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EDITORIAL

erufsbilder in Supply und Logistik sind
B vielseitig, griin und immer mehr Hightech:

Waurde frither Logistik auf operative Auf-
gaben wie Transportieren sowie Ein- und Aus-
lagern reduziert, so hat sich dies markant gedndert.
Durch Globalisierung sowie aktuell Digitalisierung
und Automation wurden diese Tatigkeiten durch
planerische und strategische Aufgaben erginzt oder
von neuen Berufsbildern abgel6st. Das Supply-
Chain-Management ist auf oberster Fiihrungs-
ebene angekommen. Aktuelle Krisen wie Covid
und der Ukraine-Krieg haben die systemrelevante
Bedeutung der Warenversorgung sichtbar gemacht
und einen zusitzlichen Booster erzeugt. Und der
notwendige Klimaschutz spornt die Schweizer
Akteure zu Sonderleistungen an. Umso dringender
bendtigen wir zur Sicherung unserer Versorgung
auch kiinftig die besten und motiviertesten Talente!

Neue Herausforderungen

fiir die Warenflussregisseure

Bereits durch die vor Jahren schon beschleunigte
Globalisierung, neu aber auch durch den explodie-
renden Onlinehandel sowie die weltweiten Kri-
sen stehen die Supply-Chain-Manager, Einkéiu-
fer:innen und Speditionsexpert:innen vor neuen
Herausforderungen. Die vormals eingespielten
und heute labilen globalen und nationalen Versor-
gungsketten gilt es mit modernen Netzwerk- und
digitalen Planungstools sowie mithilfe kiinstlicher
Intelligenz zu sichern und resilient zu gestalten.

Robotik, Digitalisierung und

Klimaschutz im Lager und Transport
Modernstes Hightech an der Logistikfront finden
sowohl LKW-Fahrer:innen, Disponent:innen wie
auch das Lagerpersonal vor. Sei dies im Camion
durch Rundum-Videotiberwachung und GPS-Rou-
tenplanung. Oder im Lager durch digitalen Sup-
port beim Picken sowie durch Automatisierung mit
Robotern und integrierten, teilweise fithrerlosen
Techniklosungen. Lingst sind Logistik- und Trans-
portjobs dank modernen Tools und neuen IT-fokus-
sierten Aufgaben immer mehr auch Frauensache.
Und Klimaschutz ist nicht nur ein Lippenbekenntnis,
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Unsere Karrierewege:
immer bunter und attraktiver

() Gemeinsam
den Nachwuchs
und Quereinsteiger
flir unsere
faszinierenden
Berufe begeistern!

- Andreas Konig,
Direktor Swiss Supply

was viele lobenswerte Firmenengagements sowie Ver-
bandsinitiativen wie von Astag mit «<We go green!»
und GS1 mit «Lean & Green» unter Beweis stellen.

Kreislaufdenken im Packaging und Recycling
Verpackung und Recycling sind elementare Glieder
der Versorgungskette. Auch hier sind die Berufsspezia-
listen mit neuen Anforderungen konfrontiert. Wie-
derverwenden statt Entsorgen ist angesagt. Vermehrt
unterstiitzen neue Verpackungsarten die «Circular
Economy». Diese Kreislaufwirtschaft zielt darauf ab,
Produkte und Ressourcen so lange wie moglich in

der Wirtschaft zu erhalten, um Umweltbelastungen

zu reduzieren sowie Klimaneutralitit zu erreichen.

«War of Talents» betrifft auch uns

Wir bieten sinnvolle, vielseitige und zukunftsorien-
tierte Berufe in der gesamten Wertschopfungskette
an. Doch der Fachkriftemangel nimmt zu und trifft
auch uns. Aktuelle Zahlen zeigen, dass in der Schweiz
bereits in vier Jahren generell gut 350°000 Fach-
krifte fehlen werden. 2035 sollen es sogar tiber eine
Million sein. Gesucht sind auch Supply-, Logis-

tik- und Transportfachkrifte auf jedem Level.

Die nationale Supply- und Logistikszene hat die
Zeichen der Zeit erkannt: Die relevanten Verbinde
griindete im letzten Jahr mit «Swiss Supply» eine
nationale Vereinigung mit aktuell 28 Institutionen.
Diese Forderorganisation pusht unsere Versorgungs-
themen in der breiten Offentlichkeit sowie dem
Nachwuchs positiv und nachhaltig. Bewihrte Ini-
tiativen wie die Verkehrshaus-Ausstellung «Logistik
erleben!» und die jahrlichen Logistics Days erhal-
ten langfristigen Support. Unsere Berufe und pro-
fessionellen modernen Bildungsangebote werden
gemeinsam vermarket. Wir bieten grossartige Kar-
rierechancen. Es ist an uns allen, dafiir zu werben.

Ich wiinsche viel Lesefreude mit diesem «Fokus Supply
Chain», welcher auch einen Einblick in die Vielfalt und

Attraktivitit unserer Titigkeiten und Berufe gewihrt.

Text Andreas Koénig
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Gemeinsam Grosses bewegen -
mit der neuen Logistik-Drehscheibe der Schweiz

Im Luzerner Littauerboden nimmt das neue Logistikcenter der Imbach Logistik AG Gestalt an. Ab Fertigstellung werden 60 bis 70 Personen im Center tatig sein,
das eine Arbeitsflache von rund 30000 Quadratmetern umfasst. Das Projekt spielt fir die Zukunft von Imbach eine wichtige Rolle - und setzt gleichzeitig ein
Zeichen fir den Industriestandort Schweiz. «Fokus» blickt hinter die Kulissen. Interview mit Christian Kempter-Imbach, Geschaftsfliihrer der Imbach Logistik AG.

Christian Kempter-lmbach, der Spatenstich
fir das neue Logistikcenter erfolgte im Jahr
2020, also exakt zum Pandemieausbruch.
Die Bauarbeiten sollen diesen Sommer
abgeschlossen sein. Ist man im Fahrplan?
Ich freue mich sagen zu konnen, dass es uns gelun-
gen ist, trotz der Pandemie und den damit einher-
gehenden Schwierigkeiten, im Zeitplan zu blei-

ben. Die Gebiudehiille ist fertiggestellt und aktuell
widmen wir uns dem Innenleben: Unter anderem
umfasst der Bau ein voll automatisiertes Hochre-
gallager sowie ein vollautomatisiertes Kleinteilela-
ger. Diese modernen Anlagen werden nun Schritt
fur Schritt, Komponente um Komponente, errich-
tet und dabei laufend tiberpriift sowie getestet. Das
bendtigt seine Zeit. Ich freue mich daher umso mehr
darauf, die gesamte Anlage in Aktion zu sehen und
mitzuerleben, wie jedes Element ins andere greift.

Das Logistikcenter entstehtim
Littauerboden, vor den Toren der Stadt
Luzern. Was spricht fiir diesen Standort?

Vor allem die zentrale Lage war fiir uns ausschlag-
gebend: Das Center ist stadtnah, was eine effiziente
City-Logistik ermdglicht. Zudem befinden sich in der
Agglomeration von Luzern viele Produktionsbetriebe.
Das schafft kurze Transportwege fiir sichere Produk-
tionsversorgungen, was wiederum einen ckologische-
ren, nachhaltigeren Betrieb erméglicht. Ferner punktet
der Standort mit einer optimalen Verkehrsanbindung an

die Nord-Stid-Achse sowie in Richtung Zug/Ziirich.

Welche betrieblichen und strategischen Vorteile
bringt das Logistikcenter fiir lhr Unternehmen?
Wir glauben an das Prinzip des Familienunternehmens
sowie den Wirtschaftsstandort Schweiz — insbesondere an
jenen der Zentralschweiz. Darum haben wir diese immense
Investition von rund 60 Millionen Franken gewagt. Mit
dem hohen Automatisierungsgrad des Logistikcenters ver-
folgen wir das Ziel, die Bediirfnisse unserer Kundschaft
noch besser befriedigen zu konnen. Damit ist das Center
auch fir die Erhaltung unserer Wettbewerbsfihigkeit
elementar, denn es versetzt uns noch besser in die Lage,
den steigenden Anforderungen der modernen 24-Stun-
den-Gesellschaft zu gentigen. Mit unserer innovativen
Kleinteile-Logistik werden wir zudem Giter speditiv und
Gkologisch bewegen und lagern kénnen, was uns neue
Kundensegmente erschliesst. Es gibt sehr wenige Dienst-
leister, die einen Vollservice in diesem Bereich anbieten
konnen und wir gehéren nun zu den fiihrenden. Darii-

ber hinaus stellt das neue Center auch einen Meilenstein
fr unsere Nachhaltigkeitsbemiihungen dar: Wir leben
Green Logistics und die Infrastruktur spielt dabei eine

Schlisselrolle. Der Bau wird zu 100 Prozent mit Grund-
wasser geheizt und gekiihlt. Fiir das eine sorgen Wiar-
mepumpen, fiir das andere ein «Freecooling-Systems.

Die technischen Eckdaten des Centers

sind in der Tat eindriicklich. Doch die

hohen Investitionen wurden in einem
wirtschaftlich schwierigen Umfeld
beschlossen. Was sprach dafiir?

Wir denken in simtlichen Kontexten langfristig und
nachhaltig. Und als Familienunternehmen lassen wir
uns nicht zu stark von der aktuellen Situation beein-
flussen, sondern behalten auch die kommenden Gene-
rationen im Hinterkopf. Wir sind der Uberzeugung,
dass das neue Logistikcenter auf lange Sicht notwen-
dig ist und unserem Unternehmen, unserer Kund-
schaft sowie dem Standort viele Vorteile bringen wird.

Wie haben Sie die Plan- und

Realisierungsphase erlebt?

Wir sind es gewohnt, Entscheidungen effizient zu fillen
und dann rasch mit der Umsetzung zu beginnen. Auch hier
stellt unsere schlanke Struktur als Familienunternehmen
einen Vorteil dar. Die Idee fiir das Logistikcenter nahm
erst in der zweiten Hilfte des Jahres 2019 konkret Form
an, nachdem wir die Zusage fiir den Erwerb der Liegen-
schaft erhalten hatten. Und natiirlich ist es sehr befriedi-
gend mitzuerleben, wenn die eigenen Ideen Schritt fiir
Schritt real werden. Alle Projektbeteiligten mussten in
ihrem Handlungsfeld erstklassige Leistungen erbringen,
sowohl fachlich als auch zeitlich. Dass wir mit Profis wie
SSI Schiifer (mehr dazu im unteren Artikel) sowie anderen
hervorragenden Unternehmen zusammenarbeiten, gab
uns vom Projekt-Kernteam zu jeder Zeit ein gutes Gefiihl.

Und bisher mussten wir, trotz der enormen Komplexitit
des Vorhabens, keine Dampfer hinnehmen. Entsprechend
stolz sind wir darauf, dass alle zusammen, trotz der Pan-
demie-Erschwernisse, ihr Bestes geben. Das passt perfekt
zu unserem Slogan: «Gemeinsam Grosses bewegen».

Weitere Informationen unter www.imbach-logistik.ch

Imbach Logistik AG - Tochterunternehmen
der Galliker Transport AG

Galliker Transport AG ist ein Familienunternehmen
mit Sitz in Altishofen LU. 1918 als Fuhrhalterei

im Luzerner Napfgebiet gegriindet, hat sich das
Unternehmen Uber drei Generationen weiterent-
wickelt und ist heute spezialisiert auf die Bereiche
Cargo Logistics, Car Logistics, Food Logistics,
Frigo Logistics sowie Healthcare Logistics. In

21 Niederlassungen in finf Landern beschaftigt
Galliker insgesamt 3050 Mitarbeitende. Der Fuhr-
park umfasst rund 1165 LKWs, 115 Lieferwagen und
1181 Trailer/Anhénger. Galliker setzt konsequent
auf Green Logistics. Seit Jahren kombiniert das
Unternehmen Strassen- und Schienenverkehr.
Beim Bau und Unterhalt der Infrastruktur achtet es
auf energieeffiziente Bauweisen und Materialien,
sowie den Einsatz von Fotovoltaikanlagen.

SSI SCHAFER AG - BRANDREPORT ==

Auch im Logistikcenter sind die inneren Werte zentral

Damit das neue Imbach-Logistikcenter im Sommer termingerecht seinen Betrieb aufnehmen kann, sind die Arbeit
sowie das Know-how zahlreicher Unternehmen nétig. Eines davon ist die SSI Schafer AG. Die Firma nimmt im Projekt eine Schlisselrolle ein,
denn sie ist flr die Intralogistik-Belange des Centers verantwortlich - und halt damit quasi das Herz der Anlage in Schwung.

as Logistikcenter der Imbach Logistik AG ist
D fertig. Zumindest von aussen: Die Gebdude-

hiille steht und prigt mit ihrer silbergrauen
Fassade sowie dem charakteristischen «Imbach-Rot»
die Szenerie des Luzerner Littauerbodens. Noch
interessanter als das Gebdude an sich ist allerdings
sein Innenleben: Auf einer Arbeitsfliche von rund
30000 Quadratmetern entstehen derzeit unter
anderem ein hochmodernes Hochregallager, inklusive
Fordertechnik, sowie ein vollautomatisches Klein-
teilelager. Fiir die Planung und Installation dieser
intralogistischen Systeme ist die SSI Schifer AG
verantwortlich. «Vereinfacht gesagt kann man fest-
halten, dass wir im Projekt fur alle Dinge verantwort-
lich sind, die sich im Gebiude bewegen», erklirt Hans
Biihler, Senior Project Manager bei SSI Schifer.

Und im neuen Logistikcenter bewegt sich eine
ganze Menge: 6500 Stellplitze fir Paletten wird
das Hochregallager bieten und dank eines aus-
gekliigelten Shuttlesystems kann das voll auto-
matisierte Kleinteilelager bis zu 130 000 Behilter
verarbeiten. SSI Schifer ist aber nicht nur fiir die
physischen intralogistischen Komponenten und
Anlagen verantwortlich — sondern stellt den Cen-
ter-Betreibern der Imbach Logistik AG auch die
bendétigte Software zur Verfigung. «Diese ermog-
licht einen maximal-effizienten Betrieb, bis auf
Ebene Materialflusssystem», fihrt Bihler aus.

Nach oben bauen - statt in die Breite

Das Projekt in Luzern hielt auch fiir die erfahre-
nen Fachleute von SSI Schifer die eine oder andere
neue Herausforderung bereit. «Zum Beispiel instal-
lieren wir, um den vorhandenen Platz optimal aus-
zuschopfen, das automatische Kleinteilelager auf
dem Hochregal — anstatt es wie tblich daneben zu
platzieren», erklart Hans Biihler. Die dafiir notwen-
digen Verbindungen tber drei Stockwerke hin-
weg zu konzipieren, sorgte dafiir, dass man viele
Facetten des Systems neu andenken musste. «Und
genau das macht unsere Arbeit so spannend.»

Natirlich bringt ein so komplexes Bauvorhaben einen
entsprechend hohen Koordinationsaufwand mit sich.
Allein die SSI Schifer AG war teilweise mit bis zu 70
Fachkriften vor Ort. «Dass das Projekt dennoch bisher
relativ reibungslos vonstattenging, ist zu grossen Teilen
darauf zurlickzufithren, dass wir es mit einem kompe-
tenten Kunden zu tun haben, der genau weiss, was er
will», betont Mauro Lunardelli, Geschiftsfiihrer von
SSI Schifer. Er vergleicht die Funktion des Auftrag-
gebers Imbach Logistik mit der Rolle des Dirigen-
ten in einem Orchester: «Der Kunde gibt die Noten
sowie den Takt vor — und wir tun gemeinsam mit den
anderen Leistungserbringern alles, damit die Arbeiten
und damit das Projekt harmonisch voranschreiten.»

Eine Erfolgsstory geht weiter

Fir Mauro Lunardelli ist es in mehrfacher Hinsicht
etwas Besonderes, mit seinem Unternehmen am neuen
Imbach-Logistikcenter mitzuwirken. «Zum einen

A .

ﬂ'_‘:l- m Laaan anin et

= |

ey WE

handelt es sich bei dem Vorhaben um ein wichtiges
Leuchtturm-Projekt, das fiir die Logistikbranche sowie
die gesamte Region Signalwirkung haben wird.» Zum
anderen kénne man so die lange und gute Beziehung
zwischen SSI Schifer und der Galliker-Gruppe, zu der
Imbach Logistik gehort, weiter festigen. Diese reicht bis
ins Jahr 2004 zuriick und umfasst diverse interessante
Projekte. «Wihrend dieser Zeit und tiber das Wachs-
tum unseres eigenen Unternehmens hinweg, haben wir
unsere Ansprechpartner bei der Galliker-Familie stets als
innovative und zuverldssige Partner erlebt, filhrt Lunar-
delli aus. Nun habe man erneut ihr Vertrauen erhalten
und konnte mit der Planung und Umsetzung der Intra-
logistik eine entscheidende Rolle im Umsetzungspro-
zess des Logistikcenters einnehmen. Und die gemein-
same Reise wird auch nach der Inbetriebnahme des Baus
nicht zu Ende sein: SSI Schifer wird kiinftig sowohl
Unterhaltsarbeiten als auch Wartungsdienstleistungen
und Schulungsservices flir Imbach Logistik erbringen.
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Aufregende Perspektiven

Diese enorme Bandbreite an Dienstleistungen
und Know-how zeichnet die SSI Schifer AG aus.
«Wir bringen unsere Intralogistik-Expertise so
zum Tragen, dass Kundenunternehmen genau die
massgeschneiderten Leistungen erhalten, die sie
bendtigen», erklirt Lunardelli. Der Markt fur die-
ses Angebot wichst, denn der Weg zur Optimie-
rung von Warenflissen fihrt tiber die Intralogistik.
«Wir sind als Unternehmen daher optimal aufge-
stellt und koénnen alle Aspekte als Generalunter-
nehmen abdecken.» So verfiigt SSI Schifer bei-
spielsweise iiber eine eigene Statikabteilung sowie
eine Inhouse-Softwareproduktion. «Das macht uns
flexibel und agil, um auf Kundenwiinsche schnell
zu reagieren.» Angebote wie eine 24/7-War-

tung von Anlagen runden das Angebot optimal
ab. Zudem achte man bei SSI Schifer darauf, die
Nihe zur Schweizer Kundschaft beizubehalten
und zu fordern. «Und wir konnen es kaum erwar-
ten, uns in weitere spannende Leuchtturm-Pro-
jekte einzubringen, wie dasjenige in Luzern.»

