in der Stunde bewegen muss.
Und was ist mein Workload? Der Treiber
fur die Fuhrparkoptimierung ist deshalb
meiner Meinung nach das Auftragsvolumen.
Zusitzlich sollte man auch auf das passende
Batteriesystem achten. Es existieren bei-
spielsweise auch Lithium-Ionen-Batterien,
die man jederzeit kurz zwischenladen kann
und weniger Energie verbrauchen.

Jens Kraska: Tatsachlich haben wir die
letzten anderthalb Jahre nach zusitzlichen
Mietstaplern geschaut. Ein weiterer Anreiz
dafir ist die Option das Mietgerat am Ende
der Laufzeit vergiunstigt zu ibernehmen.
Aktuell haben wir in Summe ca. 140 Stapler
bei uns im Einsatz, davon sind 110 Eigen-
tum und die restlichen 30 nutzen wir in
Langzeitmiete.
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Jens Kraska: Unsere iltesten Gerite sind
bisher von Anfang 2015, also jetzt fast acht
Jahre alt. Tatsichlich ist es so, dass wir die
Gerite zweimal im Jahr warten lassen. Mehr
Aufwand ist es nicht. Bisher haben wir - bis
auf die ein oder andere Batterie - noch kein
Fahrzeug beerdigen missen. Es gibt keine
harten Kriterien, sondern wir fahren die
Maschinen so lange, bis sie tatsichlich nicht
mehr funktionieren. Warum sollen wir also
nicht 15.000 Betriebsstunden fahren, wenn
es funktioniert?

Jens Kraska: Wir nutzen das I_Site My
Fleet - ein Flottenmanagementlésung von
Toyota - welches Daten wie Betriebsstunden,
den Zeitpunkt der letzten Wartung und eine
komplette Kostentuibersicht mit Mietkosten,
Reparaturkosten und Wartungskosten doku-
mentiert. Das System nutzen wir auch fur
die Auswertung, ansonsten benétigen wir
kein anderes Tool. Die Daten sammeln wir
im Moment noch in einer Exceltabelle, das
Ziel ist es allerdings dies in unserem eigenen
Business Intelligence Tool aufzubereiten, um
sie mit anderen Kennzahlen verkntpfen zu
konnen.

Jens Kraska: Im Endeffekt ist es so, dass
der Bedarf von meinen Kolleg*innen aus
den Standorten kommt, also von Dirk zum
Beispiel und er rechnet das zuerst fiir sich
aus. Die Anforderung kommt dann zu mir
und ich bespreche diese dann mit meinem
Ansprechpartner fir Stapler bei Toyota. Dann
wird abgewogen zwischen Kurzzeitmiete,
Langzeitmiete oder einem Kauf.

Jens Kraska: Es gibt zwei grofie Verinde-
rungen in den letzten Jahren: Zum einen das
Thema Energie speziell die Lithium-Ionen-
Batterien mit dem Batterie-Management,
das dahintersteht. Zum anderen gibt es noch
autonome Flurférderzeuge, welche bei Pro-
blemen selbststindig entscheiden kénnen
und mit anderen Geriten kommunizieren.
Das ist das, was ich als grofite Veranderung
wahrnehme und was immer noch in den
Kinderschuhen steckt.
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Ahoi, ich hin Andreas!

Ich verbringe gern Zeit vor Bildschir-
men und bin generell eigentlich kein
grofier Fan von Menschen. Dadurch,
dass die meisten Inhalte hier digital
stattfinden, kann ich's aber ganz gut
ertragen. Ich habe jeden Tag neue
Ideen, die wir sinnvollerweise mehr
oder weniger ambitioniert verfolgen.
Personlich wiirde mich selbst als
liebevollen Logistiker mit leichtem
Hang zum Wahnsinn bezeichnen.

Moin Moin, ich bin Jens!

Wenn ich nicht grade meine Schall-
platten sortiere oder einen meiner
Co-Hosts bei Tabletop vernichte,
stobere ich nach coolen Themen in
der Intralogistik. Ich sage meine
Meinung, bin aber auch fasziniert
von anderen Sichtweisen und gehe
nicht immer den einfachsten Weg.
Wahrscheinlich sind genau das die
Griinde, weshalb ich in der Logistik
gelandet bin.... und beim HSV!

#R{1%F. ich hin Lynn!

Ich bin ein neugieriges Wesen und
mag es, nicht alles zu ernst zu neh-
men. Ich komme gerne ins Gespriach
und hinterfrage Dinge — und freue
mich, eure Sicht auf die Logistik
kennenzulernen. Das ist vermutlich
auch der Grund, warum ich angefan-
gen habe, Chinesisch zu lernen — um
eine andere Sicht auf die Dinge zu
erhalten. Ansonsten bin ich gerne
draufien und gehe laufen, Fahrrad
fahren oder Inline skaten.

P.S.: Ich bin immer mit Schokolade

oder einem Hafermilch-Kaffee zu
bestechen.

Moin, ich bhin Thomas! |

|

Hin und wieder werde ich von mei-
nen Kollegen auch liebevoll Tommy
genannt. Vielleicht machen sie

es aber auch nur, um mich jinger
wirken zu lassen. Wenn ich das
Gefiihl habe, mal wieder als alt und
gebrechlich dargestellt zu werden,
turne ich einfach einen Handstand
- so aus dem Nichts. Habt ihr noch
nicht gesehen? Dann schaut mal in
den Videos genau hin. —

Moin, ich bin Jorg!

Die meisten sagen, ich bin nur hier,
weil ich gut aussehe und wenn ich
ehrlich bin, glaube ich das auch.
Daher halte ich mich in den Video-
produktionen meist im Hinter-
grund und iiberzeuge mit meinem
Licheln. Im Podcast ist das natiir-
lich schwierig, aber da hilft auch
ein Zettel, von dem ich vorlese.
Noch mehr Fakten iiber mich? Ich
bin aus Hamburg und sehe auch /
auf dem Tennisplatz ganz gut aus. \

GriiB Gott, Ich bin Tsedal!

Ich bin der neueste Zugang bei \
IWML und studiere im ersten
Master Semester Internationales
Management. Ich bin in Baden-
Wiirttemberg aufgewachsen

und nach 4 schénen Jahren im
Allgiu wieder in die Region zuriick-
gekehrt. In meiner Freizeit liebe
ich es zu verreisen und schitze da-
bei den interkulturellen Austausch
sehr — mein Lieblingsreiseziel ist
bislang Marokko. Nach der Uni
setze ich mich gerne mit meinem
Laptop in ein Café und genief3e
dabei einen hausgemachten
Kuchen mit einem Soja-Chai Latte
- ich bin ein echter Foodie!

Hi! Ich hin Jana.

Ich schreibe ungern iiber mich,
deshalb liste ich einfach Dinge
auf, die ich mag: Pflanzen, schéne
Schiisseln, Flugdrachen, Kuchen,
das Wort ,Nubsie‘, Hummeln,
doofe Witze, das knistern alter
Schallplatten, tollpatschige
Menschen, Tiervideos, granteln,
scharfe Messer, to-do-Listen-ab- |
haken, Dackel, Stiihle, das Meer. —
Und falls sich jemand fragt,

was ich hier suche - ich habe

diesen Report gestaltet. :)

J,
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