Weitere Informationen unter
www.ssi-schaefer.com

Uber die SSI Schifer AG

Vor mehr als 80 Jahren wurde der Grund-

stein fur die heute international operierende
SSI Schafer Gruppe gelegt. Verteilt auf sechs
Kontinente entwickeln mehr als 10500 Mit-
arbeitende innovative Konzepte und Lésungen
in den Branchen der Kundenunternehmen und
gestalten so die Zukunft der Intralogistik. Dabei
nutzt das Unternehmen die Chancen der digi-
talen Vernetzung und erhoht somit die Effizienz
der globalen Lieferkette.

S5I1 SCHAFER
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Wenn die Fordertechnik allerhochsten
Anforderungen entsprechen muss

Ohne effiziente Forderanlagen ist eine Produktion im industriellen Massstab unmaoglich. Doch Férderband ist nicht gleich Forderband:

Andreas Stutz

Geschéftsfiihrer
IBAG Férdertechnik AG

Andreas Stutz, die IBAG Fordertechnik

AG ist spezialisiert auf die Konzeption

und Installation von Forderanlagen

fiir Unternehmen. Welche Branchen
bedienen Sie hauptsichlich?

Unser Betrieb ist sehr stark in der Pharma- sowie
der Lebensmittelbranche vertreten. Im Bereich der
Lebensmittel arbeiten wir besonders eng mit Unter-
nehmen der Schokoladenindustrie zusammen. Diese
Verbindung ist historisch gewachsen: Wir haben
vor Jahrzehnten fiir einen Schweizer Schokoladen-
Grossproduzenten ein eigens entwickeltes Forder-
band fiir den Transport von Schokoladenpulver
(Schiittgut) angefertigt. Seither sind wir in diesem

Segment enorm prisent, sei es bei der Herstellung des
Schokoladenpulvers oder dem Transport der Halb-
fabrikate sowie fertig verpackten Schokoladen.

Die Lebensmittelindustrie ist stark
reglementiert und die Anforderungen

an Hygiene und sind streng. Welche
besonderen Anforderungen ergeben

sich dadurch fiir die Forderanlagen?

Die Anspriiche an unsere Forderanlagen sind in

der Tat sehr hoch. Wir sind mit unseren Produkten
sowie unseren Dienstleistungen aber seit jeher im
hoéheren Qualititssegment angesiedelt. Das macht
uns zur ersten Wahl fiir Kundenunternehmen, die
ihrerseits hohe Anforderungen haben missen. Die
spezifischen Anforderungen der Lebensmittelbran-
che beeinflussen alle Schritte unserer Planung und
Fertigung. Dabei steht nicht nur die Einhaltung

der strengen Hygienestandards im Zentrum, son-
dern natiirlich auch die Gewihrleistung der Mitar-
beitendensicherheit. In diesem Bereich entwickeln
wir uns stetig weiter und erarbeiten neue Ansitze.
Durch die Zusammenarbeit mit unseren Auftrag-
gebenden lernen wir kontinuierlich dazu und eignen
uns neues Know-how an, von dem wiederum andere
unserer Kunden profitieren kénnen. Zum Beispiel
versorgen wir auch Betriebe mit Forderanlagen, die
Flocken fiir Miiesli produzieren. Es liegt auf der
Hand, dass deren Anforderungen und Hygiene-
Anspriiche ebenfalls enorm hoch sind und wir unsere
Erfahrungen ideal fiir sie einsetzen konnen. Dieser
Wissens- und Erfahrungstransfer zeichnet uns aus.

Und welche Herausforderungen

ergeben sich bei der Zusammenarbeit

mit der Pharmabranche?

Aus Sicht der Fordertechnik betrachtet, befinden
sich die Pharma- sowie die Lebensmittelbranche auf
einem vergleichbar hohen Niveau. Was im Pharma-
Bereich allerdings noch hinzukommt, ist die Quali-
titssicherung und die damit einhergehende Doku-
mentationspflicht: Wir missen in diesem Segment
deutlich mehr Dokumente abgeben und fiir jede
Komponente nachweisen kénnen, woher sie stammt.
Auch die entsprechenden Zertifikate muss man vor-
weisen konnen. Diese spezifischen Vorgaben erhalten
wir im Vorfeld der Zusammenarbeit von Kunden-
seite, sodass wir alles vorbereiten und dann rei-
bungslos mit unserer Produktion starten kénnen.

In der Vergangenheit hat IBAG unter
anderem auch Forderbinder fiir die
bekannte Marke A. Vogel konstruiert.

Die Firma stellt pflanzliche Arznei- und
Lebensmittel her und agiert damit an

der Schnittstelle von Gesundheits- und
Lebensmittelindustrie. Was zeichnete die
gemeinsamen Projekte mit A. Vogel aus?
Auch diese Zusammenarbeit ist historisch gewachsen
und lisst sich im Grunde darauf zuriickfiihren, dass
wir zu den wenigen Firmen gehoren, die Férderbinder
bieten, die solch hohen Anforderungen gentigen und in
der Explosionszone einsetzbar sind. Entscheidend war
aber auch die Kundennihe, die uns auszeichnet und
die wir mit grossem Engagement fordern. Dazu gehort
ebenfalls, dass wir etwa im Wartungsfall innerhalb
kiirzester Zeit im Kundenbetrieb stehen. Im konkreten
Fall mit A. Vogel haben wir mit unseren Férderbindern
eine Schnittstelle zwischen zwei bestehenden Anla-
gen geschaffen. Zu diesem Zweck haben die Anlage als
3D-Modell modelliert. Alle unsere Planungen finden
in der 3D-Welt statt. Unsere Konstrukteur:innen sind
im Umgang mit solchen modernen digitalen Hilfs-
mitteln versiert und sie eignen sich hervorragend dazu,
Anlagen und ihre Funktionsweise fiir die Kunden-
seite transparent zu machen. Das ist wichtig, denn
auch Férderanlagen werden zunehmend komplexer.

Die Digitalisierung verindert also

auch den Bereich der Féorderung?

Auf jeden Fall. So gibt es zum Beispiel die Mog-
lichkeit, ein Band mit einer Kamera auszustat-
ten, die selbststindig erkennt, wenn eine Etikette
nicht vollstindig gedruckt wurde — und diese dann
automatisch aussortiert. Auch Technologien wie
Rontgen- oder Metallsuchgerite werden je nach
Branche vermehrt nachgefragt. Die neuen tech-
nischen Mittel er6ffnen uns und damit unse-

rer Kundschaft spannende neue Méglichkeiten.

Wie darf man sich einen Mandatsablauf

bei der IBAG vorstellen?

Nach der ersten Kontaktaufnahme begleiten wir Fir-
men von der Planung Gber die Fertigung der Forder-
anlage bis hin zu deren Installation. Wichtig ist dabei,
dass man uns idealerweise so frih wie méglich mit
ins Boot holt. So kénnen wir uns im Vorfeld einen
Eindruck von den Gegebenheiten vor Ort machen
und die Kundenanspriiche und -wiinsche ideal adres-
sieren. Das ist besonders dann wichtig, wenn wir,

so wie es im Projekt von A. Vogel der Fall war, eine
Verbindung zwischen zwei bestehenden oder neuen
Anlagen schaffen missen. Im Optimalfall machen wir
im Vorfeld ein gemeinsames Vorprojekt, was natiir-
lich von den Moglichkeiten des Kundenbetriebs
sowie dem Projektumfang abhingt. Darauf basierend

Vor allem Anlagen fir die Lebensmittel- oder Pharmaindustrie missen strengen Auflagen genliigen und damit hochste Anforderungen erfillen.
Es verwundert daher nicht, dass sich Firmen aus diesen Branchen an die IBAG Foérdertechnik AG wenden.

erarbeiten wir gemeinsam eine passende Lésung.
Wird unsere Offerte angenommen, konstruieren
und fertigen wir die Forderanlage bei uns, bevor wir
sie dann vor Ort beim Kunden installieren. Es gibt
aber auch Firmen, die letzteren Schritt lieber selbst
umsetzen mochten und die Anlage selbst montieren.
Den anschliessenden Unterhalt sowie die Wartung
erbringen wir dann auf Kundenwunsch ebenfalls.

Die Coronpandemie hat die Supply Chains
arg strapaziert und gleichzeitig die
Nachfrage nach Logistikdienstleistungen
erhoht. Hatte dies auch Auswirkungen

auf lhren Betrieb und lhre Kundschaft?

Die Auswirkungen waren fiir uns alle sicherlich spiir-
bar. Es herrschte lange Zeit viel Unsicherheit, was
wir insbesondere im Anlagenbau gemerkt haben.
Viele Betriebe haben in dieser Zeit sozusagen die
Notbremse gezogen und ihre Grossprojekte, wenn
moglich, gestoppt, um Geld zu sparen. Nun norma-
lisiert sich die Lage und wir sind dank der Tatsa-
che, dass wir viele Teile und Komponenten selber
inhouse fertigen oder am Lager haben, in der Lage,
die Nachfrage unserer Kundschaft zu decken.

Weitere Informationen unter
wwww.ibag.biz
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foerdertechnik

Uber die IBAG Fordertechnik AG

Seit dem Jahre 1972 ist das Unternehmen ein
treuer Begleiter der Industrie im In- und Aus-
land. Im Werk in Hori, Zurich konstruieren die
IBAG-Spezialist:innen Forderanlagen nach den
aktuellsten Kundenbedirfnissen. Die Anlagen
beférdern von offenen Lebensmitteln bis hin zu
verpackten Waren das gesamte Produktsorti-
ment. Hauptsachlich ist IBAG in der Nahrungs-
mittelindustrie tatig, durfte und darf aber

flr etliche weitere Industriezweige Anlagen
realisieren. Die eigene Konstruktion sowie die
Fertigung der meisten Komponenten im Hause
erlauben es dem Betrieb, eine hochstehende
Quialitat zu marktgerechten Preisen und hoher
Verfligbarkeit anzubieten.
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er Chemiekonzern BASF SE Ludwigshafen
D hat 2019/2020 ein neues technisches Material-

versorgungslager in Frankenthal errichtet und
in Betrieb genommen. Auf einer Fliche von 17700 qm
lagert hier alles, was der gesamte Konzern in Lud-

wigshafen und Umgebung zum Betrieb des Verbund-
standortes mit ca. 34000 Mitarbeitenden benétigt.

Das zentrale Materialversorgungslager hat das Ziel, die
Lagerbestinde in den einzelnen Bereichen des BASF-
Konzerns zu reduzieren. 95 Mitarbeitende sind im
technischen Versorgungslager beschiftigt. Von dort aus
werden 20000 Kunden, d.h. alle zur BASF SE zuge-
hérigen Einheiten und Kontraktoren im Grossraum
Ludwigshafen, mit Ware aus den Bereichen Elektro-
und Prozesstechnik, Rohrleitungstechnik, Maschi-
nenelemente, Laborequipment und Werkzeuge sowie
personliche Schutzausristung, Hygieneartikel etc.
versorgt. Die BASF SE ist dabei der verantwortliche
Betreiber des Materiallagers, das operative Lagerge-
schift wird durch die BASF Logistik GmbH betrieben
und die Zustellung der Waren an die einzelnen Berei-
che des Konzerns erfolgt tiber einen Kontraktor, der
die Ware per 24-Stunden-Service und bei Bedarf per
Eilzustellung innerhalb von zwei Stunden ausliefert.

Mit dem zentral gesteuerten Lager- und Logistik-
konzept schaftt es BASF, Verwaltungsaufwand und
anfallende Titigkeiten bei Wareneingang, Lagerung
und Versand des Bedarfsmaterials effizient zu biin-
deln. Auch der Werksverkehr wird entlastet, da die
Versorgung und der Transport hin zu den einzel-
nen Bereichen mit dem technischen Material ausser-
halb des Campus in Ludwigshafen gesteuert werden.

«Im technischen Materialversorgungslager lagern ca.
16000 verschiedene Materialien zentral ein, die wir
bereithalten und dann von hier aus an die einzelnen
BASF-Bereiche deutschlandweit versenden. Die Disposi-
tion aller Artikel erfolgt zentral, wir kimmern uns um die
Sortimentsgestaltung und zudem um die Qualitétssiche-
rung der Waren, indem wir die relevanten Qualititskont-
rollen durchfithren», so Michael Wagner, Produktionsma-
nager Zentrale Versorgung / Operation Manager BASF
Logistik GmbH. «Wir liefern die Artikel in der Regel
innerhalb von 24 Stunden aus — oder auch schneller, wenn
dringender Bedarf besteht. Dafiir miissen wir in Franken-
thal die kurzfristige Verfiigbarkeit der Waren sicher-

stellen und entsprechende Lagerkapazititen schaften.»

Auch die sogenannte «Cross Dock Ware», Ersatz-
teile, die speziell fiir bestimmte Anlagen benétigt
werden, gehen im neuen Zentrallager ein. Diese
werden dort verbucht und qualititsgepriift. Auch
hier erfolgt der Versand an den Empfinger ab Werk
innerhalb von 24 Stunden nach Wareneingang.

DAS BEWEGEN
VON LASTEN -J

EINFACH MACHEN
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hin zum Autostore AKL und vom Autostore-Kleinteilelager zum Versandbereich.

Im Wareneingang gehen zentral tiglich etwa 40
LKW-Ladungen ein, die auf Bodenblock-Lagern vor
der Qualititsprifung zwischengelagert werden. Jihr-
lich sind hier im Schnitt 120000 Wareneinginge zu
verzeichnen. Vom Bodenblock-Lager aus wird die
Ware je nach Grésse und Art entweder in ein Schmal-
gang-Hochregallager gebracht oder in einem hoch-
modernen Autostore-Kleinteilelager gelagert.

Alle Artikel durchlaufen dabei die Qualititskon-
trolle — entsprechend der Fehleranfilligkeit bzw.
der Risikoklasse eines Produkts erfolgen perma-
nente Komplettprifungen der Waren, stichproben-
artige Priifungen oder auch Einzelpriifungen.

Zur Lagerung der Kleinteile hat sich die BASF Logis-
tik GmbH fiir ein Autostore-Lager entschieden. Das
automatische Kleinteilelager umfasst 10 500 Behil-
ter, in denen die Ware nach Artikeln sortiert einge-
lagert sind. Digital gesteuert werden die Behilter je
nach Bestellung robotergesteuert aus dem Autostore-
Lager entnommen und zu den Aushebungspunkten in
den davor eingerichteten Kommissonierarbeitsplitzen
gefiihrt. Entsprechend der Bestellungen entnehmen
die Kommissionierer die Waren aus dem Autostore-
Behilter und kommissionieren sie in Kunststoffbehil-
ter der BITO KLT-Serie. Hierbei werden zur ein-
facheren Unterscheidung blaue KL'T Behilter fiir die
Bestellware zur Auslieferung im 24-Stunden-Takt
und rote KI'T' Kommissionierbehilter fiir die Waren-
auslieferung im schnelleren Zwei-Stunden-Liefer-
modus verwendet. Etwa 45 LKW/Sprinter-Auslie-
ferungen gehen am Tag aus dem Materiallager raus.

Fahrerloser innerbetrieblicher
Warentransport mit LEO locative

Zum innerbetrieblichen Warentransport setzt die
BASF Logistik GmbH das fahrerlose Transportsys-
tem LEO locative von BITO-Lagertechnik ein. Im
Zuge des Neubaus im Jahr 2020 wurde LEO zunichst
nur zum Transport bzw. der Ubergabe der Waren aus
dem Autostore-Lager zum Versandbereich genutzt.
2021/2022 hat die Erweiterung des LEO locative-
Einsatzes vom Wareneingang tiber die Qualitits-
sicherung hin zum Autostore AKL stattgefunden.

Vom Wareneingang hin zum
Autostore-Kleinteilelager

Im Wareneingang nimmt LEO locative die bestiick-
ten Behilter auf. Diese werden dann zunichst zu
Qualititsprifungszwecken in verschiedene Bereiche
gebracht: Je nach Inhalt erhilt der Behiltertranspor-
ter wahlweise entweder den Befehl, die Qualitits-
prifung fir Elektroteile oder die Qualititspriifung
fiir Schlossereibauteile anzufahren. Die Steuerung
erfolgt dabei tiber eine einfache Tableteingabe.

Im Anschluss an die Qualititspriifung transpor-
tiert LEO locative die Behilter mit den gepruf-
ten Teilen tiber mehr als 100 Meter Wegstrecke
in die Nachbarhalle, in der sich ein Hochregal-
lager bzw. Autostore-Lager befindet.

Vom Autostore-Lager zum Versandbereich
Die im Hochregallager eingelagerten Artikel werden
per halbautomatischem Flurférderzeug zum Warenaus-
gang gebracht. LEO locative transportiert die Waren
in Behiltern aus dem Autostore-Lager zum Versand-
bereich. Uber Rollenbahnen gelangen die Behalter
mit der kommissionierten Ware vom Arbeitsplatz

zu einer vorgelagerten LEO locative Doppelstation.
Hier nimmt der LEO Transporter den Behilter auf
und bringt ihn zum Versandbereich. An einer dort
installierten LEO Doppelstation gibt das fahrerlose
Transportsystem den Behilter ab, wo er vom Ver-
sanddienstleiser entgegengenommen und fiir den
Versand fertig gemacht wird. Nach Entnahme der
‘Waren wird der leere Behilter iiber Rollenbahnen
wieder der LEO Station zugefiithrt und an den fahrer-
losen Behiltertransporter zuriick tibergeben. Dieser
bringt die leeren KLT Boxen weiter zur LEO Dop-
pelstation im Kommissionierbereich und gibt ihn
dort ab, damit dieser wieder befiillt werden kann.

Flexibler Behilter-Kurzstreckenlauf

mit langanhaltendem Effekt

«Mit LEO locative haben wir bei der BASF Logistik
GmbH einen automatisierten Behiltertransport-Kreis-
lauf geschaften, der sowohl auf Langstrecke als auch
auf Kurzstrecke tiglich viele Kilometer Laufwege und
damit Zeit der Mitarbeiter einspart. Der Vorteil ist, dass
der Kunde die Strecke dazu an den vorhandenen Platz
zwischen Wareneingang, Qualititsprifung, Autostore-
Lager, Kommissionierzone und Versandbereich indi-
viduell den Gegebenheiten anpassen kann. Dazu muss
keine separate Schnittstelle zur Steuerung geschaffen
werden oder IT oder WLAN integriert bzw. installiert
sein. LEO locative lduft iiber die optische Spur, die vom
Anwender zuvor selbst auf dem Boden geklebt wurde
—und dreht dann permanent seine Runden», so Daniel
Henn, Sales Manager/Transportsysteme BITO-Lager-
technik. «Je nach Bestellaufkommen ist im technischen
Materialversorgungslager der BASF Logistik GmbH
aktuell gut ein halbes Dutzend LEO Transporter im
Einsatz. Das flexible System lasst da ohne weitere tech-
nische Umstellung eine Erweiterung zu, sodass je nach
Bedarf aufgestockt oder auch Transporter zwischen
Transportstrecken ausgetauscht werden konnen.»

Michael Wagner: «Die Strecke zwischen Warenaus-
gang am Autostore-Kleinteilelager bzw. dem Kommis-
sionierbereich zum Versandbereich ist eine relativ kurze
Strecke. Dennoch sparen wir durch den Einsatz des

LEO locative.

Das fahrerlose Transportsystem

BIT0
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Automatisierter Behalter-Kurz-
und Langstreckenlauf

LEO locative der BITO-Lagertechnik Bittmann GmbH Gbernimmt im Neubau des technischen Material-
versorgungslagers der BASF SE in Frankenthal den Warentransport vom Wareneingang Uber die Qualitatssicherung

LEO locative-Systems sehr viel Zeit fiir den Transport
der Waren und fiir den Riicktransport der leeren Behil-
ter zum Autostore-Lager ein. Auf der deutlich lingeren
Strecke von Wareneingang tiber die Qualititsprifung
hin zum Autostore-Kleinteilelager sparen wir natiirlich
umso mehr Zeit. Es kommen am Tag etliche Kilo-
meter zusammen, die nicht physisch bewiltigt werden
missen. Dadurch kénnen wir viel schneller die Waren
aus dem Autostore fiir den Versand fertig machen und
weiterschicken und somit bestméglich den von uns
zugesagten Regelversand innerhalb der vorgegeben

24 Stunden einhalten bzw. kurzfristigere Bestellungen
bearbeiten. Zudem sparen wir Platz und Behilter, da
wir den Materialfluss kontinuierlich halten, die leeren
Boxen direkt wieder dem Kreislauf zufiihren und somit
eine Zwischenlagerung vieler Leerbehilter vermeiden.»

Einfache Inbetriebnahme

In dieses Projekt war ein BASF-Werkstudent involviert,
die Anwendung vom Autostore-Lager zum Versand-
bereich eigenstindig installiert, die Fahrtroute festge-
legt, die Spur geklebt und das ganze System inklusive
Aufbau der Stationen in Betrieb genommen hat. Daniel
Henn: «Das LEO locative-System ist wirklich ohne
spezielle Vorkenntnisse zu installieren und in Betrieb
zu nehmen. Da im Anwendungsfall Behiltertrans-

port vom Autostore-Lager zum Versand keine Ziel-
steuerung notwendig ist, ist hier ausser dem Spurband
am Boden und unseren Befehlsmarkern kein weiteres
Steuerungsmodul notwendig. Bei der Anwendungser-
weiterung vom Wareneingang tiber die Qualititssiche-
rung hin zum Autostore-Lager hat das LEO-Team die
Inbetriebnahme iibernommen und zudem die Ziel-
steuerung via Tablet eingerichtet. Ausserdem nutzt die
BASF Logistik GmbH auf dieser Transportstrecke die
neue automatische Ladestation, um die LEO Transpor-
ter ohne manuellen Eingriff mit Energie zu versorgen.»

Sicherheit im Ablauf

Auch die strengen Arbeitssicherheitspriifungen bei
BASF hat LEO locative mit Bravour bestanden.
Das System hat das Qualititssicherungsteam tiber-
zeugt. Der automatische Transporter stoppt per
Hindernisscanner sofort, wenn eine Person in den

Weg liuft oder ein Gegenstand dazwischen liegt.

«Ein Kollege aus Antwerpen hatte LEO locative
auf der LogiMAT entdeckt und uns davon
erzihlt. Nach einem Besuch im LEO Zentrum
bei BITO in Meisenheim waren wir dann direkt
von dem System iiberzeugt. Die Testversion
lief anschliessend vier Wochen bei uns vor
Ort und hat sich sofort bewahrt. - Nun lauft
LEO locative bei uns Kurzstrecke - die aber
permanent. Da kommen einige Kilometer am
Tag zusammen. LEO ist wie ein Mitarbeiter,
der ruhig und reibungslos unermiidlich seine
Runden dreht. Daher haben wir ihm auch
einen eigenen Namen gegeben. - Das System
ist ein kleiner Helfer mit grosser Leistung und
hat uns, ergdnzend zum hochautomatischen
Kleinteilelager, im Hinblick auf Industrie 4.0.
in unserem Materialversorgungslager weiter
ein gutes Stilick vorangebracht. Wir schét-
zen neben der einfachen Handhabung des
Systems auch seine Flexibilitiat sehr. Denn so
konnen wir schnell und problemlos tagewei-
se auf unterschiedliche Bestellaufkommen
reagieren. - Wir sind so begeistert von dieser
automatisierten aber einfach handlebaren Be-
haltertransportlésung, dass wir sie nun auch
im Bereich des Wareneingangs zur Qualitats-
prifung einsetzen werden.»

- Michael Wagner, Produktionsmanager
Zentrale Versorgung / Operation Manager
BASF Logistik GmbH
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Wenn der Rohstoffhandel ins Stocken gerat

Eine der Hauptaufgaben der internationalen Logistik besteht im Transport von Rohstoffen. Aktuell wird aufgrund
von pandemiebedingten Lieferengpassen sowie dem Ukraine-Konflikt viel Gber Rohstoffknappheit gesprochen.
Wie prasentiert sich die Lage wirklich und welche Auswirkungen hat dies auf die rohstoffhungrige Schweiz?

ie Schweiz gilt als vermégendes Land. Und
D das zu Recht. Doch der Reichtum der Schweiz

griindet primir auf ihrem Finanzsektor, der
Industrie sowie dem Technologiesektor. Wenn es hin-
gegen um das Vorkommen von Rohstoffen geht, gilt
die Schweiz als vergleichsweise arm. Hierzulande wer-
den vornehmlich Kies, Kalkstein, Ton, Granit und Salz
abgebaut. Metalle wie Kupfer, das in unzihligen tech-
nischen Geriten Verwendung findet, sucht man bei uns
praktisch vergebens. Eine andere zentrale Ressource,
tber die wir in der Schweiz glicklicherweise in grossen
Mengen verfiigen, ist Wasser. So wird etwa die Gegend
im Dreieck von Brugg, Windisch, Gebenstorf, Turgi,
Stilli und Untersiggenthal am stidlichen Rand des
Jura als das «Wasserschloss der Schweiz» bezeichnet.

Wihrend es uns also an Grundmaterial fiir den Haus-
bau sowie Trinkwasser nicht mangelt, miissen andere
Rohstoffe importiert werden. Zu den international
am stirksten nachgefragten und damit am haufigsten
gehandelten Rohstoffen gehoren Rohdl, Stahl, Soja-
bohnen, Eisen, Kupfer sowie Gold, Aluminium und
Silber. Keines davon wird hierzulande gewonnen. Da
bleibt nur der Import, denn der Rohstoffhunger der
Schweiz ist hoch: Wie die Zeitung «Der Bund» in
einem Analyseartikel zum Stand der schweizerischen
«Agenda 2030» vor Kurzem festhielt, leben Schweize-
rinnen und Schweizer auf grossem Fuss. Das zeigt sich
angesichts des sogenannten «Material-Fussabdrucks»,
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der den inlindischen Rohstoffverbrauch abbildet. Er
beriicksichtigt neben den in der Schweiz gewonne-
nen Rohstoffen auch die Menge aller Rohstoffe, die im
Ausland fiir die Herstellung und den Transport der in
der Schweiz verbrauchten oder genutzten Giiter sowie
Dienstleistungen verwendet werden. 2019 belief sich der
Material-Fussabdruck auf gut 147 Millionen Tonnen.
Der Rohstoffverbrauch wichst zwar kontinuierlich an,
allerdings weniger stark als die Bevélkerung — pro Per-
son hat der Material-Fussabdruck in den letzten Jahren
also abgenommen. Dennoch verbrauchen Schweizerin-
nen und Schweizer immer noch zu viele Ressourcen:
Auf der Liste der Lander mit dem hochsten Pro-Kopf-
Verbrauch liegt die Schweiz auf Platz 24 von 160 und
befindet sich damit vor den USA, China sowie simt-
lichen europiischen Nachbarstaaten. Dass wir dem-
entsprechend hierzulande auch zu viel Mull produzie-

ren (214 Prozent mehr als 1970) iiberrascht nicht.

Importe fiir fast 300 Milliarden Franken
Doch welche Rohstoffe importiert die Schweiz genau
— und woher kommen sie? 2021 wurden laut Bun-
desamt fiir Statistik Giiter im Wert von 296,5 Mil-
liarden Franken eingefiihrt. Der Grossteil davon,
sprich 61 Prozent, fanden tber Europa ihren Weg
hierher. Am héufigsten importiert wurden Edelme-
talle sowie Edel- und Schmucksteine, und zwar im
Wert von 93,434 Milliarden Franken. Darauf folg-

ten chemisch-pharmazeutische Produkte mit einem

Gesamtwert von 54,995 Milliarden sowie Maschi-
nen, Apparate und Elektronik-Giiter fiir 54,9 Mil-
liarden. Diese drei Kategorien stellen tibrigens auch
die Top-Drei der schweizerischen Exporte dar,
wobei die chemisch-pharmazeutischen Produkte
vor den Edelmetallen die Pole-Position belegen.

Die Zahlen belegen, wie stark die Schweiz als ressour-
cenarmes Land auf einen gesunden In- und Export
angewiesen ist. Eine funktionierende internationale
Supply Chain stellt dafiir die Grundvoraussetzung dar.
Doch genau die ist aktuell weniger stabil als noch vor
einigen Jahren. Ein Grund dafiir liegt nach wie vor in
der Corona-Pandemie. Das zunehmend globalisierte
Wirtschaftssystem zeigt sich noch immer anfillig fir
einen Virus, der einen Grossteil der Welt zu Lockdowns
sowie temporiren Downsizing-Massnahmen ihres
wirtschaftlichen Outputs zwingen kann. Ein weiteres
aktuelles Problem stellt der Krieg in der Ukraine dar.
Nebst der humanitiren Katastrophe 16st der Konflikt
weitere materielle Engpisse aus. Wie der Wirtschafts-
verband Economiesuisse schreibt, legt der Krieg offen,
wie abhingig Europa von russischem Gas ist und wie
wichtig die Ukraine sowie Russland fiir die weltweite
Weizen- und Sonnenblumendélproduktion sind. Zudem
werde gerne vergessen, dass beide Linder auch bei
diversen anderen Rohstoffen wichtige Lieferanten fiir
den Weltmarkt darstellen. Der Krieg verschirfe damit
bereits vorhandenen Lieferengpisse: Die Produktion

von Computer-Chips, Autos, elektronischen Geriten
oder Baumaterialien werde erschwert und verteuert.

Keine gute Vorzeichen

Bis anhin war erwartet worden, dass sich die Lage bei
den Halbleitern (eine essenzielle Komponente fiir die
Chip-Herstellung) ab diesem Sommer wieder etwas
entspannen wirde. Doch nun sind mit der Ukraine und
Russland zwei Linder im Kriegszustand, die fiir Chips
wichtige Inputfaktoren produzieren, hilt Economiesu-
isse fest. Drei Rohstoffe sind fiir Halbleiter von zentraler
Bedeutung: Russland gehort zu den wichtigsten Nickel-
und Palladium-Exporteuren. Die Ukraine ist der welt-
weit grosste Neon-Produzent. Seit Kriegsbeginn stockt
die Produktion und die Reserven werden wohl nur
noch fiir wenige Monate ausreichen. Es sei daher nicht
unwahrscheinlich, dass die globale Chip-Produktion

ins Stottern gerit. Lingere Wartefristen und steigende
Preise diirften die Folge davon sein. Fiir den Technolo-
giestandort Schweiz ist dies eine schlechte Nachricht.

Die Economiesuisse-Expert:innen ziehen in ihrer
Analyse ein entsprechend erntichterndes Fazit: Liefer-
schwierigkeiten und Rohstoffpreissteigerungen ddmp-
fen die Konjunktur und verhindern, dass die Weltwirt-
schaft nach der Pandemie wieder stark Fahrt aufnimmt.
Die sowieso schon hohe Inflation steigt weiter an. Es
droht Stagflation — also die Kombination von schwa-
chem Wirtschaftswachstum und hoher Inflation.

— Strategie, Organisation & Markt
— Operations & Technology

— Corporate Finance

— Digital Process Transformation

Helbling Business Advisors
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Wo Technik-Know-how auf Logistik-Fachwissen trifft

Die meisten Logistikunternehmen transportieren Ware von A nach B. Die Fastlog AG kann mehr: Dank technischer Expertise bringt sie
unter anderem technische Gerate auf Vordermann und fihrt diese flr eine weitere Nutzung in die Kreislaufwirtschaft zurtck.
Die Ware wird dabei auf Kundenwunsch von A nach B, C oder D geliefert. Das ist nicht nur enorm praktisch - sondern auch nachhaltig.

Ulrich Walt
CEO Fastlog AG
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Ulrich Walt, der Ruf nach mehr Nachhaltigkeit
riickt auch das Thema «Kreislaufwirtschaft»
immer mehr in den 6ffentlichen Fokus.

Dies ist ein Handlungsfeld, das die

Fastlog AG verstiarkt abdeckt.

Das stimmt und diese Besonderheit ist bei uns sozusa-
gen «historisch» gewachsen: Unsere Urspriinge liegen
im Feld des ICT- und Telekommunikationsgeschifts.
Darum ist das Verstindnis fiir Technologie, Recyc-
ling sowie fiir die Wiederaufbereitung und Nutzung
von Komponenten tief in unserer DNA verankert.
Heute kombinieren wir dieses Fachwissen mit unserer
Logistik-Expertise. Dadurch sind wir in der Lage, fiir
unsere Kundschaft nicht nur die klassische vorwirts-
gerichtete Logistik zu erbringen, sondern sie tiber die
vollen 360 Grad der Kreislaufwirtschaft zu begleiten.

Wie darf man sich diese Dienstleistung
konkret vorstellen?

Lassen Sie es mich anhand eines Beispiels erldutern.
Die Kreislaufwirtschaft folgt dem Ansatz, dass man
gewisse Materialien und Komponenten aufberei-
tet und — anstatt diese einfach zu entsorgen — einer
erneuten Nutzung zufiihrt. Wenn wir nun von einem
Unternehmen zum Beispiel technische Gerite wie
Router oder Netzwerkkomponenten erhalten, sich-
ten wir diese und nehmen eine Triage vor. Dieje-
nigen, die noch brauchbar sind, «refurbishen» wir.

Das bedeutet, dass wir die Gerite generaliiberholen,
reinigen und priifen. Wo nétig, nehmen wir wei-
terfithrende Reparaturen vor. Anschliessend kom-
men unsere Logistikdienstleistungen zum Tragen:
Wir konfektionieren die Gerite neu und ersetzen
Zubehor, wie etwa fehlende Netzteile, mit maxima-
ler Effizienz. Danach fiihren wir die Gerite ihrer
neuen Bestimmung und Destination zu. Auch das
sogenannte «Staging» ist eine wichtige Dienst-
leitung, die dabei zum Tragen kommen kann.

Was versteht man darunter?

Wir bringen das jeweilige Gerit auf den aktuells-
ten Stand, etwa indem wir eine andere Software
installieren oder eine Neukonfiguration vorneh-
men. Dadurch vereinfachen wir die Nutzung enorm:
Alles, was der Empfinger oder die Empfingerin
tun muss, ist, das Gerit einzustecken und loszule-
gen. Dieses Staging wird unseres Erachtens kinftig
noch deutlich wichtiger werden, fir viele Firmen.

Inwiefern?

Die fiir die Entwicklung von technischen Devices
benétigten Rohstoffe werden knapper und ihre Ver-
fiigbarkeit ist aufgrund der geopolitischen Lage ein-
geschrinkt. Aus diesem Grund werden éltere Gerite
wieder hervorgeholt, auf Vordermann gebracht und
dann dem Kreislauf erneut zugefiihrt. Das hat nicht
nur mit finanziellen Uberlegungen zu tun, sondern
basiert auch auf dem Nachhaltigkeitsgedanken: Gerite
einfach zu entsorgen, obschon man ihren Lebens- und
Nutzungszyklus verlingern konnte, ist eine Hand-
lung, die keinem Unternehmen mehr gut zu Gesicht
steht. Wir von Fastlog kénnen diesen Betrieben alles
aus einer Hand anbieten: Wir nehmen die Gerite an,
machen sie fit fiir ihren kiinftigen Einsatz und liefern
sie dann direkt an den neuen (oder alten) Empfinger.

Ihr Unternehmen benétigt aufgrund

der breiten Angebotspalette

Expertinnen und Experten aus
unterschiedlichen Fachdisziplinen.

Das ist richtig, wir benétigen sowohl fundiertes techni-
schen Know-how als auch Logistik-Expertise. Darum
muss es uns gelingen, fiir Fachleute beider Disziplinen
attraktiv zu sein. Ein Vorteil unseres Unternehmens ist
die Tatsache, dass unsere Arbeit sinnstiftend ist und
dem Nachhaltigkeitsgedanken entspricht. Das alleine
reicht aber nicht, man muss mehr tun, um als Arbeit-
geber attraktiv zu sein. Aus diesem Grund bieten wir
unter anderem nicht weniger als 17 unterschiedliche
Arbeitsmodelle an, die unseren Teammitgliedern maxi-
male Flexibilitit sowie eine gesunde Work-Life-Balance
ermoglichen. Wir denken zudem, dass unsere Kombi-
nation der verschiedenen fachlichen Titigkeiten eine
spannende Kultur schafft, die sich durch Dynamik und
Innovation auszeichnet. Und das zieht natiirlich ebenfalls
junge Talente an. Diese sind fiir uns ganz wichtig, denn
die Konkurrenz, auch international, schlift nicht. Dank
unserer schnellen Reaktionszeiten sowie kurzen Liefer-
wege verfligen wir aber tiber eine optimale Ausgangslage.

Welche Themen werden die Fastlog

AG kiinftig beschiftigen?

Das Handling von Batterien wird immer wichtiger,
auch unter dem Gesichtspunkt der Kreislaufwirtschaft.
Entwicklungen wie die E-Mobilitit werfen die Frage
auf, was mit der zunehmenden Anzahl an Batterien
geschieht. Moderne Lithiumbatterien eréffnen neue
Potenziale und durchringen daher immer mehr Berei-
che unseres Lebens. Diese Entwicklung stellt uns auch
in Sachen Keislauflogistik vor ganz neue Fragestel-
lungen. Wir von Fastlog beschiftigen uns mit diesen
Fragen und bereiten uns darauf vor, in diesem Feld die
nachhaltige Kreislaufwirtschaft ebenfalls zu fordern.

Wie kann man das Know-how sowie

die Dienstleistungen der Fastlog

AG in Anspruch nehmen?

Indem man sich direkt bei uns mit dem mel-

det und uns das eigene Anliegen erldutert: Wel-
che Stossrichtung méchte man einschlagen, welche
Anforderungen bestehen und wo liegen allfillige
Herausforderungen? Basierend auf dieser ersten
Auslegeordnung finden wir eine passende Losung
und skizzieren das gemeinsame Vorgehen.

Weitere Informationen unter
www.fastlog.ch

Uber die Fastlog AG

Als Schweizer Firma identifiziert sich die Fast-
log AG mit den typischen Schweizer Werten:
Qualitat, Ehrlichkeit, Sicherheit, Loyalitat und -
ganz zuoberst - Zuverlassigkeit. Auch die Flexi-
bilitat steht dabei im Fokus: 300 Mitarbeitende
an zehn Standorten erbringen spezialisierte

IT- oder Logistik-Dienstleistungen fir eine breit
aufgestellte Kundschaft. Bei der Fastlog AG be-
kommt diese das volle Programm an Service-
und Logistikdienstleistungen, von Pre-Sales,
Warehousing, Distribution, On-Site-Services bis
zu After-Sales-Services.

JUNGHEINRICH AG - BRANDREPORT ==

Eine neue Dimension der Effizienz

Jungheinrich prasentiert auf der LogiMAT 2022 das automatisierte Behalter-Kompaktlager PowerCube und eréffnet damit eine neue Dimension
der Effizienz im Lager. Der PowerCube Uberzeugt durch einzigartige Raumnutzung, maximale Flexibilitat, starke Performance sowie einfache physische
und digitale Integration in bestehende Lager. Die Jungheinrich Innovation setzt damit neue Massstiabe im Bereich der automatisierten Lagersysteme.

er PowerCube ist ein automatisiertes Behil-
D ter-Kompaktlager fir die besonders kom-

pakte Lagerung und Kommissionierung von
Kleinteilen und Stiickgut. Die Behilter werden in dem
modularen Regalsystem des PowerCubes in vertikalen
Kanilen bis zu 12 m hoch tbereinandergestapelt. Diese
Systemhohe erméglicht eine besonders platzefhiziente
Behailterlagerung auf kleinster Fliche. Das Ein- und
Auslagern der Behilter tibernehmen speziell entwi-
ckelte PowerCube-Shuttles, die sich automatisch unter-
halb des Regalsystems bewegen. Durch dieses Prinzip
bietet der PowerCube gegeniiber anderen Behilter-
Kompaktlagern den entscheidenden Vorteil, dass das
Lager nach oben flexibel aufgebaut werden kann und
auch an individuelle Dachformen anpassbar ist.

Fir Jungheinrich Vertriebsvorstand Christian Erlach
ist der PowerCube die passende Antwort auf eine
Vielzahl aktueller Herausforderungen in der Intra-
logistik: «Unternehmen stehen unter immer stér-
kerem Zeitdruck oder geraten in ihrem Lager an
Kapazititsgrenzen. Der PowerCube ist die per-

fekte Losung, um unter diesen Bedingungen die
Effizienz im Lager signifikant zu erhéhen und die
eigene Wettbewerbsfihigkeit zu steigern. Durch
seine extrem hohe Kompaktheit und die hohe Per-
formance verindert der PowerCube Raum und Zeit
im Lager.» Der PowerCube ist eine ideale Losung
fir die Kundschaft, die den Einstieg in die Auto-
matisierung plant, oder auch fiir den brancheniiber-
greifenden Einsatz im E-Commerce. «Ob als Stand-
alone-Losung, Erginzung fiir Breitganglager oder als
Herzstiick einer komplexen Automatikanlage — mit
dem PowerCube kann unsere Kundschaft das Poten-
zial ihres Lagers vollstindig ausschopfen», so Erlach.

Einzigartige Raumnutzung

und hohe Lagerdichte

Durch die ultrakompakte vertikale Anordnung der
Behilter nutzt der PowerCube den Lagerraum ideal
aus und erreicht eine viermal hohere Lagerdichte als

ein herkommliches Fachbodenregal. Die Systemhéhe

von bis zu 12 m macht den PowerCube zum hochs-
ten Behilter-Kompaktlager seiner Klasse. Das schafft
Platz im Lager, der fir eine Sortimentserweiterung
oder andere Zwecke genutzt werden kann. Auch in
puncto Flexibilitit ist der Jungheinrich PowerCube
auf dem Markt einzigartig. Das automatische Behil-
ter-Kompaktlager kann auf normalen Industriefuss-
béden ohne aufwendiges Uberarbeiten, wie Uberfrisen
und Schleifen, errichtet werden und lisst sich des-
halb problemlos in bestehende Lagerhallen integrie-
ren. Da sich die Shuttles unter den Behiltern bewegen,
lisst sich der PowerCube nach oben einfach erwei-
tern und an verschiedene Gebéudestrukturen anpas-
sen. Im Bedarfsfall kann er zudem an eine individu-

ell geplante Fordertechnik angeschlossen werden.

Starke Performance der Shuttles

Die neu entwickelten PowerCube-Shuttles bewegen sich
mit einer maximalen Geschwindigkeit von 4 m/s und einer
Beschleunigung von bis zu 2 m/s%. Sie kénnen gleichzei-
tig zwei Behilter mit jeweils 50 kg Ladung innerhalb des
PowerCubes transportieren. Dabei sind die Shuttles in der
Lage, sich automatisch in der Ebene unterhalb des Power-
Cube-Regals zu bewegen. Durch die skalierbare Anzahl
an Shuttles kann der Durchsatz des PowerCubes bei stei-
gender Nachfrage oder einer Sortimentserweiterung flexi-
bel angepasst werden. Dank ihrer Hochleistungs-Lithium-
Tonen-Batterien, die wihrend des Betriebs jeweils an den
Arbeitsstationen zwischengeladen werden, sind die Shut-
tles ohne Stillstandzeiten 24 Stunden am Tag einsatzbereit.
Das sorgt fiir einen hohen Systemdurchsatz und macht die

Batterien zu einem wichtigen Grund fiir die starke Per-
formance des PowerCubes. Die Lithium-Ionen-Batterien
der Shuttles tiberzeugen dariiber hinaus mit ihrer geringen
Wirmeentwicklung und dem daraus resultierenden gerin-
gen Einfluss auf die Umgebungstemperatur innerhalb des
Behilter-Kompaktlagers. Ein weiterer Pluspunkt: Da die
Shuttles zu Wartungsarbeiten aus dem PowerCube auf
Bodenniveau entnommen werden konnen, ist anders als
bei Wettbewerbssystemen keine Wartungsbithne nétig.

Smarte IT-Integration fiir maximale Leistung
Jungheinrich verbindet beim PowerCube efhiziente
Abliufe und eine innovative Hardware mithilfe einer
hochmodernen Softwaretechnik. Vorteile sind hier etwa
die einfache Anbindung an die vorhandene IT-Infra-
struktur aufseiten der Kundschaft sowie die Auslegung
der Software fiir maximale Flexibilitit hinsichtlich
Prozess- und Leistungsanforderungen. Junghein-

rich prisentiert mit dem PowerCube einen integrier-
ten und ganzheitlichen Ansatz fiir die Zukunft der
Behailter-Kompaktlagerung und 16st sein Versprechen
fir eine neue Dimension der Effizienz im Lager ein.

Uber Jungheinrich

Seit 70 Jahren treibt Jungheinrich, als einer

der weltweit filhrenden Losungsanbieter flir

die Intralogistik, die Entwicklung innovativer
und nachhaltiger Produkte und Lésungen rund
um den Materialfluss voran. Als Pionier seiner
Branche hat sich das Hamburger Familienunter-
nehmen dem Ziel verpflichtet, das Lager der Zu-
kunft zu gestalten. Im Jahr 2021 erwirtschaftete
Jungheinrich mit Gber 19000 Mitarbeitenden
einen Umsatz von 4,24 Mrd. Euro. Das globale
Netzwerk umfasst 13 Produktionsstandorte und
41 eigene Service- und Vertriebsgesellschaften.
Die Aktie ist im MDAX notiert.

JUNGHEINRICH
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i Um Logistik 6kologischer zu machen, reicht
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der Einsatz von E-Fahrzeugen allein nicht aus

Die Transportbranche muss griiner werden, idealerweise Uiber die gesamte Supply Chain hinweg. Diese Tatsache wird von niemandem mehr
gross bestritten. Doch wie kann ein Industriezweig, der auf Mobilitat und Fahrzeugverkehr beruht, nachhaltig sein? Ansatze dafur gibt es viele und .
wie ein Blick in die Branche zeigt, sind E-Mobilitdt und Digitalisierung essenzielle Faktoren, um Lieferketten weltweit naturvertraglicher zu machen.

evor man sich dariiber Gedanken macht, wie
B die weltweite Transport- und Logistikbranche

Skologischer werden kann, muss man sich
deren Grosse vor Augen fithren. Am besten klappt das
mit einigen Statistiken — und die Zahlen sind gewaltig:
Im Jahr 2020 wurden weltweit 131 Milliarden Pakete
verschickt, wie der «Parcel Shipping Index» von Pitney
Bowes aufzeigt. Eine gewaltige Summe. Um diese Zahl
korrekt einordnen zu konnen, muss man wissen, dass
nur ein Jahr zuvor die 100-Milliarden-Grenze zum
ersten Mal iberhaupt geknackt wurde. Das heisst, der
Rekordwert des Vorjahres wurde bereits im Folgejahr
um ein ganzes Dirittel tiberboten. Dadurch wird mehr
als augenfillig, wie stark die Nutzung von Lieferdienst-
leistungen wihrend der Pandemie zugenommen hat.
Oder anders ausgedrickt: 2020 wurden 4160 Pakte
ausgeliefert — pro Sekunde. Ein Ende dieser Entwick-
lung ist nicht abzusehen, im Gegenteil: Marktbeobach-
ter:innen gehen davon aus, dass sich diese Zahl in den
kommenden ftinf bis sechs Jahren verdoppelt kénnte.

Die Kennziffern, die sich nur auf Pakete beziehen und
Transportgliter wie Rohstoffe, Nahrungsmittel und
weitere aussen vor lassen, belegen, welche enorme Rele-
vanz der Logistiksektor fiir unsere moderne Gesell-
schaft hat. Dementsprechend relevant ist er auch fur
die Nachhaltigkeitsthematik, schliesslich muss jedes
einzelne dieser 131 Milliarden Pakete per Luft, Was-
ser oder Strasse an seinen Bestimmungsort gebracht

ANZEIGE

werden. Damit verursachen Logistik und Transport
gemiss WEF-Studien derzeit mehr als 5,5 Prozent
aller CO,-Emissionen weltweit. Tendenz steigend.

Ein Sektor im Wandel

In der Branche weiss man um den Handlungsbedarf
in Sachen Nachhaltigkeit und ist auch bereit, die-

ser Verantwortung nachzukommen. Dies ldsst sich
einerseits auf intrinsische Uberzeugung zuriickfiih-
ren, gleichzeitig wird dies aber auch durch externe
Faktoren begtinstigt. Die heutigen Konsumentinnen
und Konsumenten verlangen nach moglichst 6ko-
logischen Logistiklésungen, unabhingig davon, dass
sie selber zu den Haupttreibern des Transportanstiegs
gehoren. Und junge Talente und Fachkrifte, die aktuell
hinderingend gesucht werden, fordern ihrerseits von
ihren Arbeitgebern okologische Verantwortlichkeit
ein. Darum stellt sich fiir Logistikgeschiftsfiihrerin-
nen und -geschiftsfithrer die Frage: Wo setzen wir an?

Ein wesentliches Handlungsfeld fir Logistikbe-
triebe, die nachhaltiger werden méchten, liegt im
Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen Antrie-
ben. Allen voran wird dabei, dhnlich wie im motori-
sierten Privatverkehr, auf E-Fahrzeuge gesetzt. Viele
Unternehmen setzen bei der Warenlieferung auf der
letzten Meile auf kleine E-Vans oder -Bikes, doch
auch E-Camions fiir den grossangelegten Giiterver-
kehr werden immer héufiger eingesetzt. Doch der

Moplast - das bunte
Verpackungs Sortiment!

Wechsel von Verbrennungsmotoren hin zu alternati-
ven Antrieben ist fiir Logistikdienstleister nicht nur
eine potenzielle finanzielle Herausforderung, son-
dern auch eine organisatorische: Eine E-Flotte ist
auf eine ausreichende Ladeinfrastruktur angewiesen
und die interne Expertise beztiglich Wartung, Repa-
raturen und Bedienung der neuen Fahrzeuge muss
erst aufgebaut werden. Das benétigt Zeit, schafft
Zusatzaufwand — und das alles, wihrend man den
laufenden Betrieb weiterhin aufrechterhalten muss.

Digitale Losungen sind ein Muss

Dass sich dieser Aufwand letztlich finanziell lohnen
wird, erachten Fachleute als gesichert: Angesichts
steigender Benzinpreise sowie der sich abzeichnenden
Olknappheit ist ein Wechsel zu alternativen Antrieben
eine logische Konsequenz. Dennoch muss jedes Unter-
nehmen fiir sich mit den beschriebenen Herausforde-
rungen fertig werden. Ein praktisches Hilfsmittel, um
diesen Transformationsprozess erfolgreich umzusetzen,
bietet die Digitalisierung. Das hat mehrere Griinde:
Moderne Flottenlosungen erlauben zum Beispiel

die datenbasierte Optimierung von Transportwegen,
Einsatzplinen und Fahrzeugauslastungen. Auf diese
Weise sparen Unternehmen Zeit, Geld und Trans-
portressourcen. Und nicht nur das Geschehen auf der
Strasse kann durch digitale Losungen sowie Automa-
tisierungsmassnahmen verbessert werden: Auch das
Lagermanagement sowie die Konfektionierung von

Moplast Kunststoff AG, CH-4410 Liestal, Tel. 061/926 86 00, Fax 061/ 926 86 09, eMail: info@moplast.ch

Paketen konnen im Zeitalter von «smarten» Forder-
bindern sowie intelligenten Robotern neu und bes-
ser angedacht werden. Der Kehrseite dieser digitalen
Medaille: Digitalisierungslésungen setzen ihrerseits
einen nicht unerheblichen finanziellen, zeitlichen und
personellen Aufwand voraus, um sie aufzusetzen, ein-
zufiihren und effektiv zu nutzen. Doch fiir Logis-
tikunternehmen lohnt es sich, auch diese Hiirde zu
nehmen, da die mittel- bis langfristigen Einsparungen
die initialen Investitionen mit der Zeit iiberwiegen.

Oko-Starthilfe fiir andere Branchen

Die Logistik kann und wird aber nicht nur durch eine
«interne» Reform zu mehr Nachhaltigkeit beitragen —
sie wird in Zukunft auch eine wichtige Akteurin sein,
um diverse Industriezweige okologischer zu machen.
Der Grund dafiir liegt in der Kreislaufwirtschaft. Die-
ses Prinzip besagt, dass die in Produkten verwende-
ten Materialien nicht einfach am Ende der Produkt-
lebensdauer entsorgt werden — sondern dass man sie
neu aufbereitet und anschliessend neuen Nutzungen
zufiihrt. Der Kreislaufwirtschaft wird zum Beispiel fiir
die Fertigungsindustrie, den Automobilsektor sowie
die Baubranche ein enormes Potenzial zugesprochen.
Demensprechend werden Logistikdienstleistungen

zunehmen, um Rohstoffe, Komponenten und Teile
zur Wiederaufbereitung und anschliessend an ihren
neuen Bestimmungsort zu bringen. Die Logistik wird
damit zum priméren Antrieb der Kreislaufwirtschaft.
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«Jedes Paket hat seine eigene Geschichte - wir sorgen fiir das Happy End»

Lange bevor der Begriff «<Nachhaltigkeit» zum Trendthema wurde, unternahm man bei DPD die notwendigen Schritte, um die eigenen CO,-Emissionen zu senken
und zu kompensieren. Proaktives Denken und Handeln gehort seit jeher zur Unternehmenskultur von DPD - und flihrte kirzlich auch zu einém Guinness-Weltrekord.

Tilmann Schultze
Geschaftsfiihrer
DPD Schweiz

ie Coiffeurin befindet sich in einer unangeneh-
D men Zwickmiihle: Thre Kundin sitzt bereits

mit geschnittenen und gewaschenen Haaren
vor ihr im Stuhl. Doch der bestellte Fohn wurde nicht
geliefert. Da bleibt der Hair-Artistin wohl nur noch
der Griff zum Laubbliser aus dem Schuppen...

Dieses Szenario ist Teil der neuen Kampagne
«Einfach liefern» von DPD Schweiz.

Tilmann Schultze, wie kam es dazu?

Wir wollen mit den sechs Videoclips unterschied-
liche Szenarien abdecken und auf humorvolle Weise
zeigen, wie wichtig die zuverlissige Paketlieferung fiir
unseren privaten und beruflichen Alltag ist. Der Slo-
gan «Einfach liefern» steht im bewussten Kontrast zur
Tatsache, dass die Zustellung eines Pakets «on time»
eine komplexe Organisation voraussetzt. Jede Liefe-
rung ist ein kleines Abenteuer. Dabei geht es um weit
mehr als «nur» Pakete: Jede Lieferung umfasst ein
Produkt, das in diesem Moment von unseren Kun-
dinnen und Kunden sehnlichst erwartet wird. Wie

das Coiffeursalon-Beispiel zeigt, steckt hinter jedem
Paket eine Geschichte und wir tun unser Moglichs-
tes, dass jede davon ihr Happy End bekommt.

Apropos Happy End: Die Nachhaltigkeit
wird in der Logistik immer wichtiger. Was
unternimmt DPD in diesem Handlungsfeld?
Das Thema ist in der Tat immer wichtiger gewor-
den. Fir uns selbst begann die Nachhaltigkeitsreise

mit der Erkenntnis, dass wir Teil des Problems sind.
Diesen wichtigen Reflexionsschritt haben wir schon
vor zehn Jahren unternommen, lange bevor Nach-
haltigkeit «in» wurde. Damals entstand bei DPD die
Idee, unsere Emissionen zu messen und diese Zahl
dann zu reduzieren. Heute haben wir als DPDgroup
unsere CO,-Emission in ganz Europa gegeniiber
2013 um 22 Prozent verringert, bis 2025 wollen

wir diesen Wert auf 30 Prozent steigern. Ein weite-
rer Schritt ist das Kompensieren unserer Emissio-
nen. Dies tun wir seit jeher, weswegen unsere Pakete
bereits seit 2012 CO,-neutral unterwegs sind.

Ein zentraler Nachhaltigkeitsaspekt

fiir die Logistik ist die E-Mobilitat.

Wo steht DPD diesbeziiglich?

In diesem Handlungsfeld nehmen wir ebenfalls eine
fithrende Position ein. Wir haben uns vorgenommen,
dass DPD Schweiz bis 2025 in mindestens zehn Stid-
ten Pakete mit emissionsarmen Fahrzeugen auf der
«letzten Meile» liefert. 2020 erfolgte ein Pilotprojekt
in Schaffhausen, wo wir den ausschliesslichen Ein-
satz von E-Fahrzeugen testeten. Inzwischen liefern wir
in Genf und Basel mit elektrischen Fahrzeugen und
demnichst kommt auch Bern hinzu, wo wir im Som-
mer ein neues Depot eréffnen. Und in den kommen-
den Monaten werden wir unsere Kundschaft in Ziirich
ebenfalls elektrisch beliefern. Bis 2025 soll ein Drittel
unserer Flotte aus E-Fahrzeugen bestehen und 2030
werden alle von uns eingesetzten Fahrzeuge emissions-
arm sein, sprich, es konnen auch etwa gasbetriebene
Wagen zum Einsatz kommen. Einen weiteren Meilen-
stein in Sachen «Nachhaltigkeit» haben wir kiirzlich
erreicht — und dabei einen Weltrekord aufgestellt.

Wie kam es dazu?

Die letzte Meile und damit die Lieferung von Pake-
ten an die Haustiire ist essenziell. Doch ein Gross-
teil unseres Verkehrs entsteht nachts, wenn unsere

Lastwagen zwischen den Depots verkehren. Dabei
wird rund die Hilfte unserer CO,-Emission gene-
riert. 2018 machten wir uns darum Gedanken, wie
wir dies dndern kénnen. Gemeinsam mit Design-
werk und Continental haben wir den E-LKW mit der
grossten Batteriekapazitit Europas auf die Schwei-
zer Strassen gebracht. Das Herzstiick des Fahrzeugs
bilden vier Batterien, von denen jede eine Tonne
wiegt. Mit diesem E-LKW haben wir im vergange-
nen Jahr einen Guiness-Weltrekord aufgestellt fir die
lingste gefahrene Strecke mit einem Elektrolastwa-
gen ohne Zwischenladung: ganze 1099 Kilometer!

Eine eindriickliche Leistung.

Noch besser als der Weltrekord an sich ist aber die
Tatsache, dass wir dank dieser Technologie 80 Ton-
nen CO, einsparen kénnen. Derzeit haben wir
zwei solche Fahrzeuge in Betrieb, in den nichsten
zwei Jahren werden nochmals vier E-LKWs hin-
zukommen und weitere werden sicher folgen.

Ein wichtiger Schrittin den
Nachhaltigkeitsbemiihungen von

DPD Schweiz ist der neue Green

CityHub, der in Basel Wolf eréffnet

wurde. Was zeichnet diesen aus?

Wir beliefern den Raum Basel aus Mohlin. Dadurch
kommt eine enorme Anzahl an Kilometern sowie viel
Zeitverlust zustande. Die Distanz machte es auch
unméglich, die Strecken mit E-Vans zuriickzulegen.
Ein CityHub war daher die logische Konsequenz. Sein
grosster Einfluss besteht darin, dass wir zwei LKW
direkt in den Hub fahren lassen koénnen, wo deren
Ladung dann von E-Vans ibernommen und elekt-
risch ausgeliefert wird. Auf diese Weise verringern wir
die Anzahl der gefahrenen Kilometer um 69 Prozent.
Hinzu kommt die Reduktion der Emissionen: Die bis
anhin eingesetzten zehn Dieselvans generierten 6200
Kilo CO,, heute sind es nur noch 1900 mit den E-Vans,
was einer Einsparung von 70 Prozent entspricht.
Sobald die bereits angesprochenen E-LKWs zum Ein-

satz kommen, wird diese Quote auf 98 Prozent steigen.

DPD als globale Gruppe hat sich in

Sachen Nachhaltigkeit bis 2030

ebenfalls ambitionierte Ziele gesetzt.

Das stimmt. Die Gruppe méchte bis 2025 mindes-
tens 350 grosse Stidte emissionsarm versorgen. Das
entspricht 260 Millionen Paketen pro Jahr, die per
E-Van, -Bike oder mit gasbetrieben Fahrzeugen
geliefert werden. Dafiir bendtigen wir 15000 alterna-
tive, emissionsarme Fahrzeuge, 250 neue City Depots
wie das in Basel sowie 6700 neue Ladestationen. Zu
diesem Zweck werden wir rund 200 Millionen Euro
investieren. Sie sehen: Nicht nur zu unseren Logistik-
services, sondern auch zu unseren Nachhaltigkeits-
massnahmen passt der neue Slogan «Einfach liefern».

Weitere Informationen unter
www.dpd.ch
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Nachhaltige Berufsbildung in der Logistik

Logistiker:in - der Weg zu einem der beliebtesten Berufe in der Schweiz.
Digitalisierung und Nachhaltigkeit als zentrale Komponenten der neuen Bildungsverordnung.

Dr. Beat Michael
Duerler
Prasident ASFL SVBL

mit einem persénlichen Laptop auszustatten und

diesen, an allen drei Lernorten einzusetzen. Am
Lernort Betrieb bestehen unterschiedliche Intensititen
des Einsatzes eines Computers. Einige Unternehmun-
gen, wie etwa die Post AG fiir die Fachrichtung Distri-
bution, stellen den Lernenden bereits heute Zeitfenster
zur Verfligung, um «digital» zu arbeiten. Andere Betriebe
verzichten aktuell immer noch auf den Einsatz eines PC.

Z iel ist, ab 2024 alle Lernenden Logistiker:innen

In den Berufsschulen ist die Digitalisierung bereits weit
fortgeschritten. Gut zwei Drittel der Deutschschwei-
zer Berufsfachschulen arbeiten bereits mit Laptop oder
Tablet im Unterricht und die OdA stellt den gesamten
Schulstoff auch digital zur Verfiigung. In der Romandie
wurden 2021 erste Pilotklassen gestartet und ab 2024
wird auch die Schule im Tessin digital aufgestellt sein.

Bleiben noch die Ausbildungscenter fiir die tiberbe-
trieblichen Kurse; bereits heute werden in der ganzen
Schweiz digitale Lern- und Priifungsmodule ein-
gesetzt. Zusammen mit der Abteilung fiir digitale
Medien der Schweizer Armee in Bern wurden zahl-
reiche Module in allen drei Landessprachen erarbeitet
und seit Beginn dieses Jahres schweizweit eingesetzt.

Nachhaltigkeit

Oft wird dieser Begriff im Zusammenhang mit
Okologie und Umweltschutz verstanden. Aber
auch die Nachhaltigkeit der Versorgungsketten
im Sinne der Resilienz wird immer wichtiger.

Bereits die heutigen Unterlagen zur beziehungs-
weise zum Logistiker:in EBA und EFZ erhalten

zahlreiche umweltrelevanten Kompetenzen und diese
sollen im neuen Berufsbild noch ausgebaut werden.
Der Begriff «Reverse Logistics» umfasst alle Prozesse
und Abliufe vom Riicksenden eines online bestell-
ten Produktes bis zur fachgerechten Entsorgung mit
dem entsprechenden Recycling der Wertstoffe.

Eine weitere Herausforderung sind die zahlreichen
Stérungen, welchen globale Versorgungsketten ausge-
liefert sind. Auch singulire Ereignisse wie die Blockie-
rung des Suez-Kanals haben gezeigt, wie empfind-
lich gesamte globale Logistiknetze sind. Die Grenzen
des globalen Handels wurden uns vor Augen gefiihrt
und Fragen wie lokale Produktion, Lagerung vor Ort,
Sicherheitsbestinde u.v.a.m. wurden wieder aktuell.

Lieferketten sind nicht nur unterbrochen, sondern
vollstindig gekappt. Dies ist eine Herausforderung fiir
die Logistik. Die weltweiten Versorgungsketten miis-
sen resilienter gestaltet werden, mégliche Stérungen

mussen antizipiert werden und globale Supply-
Chain-Szenarien sind notwendig, um die internatio-
nalen Versorgungswege sicherzustellen. Die Logis-
tik nimmt diese Herausforderung an und entwickelt
moderne, nachhaltige Netzwerke fiir die Zukunft.

Nachhaltige Berufsbildung

Die Marktentwicklung spricht fir die Logistik. Es ist
eine boomende Branche, aber aus unterschiedlichen
Griinden wird es nicht einfacher werden, alle Stellen
in der Logistik zu besetzen. Generell fehlen Fachkrifte
auf dem schweizerischen Arbeitsmarkt, etwa im Trans-
port, im Gesundheitswesen und auch im Detailhan-
del. Eine nachhaltige Berufsbildung wird hier immer
wichtiger. Diese umfasst einerseits die Berufslehre aber
auch die Moglichkeiten der hoheren Berufsbildung.

Bei jahrlich insgesamt tiber 2200 Logistiker:innen
mit EBA oder EFZ ist die Moglichkeit der Wei-
terbildung sehr wichtig. Jeder Abschluss sollte

Anschluss an eine hohere Berufsbildung bieten.
Ebenfalls richten sich die Angebote der hoheren
Berufsbildung an Quereinsteiger:innen oder Berufs-
umsteiger:innen aus anderen Branchen und bieten
ausgezeichnete Moglichkeiten in einer sehr erfolg-

reichen Branche: Supply — Logistik — Transport.

Der Logistiker mit Berufsprifung (eidg. Fachaus-
weis) bietet eine ausgezeichnete Ausbildung fiir erste
Fithrungsaufgaben und die héchste Stufe, der Logis-
tiker mit hoherer Fachpriifung (eidg. Diplom) ist ein
perfekter Einstieg in eine Logistikkarriere. Nattir-
lich ist das Weiterbildungsangebot sehr umfassend, es
bestehen weitere Moglichkeiten der héheren Berufs-
bildung im Transport (ASTAG), in der Beschaffung
(procure.ch), in der Spedition (spedlogswiss) und im
allgemeinen Supply-Chain-Management (GS1).

Fir Lernende, Einsteiger:innen oder Berufsumstei-
ger:innen bestehen sehr gute Chancen. Die Logisti-
kerlehre ist sehr beliebt und bietet auch Schulabsol-
vent:innen mit einem durchschnittlichen Abschluss
ausgezeichnete Moglichkeiten in der Zukunft.

Die Zahlen der Berufsabschliisse in der Logis-

tik werden weiterhin steigen, der Beruf ist noch
keine 35 Jahre alt und bereits in den «Top Ten»

der Schweiz. Logistiker:innen — eine Erfolgsge-
schichte mit Zukunftspotential. Fir die Mitarbei-
tenden in der Logistikbranche heisst dies einerseits
viel Arbeit, aber andererseits auch zahlreiche offene
Stellen und umfassende Karriereméglichkeiten.

www.svbl.ch
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Schweizerische Vereinigung fiir die Berufsbildung in der Logistik
Association Suisse pour la formation professionnelle en logistique
Associazione Svizzera per la formazione professionale in logistica
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Beim maritimen Transport

#FOKUSSUPPLYCHAIN ([

Verantwortung fuir die Natur iilbernehmen

Nacora International Insurance Brokers entwickelt und lanciert das erste weltweite

Transportversicherungsprodukt mit Schutzprogamm zur Erhaltung maritimer Lebensraume.

ie Warentransportversicherung hat eine lange
D Tradition. Erste Vertrige sind bereits aus dem

antiken Griechenland und frither bekannt. Mit
der Etablierung des Versicherungsmarktes Lloyds of
London im 17. Jahrhundert erfolgte die kontinuierliche
Entwicklung einer Versicherungspraxis, einhergehend
mit der Entwicklung des Welthandels. Heute werden
90 Prozent der Tonnage der weltweit transportierten
Gter tiber den Seeweg abgewickelt. Daraus ergibt sich
sowohl eine historische und zukiinftige Verantwortung.

Um dieser Verantwortung gerecht zu werden und ein
globales Interesse an diesem «Corporate Funding»-
Modell zu wecken, fithrt die zum Kithne + Nagel Kon-
zern gehorende Versicherungsgruppe Nacora Inter-
national Insurance Brokers, (www.nacora.com) mit

Sitz in Schindellegi SZ das erste Modell zum Erhalt
maritimer Lebensrdume ein. «Im Jahr des 50-jihri-
gen Firmenjubildums genau das richtige Signal», so

der Geschiftsfithrer der Nacora, Steffen Bergholz.

Als globaler Spezialanbieter von Transportversiche-
rungen wird Nacora mit seinen Produkten in Part-
nerschaft mit der Marine Megafauna Foundation
(MMEF) Projekte zur Erhaltung der maritimen Flora
und Fauna unterstitzen. Dabei geht es um Waren-
sendungen, welche iiber das digitale Buchungs-
system e-insurance vermittelt und bei der Axa XL
sowie der Zirich Insurance Company in tGber 50
Lindern mit jedem Versicherungsabschluss plat-
ziert werden. Beide Versicherungsgesellschaften sind
mit sehr gutem Financial Ranking gezeichnet.

Diese Nacora-Initiative trifft auf ein starkes Enga-
gement und die Beteiligung aller Partner der an der
Logistikkette Beteiligten, d.h. der Verlader, die sich
bewusst fiir eine nachhaltige Transportversicherung
entscheiden, wenn sie ihre Fracht bei dem fithren-
den Logistikdienstleister Kiithne + Nagel buchen.
Otto Schacht, Executive Vice President Sea Logis-
tics bei Kithne + Nagel, erklirt: «Dieses innova-
tive Transportversicherungsprodukt im Dienstleis-
tungsangebot von Kithne + Nagel erginzt perfekt
bestehende und zukiinftige Aktivititen zur Nach-
haltigkeit. Es erméglicht in integrierter Weise allen
Parteien eines Transportes, die Natur, welche dazu
genutzt wird, wiederherzustellen und zu schiitzen.

Mit diesem Modell kann die Versicherungswirt-
schaft unternehmerisch einen wesentlichen Bei-
trag zur Finanzierung der Meeresschutzprojekte
der Marine Megafauna Foundation leisten.

«Weitaus wichtiger ist jedoch, dass dieses Modell der
bewussten Beteiligung von Unternehmen an der Erhal-
tung von Arten, dem Schutz von Lebensrdumen und
der Erhéhung der Resistenz der Flora und Fauna még-
lichst viele Nachahmer findet», sagt Steffen Bergholz.

Jede Dienstleistung, jedes Produkt kann aktiv einen
Beitrag zu Projekten der Naturerhaltung leisten,
ohne dass dies zur Belastung der Konsumenten
oder Unternehmen fiihrt. Unterstiitzt werden ins-
besondere MMF-Projekte gegen Uberfischung und
gefihrliche Fischereipraktiken, der Verringerung
der Belastung durch Plastikartikel im Meer, dem
Schutz der Lebensraume grosser maritimer Lebe-
wesen als auch der Forschung zur Verbesserung der
Resistenz dieser Okosysteme. Das MMF bezeich-
net das als «True Corporate Nature Responsibility».

Die Marine Megafauna Foundation (MMF)
(www. marinemegafauna.org) ist eine Non-Profit-
Organisation, die sich der «Rettung der Ozean-
riesen vor dem Aussterben» verschrieben hat.

Die Hauptziele des MMF sind der Schutz der bio-
logischen Vielfalt der Meere (und insbesondere
der Schutz bedrohter mariner Megafauna-Popula-
tionen), die Einrichtung oder Ausweitung wichti-
ger Meeresschutzgebiete (MPA) sowie die Aufkla-
rung und Einbindung lokaler Gemeinschaften und
Interessengruppen in ihre Naturschutzmission.

IThr erstes Projekt startete 2003 in Mosambik. Seit
2012 ist sie als internationale Wohltitigkeitsorgani-
sation in Kalifornien, USA, registriert. Thr Haupt-
ziel ist es, auf der Grundlage intensiver Forschung
nachhaltige Losungen fiir die Erhaltung der Arten zu
entwickeln. Sie nutzt multidisziplinire wissenschaftli-
che Ansitze und modernste Technologien in Kom-
bination mit innovativen Feldforschungstechniken.

MMF-Teams sammeln detaillierte Informationen
tber gefihrdete Meeresarten, von Manta Rochen bis
zu Wal Haien, in einigen ihrer wichtigsten kritischen
Lebensraume auf der Erde. Die MMF-Organisation
wurde aus der Uberzeugung heraus gegriindet, dass

Leidenschaft und nachhaltiger Einsatz zu Massnah-
men und dauerhaften Verinderungen fithren. Das
Mantra der Meeresbiologen ist einfach: «Global den-
ken, aber lokal handeln.» Zu diesem Zweck setzen sich
die Wissenschaftler:innen weiterhin fiir den interna-
tionalen Schutz der Natur ein, aber insbesondere durch
lokale Projekte in ausgewihlten Lindern streben sie
dauerhafte Verinderungen in kleinem Massstab an.

Das MMF ist dafiir bekannt, dass es ehrgeizige Fall-
studien in Entwicklungslindern durchfiihrt, um
wertvolle Prizedenzfille fiir die erfolgreiche Bewirt-
schaftung der Meeresfauna und -flora auf der
ganzen Welt zu schaffen und eine neue Genera-
tion von Naturschiitzer:innenn und Biolog:innen

zu inspirieren, die diese Aufgabe ibernechmen.

Die MMF ist der ["Jberzeugung, durch die Stirkung
und Einbeziehung der einheimischen Bevélkerung vor
Ort in den Projektlindern nachhaltigere Ergebnisse
zu erzielen. Viel zu oft stehen Auslinder:innen an der
Spitze von Projekten, die aus dem einfachen Grund
scheitern, weil ihr Ansatz nicht die Ausbildung oder
Unterstiitzung lokaler Gemeinschaften einschliesst,
die lokale Kultur oder Traditionen nicht berticksichtigt
oder es versiumt hat, Schulungsprogramme zu ent-
wickeln, um Kapazititen fiir zukiinftige Bemithungen
aufzubauen. Die gut ausgebildeten, hochqualifizierten
Teams des MMF geben das Wissen, die Erfahrung
und die Unterstiitzung an die Gemeinschaft vor Ort
weiter, um einen dauerhaften Wandel zu bewirken.

Ubernehmen wir Verantwortung fiir die Natur,
die wir fiir unsere wirtschaftlichen Ziele nut-
zen. Schiitzen wir Sie und bewirken gemeinsam
etwas Neues — www.nacora.com/nacora-blue!
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Stefan Gichter, in welchen Geschiftsfeldern
agiert lhre Unternehmung?

Wir konzentrieren uns auf Nischen in den Geschifts-
bereichen Services, Lagerung und Transporte und
decken dabei beide Bereiche B2B und B2C ab. Im
Geschiiftsbereich Services konzentrieren wir uns

auf die Fahrradindustrie und deren Kunden im
Fachhandel und Retail sowie die Privatkunden.

Welche Leistungen beinhaltet der Bereich
Services fiir die Fahrradindustrie?

Die Leistungen wurden mit unseren Kunden ent-
wickelt und zeigen heute unterschiedliche Facet-
ten von der Importsteuerung, der Inhouse-Logis-
tik, Endmontageleistungen, Garantiefallhandling
bis zur Auslieferung an den Fachhandel oder direkt
zum Kunden. Des Weiteren wurde mit der Indust-
rie ein Schlauchrecycling fiir den Fachhandel initia-
lisiert und somit ein wichtiger Beitrag fiir die Abfall-
verminderung geleistet. Schon bei der Logistik der
Fahrrider beginnt also die Umweltvertriglichkeit.

Als Geschiiftsfiihrer miissen Sie

sowohl nah an lhren Kunden als auch

an lhren Mitarbeitenden sein.

Eine meiner Haupttitigkeiten als Geschiftsfiih-

rer besteht darin, unsere Kunden zu pflegen, ihnen
zuzuhoren und ihre Bediirfnisse zu erkennen. Dabei
sehen wir uns als permanenter Innovationsgenera-
tor und wollen dem Kunden das Leben vereinfachen
und gegebenenfalls mit unseren Logistikleistun-
gen unterschiedliche Wettbewerbsvorteile generie-
ren. Eine gut funktionierende, schlanke und inno-
vative Logistik kann das Geschift befligeln. Wir
freuen uns, wenn wir Probleme 1osen konnen und
sich unsere Kunden dann auf andere Bereiche ihres
Tagesgeschifts konzentrieren kénnen. Des Wei-
teren bin ich dankbar, was unsere Mitarbeitenden
tagtiglich «Unglaubliches» leisten, wenn sie unse-
ren Kunden die gewlinschte Leistung erbringen und
dafiir manchmal auch eine Extrameile hinlegen.

Giiter sollen immer schneller von A

nach B bewegt werden und das Ganze

mit einem hohen Qualitdtsverstindnis.

Wie erreichen Sie das?

Die Herausforderungen zwischen spiten Bestellzei-
ten und moglichst schnellen Lieferungszeiten stellen
die gesamte Branche vor Herausforderungen. Ziba-
tra agiert unterschiedlich auf die Anforderungen und
passt laufend die Arbeitszeiten den Marktbediirf-
nissen an. So haben wir ein B2B-Paket Nachtnetz
fiir unterschiedliche Branchen eingefiihrt. Zusitz-
lich versuchen wir, die tagtiglich anfallenden dyna-
mischen Stlickgut-Volumen ideal zu verplanen.

Welche Leistungen beinhaltet

das Paket Nachtnetz?

Die Auftrige von unseren Kunden werden in der Lager-
logistik verarbeitet, verpackt und bereitgestellt. Zusitz-
lich sind diverse Abholungstouren im Einsatz, die bei
einzelnen Versendern die Nachtpakete abholen. Die so
produzierten und abgeholten Pakete treffen sich dann
auf der Plattform und werden tiber Nacht bis am Folge-
tag um zirka 8 Uhr zugestellt. Das Nachtnetz ist eine fle-
xible Gesamtlésung, die dem Wunsch nach Schnelligkeit

entspricht und zugleich simtliche modernen Logis-
tikmaoglichkeiten miteinbezieht. Entsprechend arbei-
ten wir dann, wenn unsere Kunden beruhigt schlafen.

Mit lhren ausgebildeten
Strassentransportfachfrauen und

-ménnern versorgen Sie auch Baustellen

mit Paletten und Rohren. Sie liefern

sogar Giiter mit Krdnen an. Vorsicht

gehort zu jeder Lieferung dazu?

Die Belieferung von Baustellen ist fiir Zibatra ein wich-
tiger Bestandteil im Geschiftsbereich Transport. Die
marktgegebenen, logistischen Verdnderungen in den
Bereichen von Grossbaustellen, Stichwort PIM; stellen

die Logistik vor neue konzeptionelle Herausforderungen.
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«Logistische Innovationen und Kundenfokus
als treibende Kraft eines gesunden Wachstums»

Immer mehr Kunden benétigen individuelle Logistiklsungen. Mit einem 360-Grad-Blick bietet die Zibatra Logistik AG
deshalb Lager- und Transportleistungen flir unterschiedliche Branchen an. Geschaftsflihrer Stefan Gachter berichtet,
wie er auf Marktveranderungen reagiert und mit ausgekliigelten Logistikleistungen, beispielsweise
fur die Fahrradindustrie und deren Kunden im Fachhandel und Retail, massgeschneiderte Leistungen erbringen darf.

Wir sind froh, mit unseren Kunden die Gestaltung der
neuen Prozesse begleiten zu diirfen. Dabei spielt die
Sicherheit laufend eine sehr grosse Rolle. Die Bau-
stellenbetreiber und deren Auftraggeber konnen sich
darauf verlassen, dass wir alles dafiir tun, Baustellen

so zuverlissig und sicher wie moglich zu beliefern.

Dank 3D-Druck und Vernetzung kénnen
immer unterschiedlichere Waren und Bauteile
individuell angefertigt werden. Fiir Sie
bedeutet das: Sie miissen sich immer wieder
neu auf Lager- und Transportleistungen
einstellen. Wie gelingt das?

Seit drei Jahren befinden wir uns als Unternehmung

in einem unglaublich dynamischen Umfeld mit den

R
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Themen der Pandemie und nun neu mit dem Kriegs-
geschehen in der Ukraine. Die internationalen Liefer-
ketten stellen unsere Kunden in der Schweiz tiglich
vor neue Herausforderungen und somit auch uns. Die
saisonalen Erfahrungswerte der vergangenen Jahre
sind hinfillig, Just-in-Time-Konzepte funktionieren
teilweise nicht mehr. Dazu kommen unberechenbare
internationale logistische Implikationen und Schwie-
rigkeiten beim obersten Ziel der Warenverfugbarkeit.
Zusitzlich miissen wir uns den erwihnten Verinde-
rungen der Technologien und Baugruppensteuerung
stellen. Ja, es ist herausfordernd und wir geben unser
bestes, die Bediirfnisse schnell und qualitativ hoch-
stehend umzusetzen. Wir sehen vor allem auch, dass
logistische Innovationen und ein klarer Kundenfokus
die treibende Kraft eines gesunden Wachstums sind.

Ein wichtiger Punkt ist bei Kunden

heute auch die Flexibilisierung der
Lagerprozesse. Wie helfen Sie hier?

Seit zwei Jahren investieren wir in eine neue Lagerver-
waltungs-Software und haben aktuell die Herausfor-
derung, dass wir mit zwei Systemen parallel arbeiten.
Infolge des starken Neukundengeschifts und der neuen
Marktanforderungen im Bereich B2B und B2C konnte
die Migrationsplanung der bestehenden Kunden noch
nicht vollumfinglich nachgezogen werden. Die neue
Losung zeigt im Zusammenspiel mit den Umsystemen
und in der Flexibilitit mit B2B- und B2C-Prozessen
signifikante Vorteile. Ein Meilenstein der I'T-Stra-
tegie war die Einfihrung einer «Middleware», die

es uns heute erlaubt, Kunden schnell und mit einfa-
chen konzipierten Schnittstellen an uns anzubinden.

Gibt es bei der Flexibilisierung

der Lagerprozesse noch weitere
Massnahmen ausserhalb der IT?

Wir sind an der Planung eines Neubaus, der 2024
oder 2025 in Betrieb gehen wird. Dabei werden
unter den gewohnten Kommissionier- und Paletten-
lagern neue Bereiche fiir eine Automatisierung fiir
Kleinteile geschaffen. Mit der zunehmenden Klein-
teiligkeit der Auftrige in den Bereichen B2B und
B2C ist dies ein zwingend notwendiger Weg.

Gleichzeitig steigen die Erwartungen

an die Nachhaltigkeit. Wie gehen Sie

in lhrem Unternehmen damit um?

Wir haben in den letzten Jahren erhebliche Summen
in unsere Infrastrukturen investiert, um den CO2-
Haushalt zu optimieren. Dazu haben wir unterschied-
liche Branchenlésungen initiiert, die zu erhebli-
chen Verbesserungen in der Transportverdichtung
gefithrt haben und so einen wesentlichen Beitrag
fir Nachhaltigkeit leisten. Wir befassen uns inten-
siv mit dem Thema, denn wir wollen nicht nur den
Erwartungen unserer Kunden, sondern auch denen
der Gesellschaft gerecht werden. Wir setzen aktu-
ell im Fuhrpark schon auf die neueste Dieseltechno-
logie und beobachten den Markt in der Entwick-
lung der Elektromobilitit und Moglichkeiten des
Betriebes mit Wasserstofftanks sehr genau. Leider
gibt es heute noch keine passenden Konzepte im
Uberlandverkehr mit unseren Anforderungen. Eines
garantiere ich aber: Beim Erkennen der passenden
Technologie sind wir schnell in der Umstellung.
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«Maschinen werden uns
nicht ersetzen»

Rainer Baumann wechselte von Swiss Re zum Migros-Genossenschafts-Bund, wo er die Leitung des Departements Technologie,
Informatik & Logistik mit rund 2400 Mitarbeitenden tibernahm. Im Interview bezeichnet er sich selbst als «Migros-Kind».

Rainer Baumann, was fasziniert einen SwissRe-
Versicherungsmann am Migros-Detailhandel?
Ich habe mich schon immer fiir Technologie und die
Ingenieurwissenschaften interessiert. Die Migros-
Gruppe ist sehr breit aufgestellt: Sie ist Detailhdndlerin,
Bank, Gesundheitsberaterin, Kulturforderin, Reise-
veranstalterin und ganz viel mehr. Durch alle Berei-

che zieht sich das Engagement fir Nachhaltigkeit.

Wias die SwissRe schon hinter sich hat, steht der Mig-
ros noch bevor: Wir sind auf dem Weg, ein techno-
logie- und datenlastiges Unternehmen zu werden.

Kann man denn SwissRe-Errungenschaften
1:1in die Migros-Welt verpflanzen?

Es gibt ganz viele Ahnlichkeiten. Ich verwende etwa
Instrumente und Technologien, welche moderne
Arbeitsmethoden und effizientes Schaffen erfordern. Es
gibt aber auch technische Basiselemente wie etwa die
Enterprise-Architektur oder Security-Themen, welche
seit eineinhalb Jahren auch im Migros-Kontext wichtig
geworden sind. Aber auch eine Operations-Unit ist stark
finanzmarktorientiert. Und der Kampf um gute Arbeits-
krifte, der «War for Talent», ist hierzulande riesig.

Welche Technologie fasziniert

Sie denn personlich?

Nun, kurzfristig fasziniert mich der digitale Wandel in
der ganzen Breite. Vor zehn Jahren wurde dieser noch
stiefmiitterlich betrachtet. Langfristig glaube ich ins-
besondere an Kiinstliche Intelligenz, welche tiefgrei-
fende Verinderungen in der Branche sowie allgemein
in unserem Leben zur Folge haben wird. Als Ingenieur
fasziniert mich die Quantum Computation (Quan-
tum Computer verringern die Berechnungszeit fiir viele
mathematische und physikalische Problemstellungen)
am allermeisten. Als ich mich vor 20 Jahren erstmals
damit befasst habe, war dies noch pure Spielerei. Heute
ist das ganz anders. Schon in fiinf Jahren werden wir
Quantum-Computer haben, welche die heutigen Ver-
schlisselungsalgorithmen brechen werden. In zehn Jah-
ren muss die gesamte heutige Sicherheitsinfrastruktur
erneuert werden. Hier findet ein regelrechter technischer
Paradigmenwechsel statt. Das fasziniert mich extrem,
weil es die Grundfesten der Technologie erschiittert.

Die Migros ist genossenschaftlich organisiert
und hat viele Instanzen. Kénnen Sie ihre
Ideen auch kurzfristig umsetzen?

Mein Fokus ist langfristig. In Operations interessie-
ren mich die nichsten 10, 20 oder gar 30 Jahre. Wir
betreiben keinen kurzfristigen Hype, sondern verin-
dern technische Grundinfrastrukturen. Diese mis-

sen flexibel genug sein, um auf plétzliche Verinde-
rungen reagieren zu konnen. Vergangene Attacken

wie etwa diejenige auf Tegut Deutschland haben
gezeigt, dass wir schweizweit eines der allerbesten
Security-Teams fiir Non-Financial-Services haben.

Wo sehen Sie die gréssten Supply-
Chain-Verinderungen?

Die grosste Veranderung ist die Tatsache, dass wir
informationsgesteuerter werden und die Informationen
durchgingiger werden. Das erleichtert die Steuerung.
Der «M Opex-Tower» (siche Kasten) ist hier ein scho-
nes Migros-Fallbeispiel, wie sich Warenfliisse bewegen.
Wir kénnen etwa den Weg einer Banane tracken. Es
gibt aber auch andere Bereiche, wo viel mehr Hand-
lungsspielraum besteht. Nehmen wir zum Beispiel
Frichte und Gemiise aus Stideuropa versus aus dem
Schweizer Gewichshaus. Der Transport aus Stideuropa
fillt gegentiber dem Schweizer Gemiise welches viel
mehr Energie erfordert, nicht ins Gewicht. So gese-
hen ist die Klima-Nachhaltigkeit viel besser. Geo-
grafisch sieht die Rechnung natiirlich anders aus.

Sind Sie ein Migros-Kind?

Ja, das bin ich. Schon mein Grossvater hat mir von
«Dutti» erzihlt. Und meine Mutter ging mit mir fast
jeden Mittwoch in den Duttipark in Rischlikon.

Die Migros ist schon sehr lange sehr
nachhaltig. Dahin wollen viele Firmen

aktuell hin und kommunizieren diese
«Nachhaltigkeit um jeden Preis» intensiv.

Mir geht es um die Ingenieur-Nachhaltigkeit, welche
fakten-, zahlen- und mechanismengetrieben ist und
letztlich unser Klima auch wirklich schiitzt. Doch dafiir
muss man zuerst Transparenz und Verstindnis schaf-
fen. Wenn ich etwa weiss, wie sauber oder CO,-neutral
ein Transportschiff ist, so kann ich ganz genau eru-
ieren, wie und wo ein bestimmtes Produkt transpor-
tiert wurde. Eine solche Transparenz wird das zukiinf-
tige Supply-Chain-Management stark beeinflussen.

Was sagen Sie zu Fleisch, das

nicht konsumiert wurde?

Das ist etwas vom Unschénsten. Denn wir
haben Umweltfolgen, aber keinen Kon-
sum. Hier missen wir den Fokus noch stir-
ker auf eine bessere Vollverwertung legen.

Wie gut kennt die Migros ihre Supply Chains?
Gerade die Coronapandemie hat gezeigt, dass die
Migros eine der wenigen Firmen mit héchster Sup-
ply-Chain-Kompetenz in der Schweiz ist. Schon
Gottlieb Duttweiler kaufte seine Ware vor Ort in
Stidamerika ein. Momentan wird die nichste Weih-
nachtsdekoration in Shanghai verschifft. Nun

kann man ganz genau tiberpriifen, welche Reise

die gewiinschte Ware bis in die Schweiz zuriickge-
legt hat. So sind Geschiftsentscheidungen wie die
Notwendigkeit einer lokalen Produktion viel leich-
ter zu treffen. Oder ganz einfach: Wer seine Supply
Chain versteht, der kann sie besser ausbalancieren.

Und was erwartet KMUs, welche die Migros
beliefern, in puncto Supply Chain?

Hier kann es schon Verinderungen geben. Friher haben
wir ein einzelnes Produkt eingekauft. Aber heutzutage
kaufen wir dasselbe Produkt mit seinem digitalen Zwil-
ling ein. Denn wir wollen alle verfigbaren Produktinfor-
mationen haben. Diese miissen uns vom Lieferanten
tibermittelt werden. Dies kann von Hand erfolgen oder
mittels einer Systemanpassung. Diese Informationstrans-
parenz ist fiir uns der matchentscheidende Schliissel.

Wo sehen Sie hier den Faktor <Mensch»?
Den Menschen wird es immer in sehr vielen Bereichen
benétigen. Die Maschinen werden uns nicht erset-
zen, sondern unterstiitzen. Leider haben wir aktu-

ell viel zu wenige Technologietalente. Die Jobs wer-
den sich verindern, aber ihre Anzahl wird zunehmen.
Und die vierte oder digitale Revolution beschleunigt
diesen Prozess. Grosse technologische Verinderun-
gen wird es bei wissensintensiven Arbeiten geben.
Frither hatte man oft ein mehrképfiges Recherche-
Team, um Informationen bereitzustellen. Diese Auf-
gabe erledigt ein Computer oder eine Suchmaschine
heutzutage viel schneller. So gesehen macht eine
Maschine hier viel mehr Sinn als etwa beim Auf-
filllen der Regale in den Migros-Filialen oder den
Kassen, welche auch eine soziale Funktion haben.

Kaufen Sie in der Filiale ein oder lieber online?
Ich liebe es, mit dem Einkaufswagen den Wochen-
einkauf in der Mligros zu titigen, frische Friichte

und Gemiise einzukaufen. Im Non-Food-Bereich

hat sich dies aber massiv geindert. Ich bekomme
mittlerweile fast wochentlich zwei oder drei Digi-
tec-Pickli mit Tech-Produkten. Fiir ein USB-Kabel

muss ich nicht mehr in einen Laden gehen.

Was sagen Sie zur Post, die kiirzlich

ihre Drohnen-Transporte zwischen

Labor und Spital stoppte?

Da schaue ich primir, wie reif die jeweiligen Techno-
logien ganz unabhingig von Start-up-Anbietern sind.
Dies war hier offensichtlich nicht der Fall. Wir haben
auch einige wenige vollautomatische Migros-Ver-
kaufsstellen. Aber mir kime es nie in den Sinn, eine
Migros-Filiale vollstindig zu automatisieren. Der
finanzielle Aufwand wire schlicht zu gross. Dement-
sprechend habe ich auch viele Fragen zur Blockchain-
Verwendung, die lingst nicht tiberall Sinn macht.

Zur Person: Rainer Baumann

Als Group COO ist Rainer Baumann fir die
Bereiche Technologie, Daten und Analytik,
Digital, Technik, Lieferkette, Transport und
Logistik verantwortlich. Zuvor, von 2017 bis
2019, leitete er die neu geschaffene Division
Group Digital and Information, die das Ziel
hat, das Geschaft und die Arbeit von Swiss-
Re zu transformieren. 2014-2017 leitete er
den neu geschaffenen Shared Information
Service (SIS) von SwissRe, dessen Aufgabe
es war, digitale und Informationsinnovationen
voranzutreiben. Bis 2013 war Baumann ein
Non-Equity-Partner im Business Technology
Office von McKinsey. Als europaischer Leiter
der IT-Performance-Management-, Cyber- und
Digital-Praxis kimmerte er sich wahrend vier
Jahren um verschiedene Transformationspro-
jekte, vor allem in der Finanzdienstleistungs-
und Hightech-Branche. Zuvor arbeitete er
zwei Jahre lang als Teamleiter in einem KMU
und acht Jahre lang in einem kleinen IT-Start-
up-Unternehmen, das innovative End-to-End-
Dienste und Losungen fiir KMUs anbietet. Von
2005 bis 2015 war er Dozent flir Technische
Informatik und Informationssicherheit an

der ETH Zirich im Departement fiir Informa-
tionstechnologie und Elektrotechnik. Rainer
Baumann hat einen Doktortitel in Informa-
tionstechnologie, einen Master in Informatik
und zwei Masterabschlisse in Sekundar- und
Hochschulbildung der Eidgendssischen Tech-
nischen Hochschule Zirich (ETH).

Notizen zum Namen: M Opex Tower

Der «M Opex Tower» nutzt diverse Daten
der Migros-Transportrouten. Dazu gehoren
unter anderem die Distanz der Route, die
Hohenunterschiede auf der Strecke, das
Gewicht der Ladung oder der Treibstoff-
verbrauch. Aus diesem Datenschatz haben
die Migros und die Empa (Eidgendssische
Materialprifungs- und Forschungsanstalt)
Algorithmen entwickelt, die berechnen
kénnen, welche LKW-Antriebsart fir
welche Strecke die umweltfreundlichste
ist. Basierend auf den Ergebnissen des «M
Opex Tower» hat die Migros daraus den
Multitechnologieansatz abgeleitet. Konkret
bedeutet dies, dass sie auf eine Kombina-
tion von drei unterschiedlichen alternativen
Antriebsformen setzt und ihre LKW-Flotte
dementsprechend laufend ausbaut.
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Innovative City-Logistik: das «<Smart City Twinset»

Die Anforderungen an eine effiziente, nachhaltige City-Logistik sind umfangreich und vielseitig. Smart City Twinset ist ein Konzept,
das viele Vorteile bietet und, da es im Wesentlichen auf bestehenden Komponenten basiert, schnell und unkompliziert umgesetzt werden kann.
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ity-Logistik ist ein Begriff in aller Munde
c mit einer untibersichtlichen Flut an unter-

schiedlichen Definitionen. «Wir halten uns
da an die Definition von Prof. Paul Wittenbrink,
Professor fiir Transport und Logistik an der Dualen
Hochschule Baden-Wiirttemberg in Lérrach», sagt
Rudolf Hinni, CEO und VR der Xplanis AG in
Bern. «City-Logistik ist die Gesamtheit der ope-
rativen und dispositiven Titigkeiten, die sich auf
die bedarfsgerechte, nach Art, Menge, Zeit, Raum
und Nachhaltigkeitsfaktoren abgestimmte Zu- und
Abholung von Giitern in einer Stadt beziehen».
Daraus lasse sich ableiten, dass die City-Logistik,
entgegen dem geltenden Begriff «Logistik», viel
weiter zu fassen sei. Wobei auch hier ein Umden-
ken stattfinde: «Neben dem urlogistischen Begriff
<Effizienz> gehéren auch Themen wie Lirm, Luftbe-
lastung, Stau, rdumliche Engpisse, zeitliche Erreich-
barkeit und weitere gleichwertige Anforderungen
zur reinen Effizienz dazu. Es gilt also, Konzepte zu
entwickeln, bei denen alle diese Faktoren gleich-
wertig berticksichtig werden», sagt Hinni.

Klassische Effizienz reicht nicht aus

Die Sicherstellung der klassischen Effizienz in der
City-Logistik reicht bei Weitem nicht aus. Und es
wird mit Sicherheit auch nicht nur ein City-Logistik-
Konzept geben, weil sich die Gegebenheiten beziig-
lich Aufkommen von Produktion und Handel sowie
den geografischen und raumlichen Verhiltnissen von
Betrieb zu Betrieb unterscheiden und deshalb massge-
schneiderte Losungen gefragt sind. Das hier beschrie-
bene Konzept der Xplanis AG fokussiert sich auf den
Teil der City-Logistik, in dem es darum geht, eher
kleine oder teilbare Sendungen bis maximal 30 kg und
Abmessungen von etwa 120 x 80 x 100 cm zu trans-
portieren. Dabei spielt es keine Rolle, ob es sich um
eine Abholung oder um eine Zustellung handelt.

«Die Herausforderung liegt in der Summe aller Anfor-
derungen an die City-Logistik», erklirt Hinni. Es
gehe darum, die Giiter bedarfsgerecht, zeitgerecht,
effizient und mit moglichst geringer Umweltbelas-
tung umzusetzen. Den Anforderungen «Umweltbelas-
tung und bedarfsgerecht» konne man mit batteriebe-
triebenen Fahrzeugen Rechnung tragen. Schwieriger
werde es bereits bei der Anforderung «zeitgerecht und
effizient», wenn der Abhol- oder Zustellort inmitten

eines staugeplagten Zentrumgiirtels liege oder zeit-
liche Anlieferungsgrenzen einzuhalten seien.

Konzept mit mehreren Elementen

Das Konzept besteht aus mehreren Elementen: den
lokalen Hubs, dem Fahrzeug und der Software. Die
lokalen Hubs dienen der Umverteilung der Sendun-
gen auf kleine Fahrzeuge oder umgekehrt auch der
Verdichtung auf grossere Fahrzeuge. Die lokalen Hubs
sollten, wenn immer maéglich, ausserhalb des Stau-
giirtels liegen und zu jeder Tag- und Nachtzeit gut
erreichbar sein. Die Verbindung verschiedener Citys
erfolgt tiber die Bahn. Dies hat den Vorteil, dass kleine
Sendungen direkt durch die lokalen Verteiler/Abho-
ler in die dafiir geeigneten Ziige aufgegeben und am
Zielort auch wieder abgeholt werden kénnen. Auch
die Erschliessung eines lokalen Hubs durch neue
Konzepte, wie beispielsweise «Cargo sous terrain»
oder ganz klassisch durch LKW, passt hervorragend
in das Konzept. So entsteht ein sehr leistungsfihi-
ges Netz von City-Verbindungen, das auf bestehen-
den Strukturen basiert und auch heute bereits bei-
spielsweise durch Kuriere genutzt wird. Anstelle
eines lokalen Hubs kann es auch ein Handels- oder
Produktionsbetrieb innerhalb des Stadtgebietes sein.

«Smart City Twinset»

wesentlicher Bestandteil

«Das Fahrzeug Smart City Twinset ist ein wesentli-
cher Bestandteil des Konzepts», erklirt Rudolf Hinni.
«Durch die Verbindung zweier Fahrzeugkonzepte,
einer Cargo-Rikscha oder einem CargoBike und einem
grossriumigen E-Lieferwagen, werden die beiden Vor-
teile verbunden und viele Nachteile eliminiert.» Die
angehingte Rikscha oder die aufgesattelte CargoBike
ist tiber eine Schnellkupplung, allenfalls mit integrierter
Stromversorgung, mit dem E-Lieferwagen verbunden.
Die Verbindung wird so ausgelegt, dass ein Entladen/
Beladen des E-Lieferwagens auch bei angekoppelter
Rikscha problemlos méglich ist. Die Rikscha ver-

fgt dabei tber ein Ladevolumen von ungefihr einem
Kubikmeter und eine Nutzlast von etwa 200 kg. Da sie
als CargoBike ausgelegt ist, gelten die Vorschriften fiir
ein Fahrrad — ein grosser Vorteil, gerade in Stidten.

Software X4fleet als Kernstiick

Das Kernstiick des Konzepts ist die Software X4fleet
der Firma Xplanis AG. Die Auftrige werden in X4fleet
erfasst oder tiber eine Schnittstelle importiert. Die
Zuweisung zu den einzelnen Arbeitsgebieten erfolgt
automatisch. Die Software berechnet den bestmdogli-
chen Leitweg und die einzelnen Split-Auftrige werden
vollautomatisch erstellt. Dort wo bereits klar ist, dass
die Zustellung/Abholung tiber Rikschas erfolgt, werden
die Splits bereits bis auf diese Ebene berechnet. Zu die-
sem Zeitpunkt kénnen sowohl der Absender wie auch
der Empfinger tiber die Zeitverhiltnisse informiert

CITYA

Einsatz «Smart City Twinset» als mobile MiniHubs

werden. Damit ist die taktische Planung abgeschlossen
und das Fahrzeug kann beladen werden. Die Zuwei-
sungen der Abholungen sind den Touren zugeteilt;
gerade Abholungen konnen aber laufend eingespielt
und den jeweils optimalen Touren zugewiesen werden.

Planung vollstindig automatisiert

Nun kann mit der dispositiven Planung gestartet wer-
den. Diese und die Optimierung sind vollstindig auto-
matisiert und stellen sicher, dass das Smart City Twinset
optimal eingesetzt wird. X4fleet priift auf Grund des
aktuellen Verkehrsgeschehens laufend, ob der anzu-
fahrende Stopp besser mit dem Gespann oder nur

mit der Rikscha angefahren werden soll. Dabei wer-
den Menge und Gewicht der Sendungen berticksich-
tigt. Es kann durchaus vorkommen, dass eine Sendung
erneut auf zwei Rikscha-Fahrten aufgeteilt wird, weil
dadurch trotz des zweimaligen Hinfahrens ein Zeit-
vorteil resultiert. Der E-Lieferwagen dient dann als
mobiler Mini-Hub. Der Vorteil liegt darin, dass dieser
nicht separat unterhalten und bewirtschaftet werden
muss, sondern immer da ist, wo sich der E-Lieferwa-
gen gerade befindet — bei einem Kunden, der so oder

so angefahren werden musste, oder einfach auf einem
geeigneten Parkplatz. Die mobilen MiniHub-Standorte
brauchen also keinerlei Infrastruktur und sind immer am
richtigen und bestgeeigneten Ort. Mit der Zeit werden
die optimalen Standorte herauskristallisiert und dem
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X4fleet ist eine Transportmanagement-Soft-
ware fur Unternehmen jeder Grosse. X4fleet
deckt den gesamten Transportprozess von der
Auftragserfassung bis hin zur Abrechnung ab.
Einen Schwerpunkt bildet dabei Planung und
Optimierung der Leitwege und Touren. Darlber
hinaus ermoglicht es den Fuhrpark per Maus-
klick zu managen und alle Informationen tber
die Touren einfach abzurufen. Der Lieferschein
wird elektronisch erstellt, die Fahrer knnen sich
auf das Beladen und Entladen konzentrieren.
Auf die Software kann von Uberall her zugegrif-
fen werden, es ist kein Download notwendig.
Mit dem fairen Pay-per-Use-Modell haben die
Kunden auch ihre Kosten unter Kontrolle.

Fahrer, berechnet durch die Software, vorgeben oder
angeboten. Das Tablet mit der X4fleet-Fahrer-App kann
im E-Fahrzeug wie auch auf der Rikscha eingeklickt
werden und steht damit immer flexibel zur Verfiigung.

Vielfiltige Einsatzmdéglichkeiten

«Die Einsatzmoglichkeiten des Konzepts sind sehr viel-
filtig. Einzige Voraussetzung ist, dass die Sendung auf-
grund ihrer Grésse und Gewichts fiir den Transport mit
den Lieferwagen und den Rikschas zugelassen ist», sagt
Rudolf Hinni. Ein gutes Beispiel daftir sei beispielweise
Elektro-Material AG, eine langjihrige Xplanis-Kundin,
mit tiber 250000 Qualititsartikeln ein wichtiger Lieferant
der Elektroinstallationsbranche schweizweit und ihren
Kunden Tag und Nacht dringend bendtigtes Material
liefere. Gerade fiir Expressbestellungen sei dieses Konzept
sehr hilfreich und fiir die Installateure wesentlich inter-
essanter als eine Selbstabholung. Das bestitigt auch Urs
Gebauer, CIO der EM: «Die zeit- und bedarfsgerechte
Zustellung in Innenstidten ist eine tigliche Herausforde-
rung. Solche Konzepte sind interessante Ansitze, die wir
vertieft prifen werden, dies umso mehr, als wir mit X4fleet
bereits tiber die dafiir notwendige Software verfiigen.»

Auch fiir die Zustellung von Lebensmitteln ist die-
ses Konzept sehr gut geeignet, wobei beispielsweise
ein Gemiisemarkt als lokaler Hub dienen kann. Der
Produzent bringt seine Ware selbst mit seinem eige-
nen Fahrzeug zum Gemisemarkt. Ein Teil davon
wird wie bisher an Selbstabholer verkauft und die zur
Zustellung zum Endverbraucher bestimmten Einhei-
ten werden durch die Rikschas abgeholt und verteilt.

Viele Vorteile hat das Konzept auch fiir die Phar-
mabranche. E-Lieferwagen und die Rikschas kon-
nen mit Temperatursensoren ausgeriistet werden.
Dadurch ist es bei Bedarf méglich, durch X4fleet
die Kiihlwerte laufend zu tiberwachen und beim
Empfinger auf dem Lieferschein zu vermerken.

Das zeigt, dass die Moglichkeiten des Smart City
Twinset praktisch unbegrenzt sind und den Vorteil
haben, dass im Wesentlichen auf bereits bestehende
Fahrzeuge und Softwarefunktionen basiert wird und
die Umsetzung innert kiirzester Zeit erfolgen kann.

Uber die Xplanis AG

Die Xplanis AG ist Expertin fur Transport-
management, Transportplanung und -opti-
mierung. Das Transportmanagementsystem
X4fleet bildet den Kern ihres Angebots, das
sich an Kurier-, Express- oder Paketdienste,
Detailhandel, Transportunternehmen jeglicher
Sparten sowie Handel und Produktion, Aussen-
dienst und Serviceorganisationen, Entsorgung
und Bau richtet. Rudolf Hanni ist Miteigent-
mer, Verwaltungsrat und CEO der Xplanis AG.

Xplanis AG, Zentweg 7, 3006 Bern,
Tel. +41(0)31 359 24 54
www.xplanis.com

Xplanis Behalten Sie den Uberblick.
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Dr. Peter Acél, wie haben sich Supply

Chains iiber die Jahre entwickelt?

Mit der Zeit wurden die Prozesse digitaler, schneller
und giinstiger, um den steigenden Bediirfnissen der
Kundschaft gerecht zu werden. Auch wurden zahlrei-
che Arbeitsschritte automatisiert, wie beispielsweise
das Handling. Zudem haben Unternchmen tber die
Jahre begonnen, mehrere verschiedene Transportmittel
im Verbund zu nutzen. Dies ist kostengiinstiger und
effizienter sowie oft mehr Kapazititen vorhanden.

Was beinhaltet die Supply Chain 4.0?

Bei der digitalen Revolution der Supply Chain entsteht
ein «digitaler Zwilling» der Prozesse. Dabei sind alle
notwendigen Informationen fir die Lieferkette vor-
handen. So helfen diese digitalen Daten beispielsweise,
den Warenbestand abzufragen oder zu berechnen,
welcher Transportweg kostengiinstiger oder schnel-

ler ist. Nebst der Digitalisierung gehoren auch neue
intelligente Technologien in die vierte Revolution, wie
der 3-D-Drucker vor Ort. Letztlich ist es ein Anlie-
gen, mehr auf die Umwelt zu achten, Transportwege
zu verkiirzen oder weniger Abfall zu produzieren.

Was sind die Herausforderungen?

Diese sind abhingig vom jeweiligen Trend: steigende
Frequenz sowie Anforderungen, kleinere Bestellmen-
gen, weniger Warenverkehr, Nachhaltigkeit, Globalisie-
rung und der vorhandene Kostendruck. Um méglichst
viele dieser Faktoren abzudecken, miissen die Unter-
nehmen Alternativen suchen und das Netz muss resili-
enter und robuster gemacht werden. Generell ist zudem
zu beachten, dass jedes Umladen beim Transport teurer
ist, das missen die Unternehmen berticksichtigen.

Technologien,

—————

e e

Welche Strategien kénnen

Unternehmen nutzen, um mit der
Digitalisierung mitzuhalten?

Sie miissen beachten, dass sie zuerst ihre Prozesse
vollstindig in Ordnung bringen, ihre Vision bestim-
men und danach eine Revision vom Markt riick-
wirts machen, damit die Digitalisierung wirksam ist.

Inwiefern kann Kiinstliche Intelligenz in der
modernen Lieferkette genutzt werden?

Es existieren drei Ebenen der kiinstlichen Intelli-
genz: eine Software mit vorprogrammierten Funk-
tionen, ein selbststindiges Anwendungsprogramm
mit Freiheitsgraden und ein weitgehend selbstin-
diges System. Sie sind alle auf bestimmte Anwen-
dungen spezialisiert und fiihren die programmierten
Befehle aus. Taucht jedoch ein Fehler auf, funktio-
nieren diese Systeme oft nicht mehr einwandfrei.
Bisher gibt es gute Ansitze der KI, aber diese miis-
sen in der Supply Chain weiter ausgebaut werden,
damit sie selbstregulierend funktionieren kénnen.

Was setzt der Einsatz von

automatisierten Maschinen voraus?
Automatisierte Maschinen und Roboter erledigen vor-
wiegend Arbeiten, die strukturiert, klar und repetitiv
sind. Sie kénnen selbststindig arbeiten oder auch die
Mitarbeitenden unterstiitzen. Verglichen mit Menschen
sind Roboter weder flexibel noch konnen sie mitdenken.

In der Schweiz sind die Produktionen und Lager
enorm automatisiert, daher sind dort zahlreiche
Roboter vorzufinden. In der Logistik ist die Auto-
matisierung grosstenteils noch unterentwickelt.

welche die Supply Chain pragen

Die Digitalisierung und Automation der Supply Chain bringen zahlreiche Innovationen mit sich. Doch was bedeuten
diese neuen Technologien fir die Lieferkette sowie die Mitarbeitenden? «Fokus» hat bei Dr. Peter Acél,
ETH-Dozent und CEO bei der Logistik-Management-Beratungsfirma Dr. Acél und Partner AG, nachgefragt.

e

Was bedeutet die Automatisierung
fur die Mitarbeitenden?

Fiir sie bedeutet dies Entlastung, Erleichterung,
aber fallweise auch Entmiindigung. Bei physisch
anspruchsvollen Arbeiten konnen Mitarbeitende
entlastet werden. Sogenannte Cobots arbeiten mit
Menschen zusammen und unterstiitzen sie. Diese
Maschinen werden von den Mitarbeitenden gesteu-
ert. Jedoch gibt es automatisierte Systeme, wel-

che die Freiheiten und Verantwortung der Arbei-
ter:innen nehmen und diese damit entmindigen.

Menschen miissen nicht befiirchten, ersetzt zu wer-
den. Denn aktuell werden Roboter weithin zur
Arbeitserleichterung und Produktivititssteige-
rung eingesetzt. Ihre Fahigkeiten sind begrenzt.

Welche neuen Technologien sind bei
diesem Wandel notwendig? Braucht es noch
weitere «breakthrough»-Technologien?

Alles wird kleiner, schneller und vernetzter. Diese
Vernetzung setzt zudem revidierte Standards voraus,
welche heutzutage teilweise fehlen. Ausserdem mis-
sen neue Technologien in einer brauchbaren Grosse
und in einem Datenverbund eingegliedert sein, um
sich im Markt durchzusetzen. Fiir einen Durch-
bruch werden sicherlich weitere Innovationen benétigt
und diese werden sich in der Zukunft etablieren.

Welche vergleichsweise Low-Tech-Lésungen
machen bereits einen Unterschied?

Da existieren schon zahlreiche kleinere Innovationen,
die Mitarbeitende unterstiitzen, jedoch sind diese keine
«Gamechanger». Vieles davon ist in der Lagerarbeit

anzutreffen, wenn es die intelligente Sortierung, kom-
pakte Lagerung und exakte Lieferung betrifft. So
werden im Lager oftmals Handlings- und Hebehilfs-
mittel genutzt. Diese Low-Tech-Lésungen sind dabei
genauso wichtig und sollten nicht ignoriert werden.

Wie wird oder sollte sich die Supply

Chain zukiinftig weiter verandern?

Als Erstes werden die Prozesse durchgingiger ver-
netzt werden. Diese Vernetzung findet von den
Dienstleistern, Produzenten bis hin zu den Konsu-
mierenden statt. Letztere sollten bestenfalls nichts
davon zu spiiren bekommen. Fur einen verbesserten
Service werden die verteilten Daten der verschiede-
nen Clouds zusammengebracht. Um dies auszufiih-
ren und allfillige Liicken zu fillen, werden Dienst-

leister Koordinationsaufgaben tibernehmen miissen.

Zweitens ergibt sich der Mehrwert der Supply Chain
aus dem Verbund vom Markt bis hin zur Herstel-
lung. Die Preise, Produktion sowie Lieferung sollten
sich der stets dndernden Marktnachfrage anpassen.

Der letzte Punkt betrifft die zirkuliren Stréme
der Wertschopfung. Oftmals sind griine Ansitze
der Firmen nur eine Marketingstrategie und keine
ganzheitliche Umstellung. Dabei sollten sie sich
mehr fir die Umwelt einsetzen und beispielsweise
den Mehrwert im sogenannten Abfall sehen.

Interview Elma Pusparajah

== BRANDREPORT : GILGEN LOGISTICS AG

Digitale Vernetzung ist die Innovation

Implementierungen der Digitalisierung werden mehr als nur Realitat. Die Gilgen Logistics AG entwickelt durchgehend
digitalisierte Intralogistik-Systeme, die zusammen mit Augmented Reality neue Moglichkeiten eroffnen.
Erfolgreiche Umsetzungen dieser Projekte zeigen, dass diese Potenziale in der Praxis erschlossen werden.

sind zweifelsohne die Hochregallager und die

daran angeschlossene Logistik. Seit Jahren
entwickelt die Gilgen Logistics die Digitalisierungs-
und Automatisierungsmoglichkeiten der Intralogistik
weiter. Dies, um alle Informationen einer Anlage
wie Pline, Zeichnungen, Artikelnummern, Service-
rapporte und Weiteres zentral zusammenzufithren
und allen Beteiligten jederzeit in der richtigen Form
zur Verfligung zu stellen — von der Herstellung bis
zum laufenden Betrieb. Die erste digitale Anlage
von Gilgen Logistics wurde im Herbst 2021 in der
Denner-Verteilzentrale Lyss in Dienst genommen.

E in wichtiger Teil jeder Wertschopfungskette

Noch nie dagewesene Verkniipfung

Die Innovation beruht derweil nicht auf den ein-
zelnen Technologien, sondern auf der konsequen-
ten und konsistenten Vernetzung von Cloud-Ser-
vern, GS1 Digital Link, AR sowie der kunden- und
herstellerseitigen Systeme. Bereits im Verkaufspro-
zess erlaubte AR, die Anlage direkt vor Ort in 3-D
zu prisentieren. Jedes einzelne Element muss dazu
in einem System erfasst werden, um ein komplettes
digitales Abbild zu erstellen. Zusitzlich erhilt jeder

Bestandteil einen einzigartigen QR-Code, damit alle
dazugehoérenden Daten aus der Cloud abrufbar sind.

Erleichterte Instandhaltung
Mit der durchgehenden Digitalisierung der Intra-
logistikanlagen werden die Effizienz, Bedienbarkeit,

Nachhaltigkeit und Betriebszeit verbessert. Durch die
stindige Verfugbarkeit aller Informationen mit der
Option fiir Remotesupport profitiert das Unterneh-
men von vereinfachter Kommunikation sowie dem
Wegfall von Reisekosten und Papierbedarf. Zudem
ermdglicht die Zuginglichkeit klarer Daten, dass

die Kundschaft Ersatzteile selbst bestellen und ver-
bauen kann. Denn durch AR lassen sich animierte
Wiartungs- und Montagesequenzen abspielen, die
Arbeiten vereinfachen und Vertrauen schaffen. Im
gesamten Prozess konnen aufseiten der Kundschaft
und des Herstellers Zeit gewonnen, die Sicher-
heit erh6ht und Fehler minimiert werden. Oder
kurz gesagt: Transfer von Know-how just in time.

Die international tatige Gilgen Logistics ist ein
Schweizer Familienunternehmen mit 60-jah-
riger Tradition im Bereich kompletter Intra-
logistiklosungen. Die digitalisierte Anlage in
der Verteilzentrale von Denner Lyss ist Teil der
nominierten Projekte fir den Swiss Logistics
Award 2022 von GS1 Switzerland.

Weitere Informationen unter
gilgen.com

GILGEN
LOGISTICS
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Feststellanlagen garantieren
das sichere Schliessen von Brandschutztoren

Ein Grossbrand kann ein Unternehmen die Existenz kosten. Mit modernster Technik und fachkundiger Beratung
kénnen Forderanlagen gut abgesichert werden, sagt Philip Capellen, CEO der gte swiss AG, im Interview.

Philip Capellen

ie Schweizer Post lieferte letztes Jahr tiber
D 200 Millionen Pakete aus. Grund daftr ist

der Boom des Onlinehandels wihrend der
Coronapandemie. Und die Post ist ja nur ein Unter-
nehmen von vielen, die tagtiglich Ware und Guter
aus Lagern abruft, sortiert, kommissioniert und
ausliefert. Die Logistikbranche ist lingst zur system-
relevanten Branche gewachsen, ohne die Wirtschaft
und in der Gesellschaft nicht mehr funktionieren.

In Logistikbetrieben lagern also riesige Mengen

an Giitern mit einem hohen Gegenwert auf rela-

tiv kleinem Raum. Ein Feuer kann sich darin schnell
ausbreiten und stellt deshalb ein grosses Gefahren-
potenzial dar. Ein Brand ist ein grosser Risikofaktor
fiir ein Unternehmen und kann seine Existenz kosten.
Wihrend der Schaden meist durch die Versicherungen
gedeckt wird, kann die tage- und wochenlang aus-
fallende Lieferfahigkeit dafir sorgen, dass die Kun-
dinnen und Kunden zur Konkurrenz abwandern.

Wie muss ein Unternehmen vorgehen,

um nicht in diese Situation zu kommen?
Generell sieht Philip Capellen, CEO der gte swiss
AG, noch grosses Potenzial, die Sicherheit und ins-
besondere den Brandschutz in den Logistikzentren
zu verbessern — nicht alle seien optimal geschutzt.
«Ich hore immer wieder, dass man keine Zeit habe,
die Produktion wichtiger sei und dass man in erster
Linie Geld verdienen miisse. Unsere Antwort dar-
auf ist jeweils: Das ist ja schon und gut — wenn aber
das Lager brennt, kann man auch kein Geld mehr
verdienen. Dabei reicht es nicht, einfach nur Brand-
schutztore zu montieren. Man muss sich fragen:
Wias passiert da genau, wenn es brennt? Natiirlich
miussen die Brandschutztore schliessen, aber vor-
her muss méglicherweise noch das Transportgut
aus dem Weg gerdumt werden, damit das Tor Gber-
haupt zufahren kann. Im Brandfall fillt oft auch der
Strom aus; entsprechend wiirde dann unsere Not-
stromversorgung und Steuerungstechnik dafiir sor-
gen, dass das Transportgut aus dem Weg gerdumt
wird, damit das Tor ordentlich schliessen kann.

Es geht also um die Steuerungstechnik

von Brandschutztoren - welche Funktion
hat dabei eine Feststellanlage?

Die Feststellanlage ist sozusagen das Herzstiick,

die alle Ein- und Ausginge steuert, insbesondere
die Offnung und Schliessung des Brandschutzto-
res. Uber eine Lichtschranke bekommt sie beispiels-
weise mit, dass der Schliessbereich eines Brand-
schutztores durch eine hingengebliebene Palette
blockiert ist und das Tor deshalb nicht zugefahren
werden kann. Sie sorgt dann dafiir, dass die Motoren
anspringen und dieser Gegenstand aus dem Schliess-
bereich entfernt wird, damit das Tor geschlossen
werden kann. Die Aufgabe der Feststellanlage ist

es also, die Signale der angeschlossenen Senso-

ren zu Uberwachen und verarbeiten. Sie steuert die
Feststellvorrichtungen sowie die Forderanlagen-
abschliisse nach einer vorgegebenen Programmlo-
gik an und managt auch die Notstromversorgung.
Gerade diese ist enorm wichtig, wenn bei einem
Brandfall der Strom ausfillt, damit die Schliessbe-
reiche auch dann gerdumt werden kénnen, um die
Brandschutztore moglichst schnell zu schliessen.

Was genau versteht man unter

der Freifahrtfunktion?

Das ist er technische Begriff fiir den oben erkli-
renden Fall, wenn eine Palette oder ein Paket im

Schliessbereich liegenbleibt. Eine Lichtschranke

Informationen zusammenlaufen und alle Prozesse
uiberwacht werden. Ziel wire es, dass in diesen Riu-
men auch ein PC steht, auf dessen Bildschirm die
Feststellanlagen fiir Férderanlagenabschlissse visu-
alisiert werden. Das ist wichtig fiir die Sicher-

heit und letztlich auch fiir den Brandschutz.

erkennt das sofort und meldet es der Feststell-
anlage, die es dann «freifihrt», damit die Brand-
schutztore geschlossen werden konnen.

Apropos Sicherheit: Die Betreiber der Anla-
gen missen monatlich eine sogenannte Sicht-
priifung machen, also die vollstindige Schlies-
sung der Tore kontrollieren. Wir machen jedes
Jahr, oder wir bieten es zumindest an, eine kom-
plette Uberprijfung, wo wir alle Szenarien testen.

Die klare und einfache visuelle Darstellung mit grafi-
schen Symbolen, Textmeldungen und LED-Anzei-
gen ermdglicht einen schnellen Uberblick der kom-
plexen Anlagenteile. Sie zeigt die verschiedenen
Prozess-Situationen an, wie Normalzustand, Alarm
oder Stérung. Bei Letzteren kann ein Servicetechni-
ker den Fehler schneller eingrenzen und beheben.

Kann diese Funktion in alle Neuanlagen
eingebaut werden und kénnen auch
bestehende Anlagen nachgeriistet werden?
Fir Neuanlagen ist unsere Steuerung offen fiir alle
Hersteller von Feuerschutzabschlissen im Zuge bahn-
gebundener Forderanlagen. Den Umbau bestehender
Anlagen empfehlen wir sehr; die Steuerungstechnik
entwickelt sich stetig weiter, das Handling wird ein-
facher und die gesetzlich vorgeschriebenen Anforde-
rungen dndern sich laufend. Eine veraltete Steuerung
kann in einem Brandfall die Funktionalitit der Forder-
anlagenabschlisse nicht vollstindig gewihrleisten.

Ein weiterer Vorteil ist, dass sich unsere Techni-
ker aus Berlin iiber den Remotezugang zuschal-
ten und den nétigen Support leisten konnen
—und das Tag und Nacht. Ein teurer Einsatz
vor Ort ist damit meistens nicht nétig.

Weitere Informationen: www.gteswiss.com

Zu dieser neuen Steuerung bieten Sie nun

auch eine neu entwickelte Visualisierung ' |/_ Q\
an. Welche Informationen liefert diese? “J ’-L L_,j'
Die grossen Unternehmen und Logistikzent- '-:7—_7 . .-.Jl.; .

ren haben in der Regel eine Leitstelle, in der alle
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Wie wird man «Supply-Chain-Manager:in»?

Lieferengpasse zeigen: Ein erfolgreiches Supply-Chain-Management an der Schnittstelle von Wirtschaft, Industrie und Technik
wird immer wichtiger. An der OST - Ostschweizer Fachhochschule wird Supply-Chain-Management im Studiengang Wirtschaftsingenieurwesen
auf Bachelor- und Masterstufe gelehrt. Eine praxisbezogene Ausbildung mit Fokus auf die produzierende Industrie.

as Supply-Chain-Management ist
(( D Dreh- und Angelpunkt fiir Industrie

und Handel», erklirt die Supply-Chain-
Professorin Katharina Luban. «Dies merkt man oft
erst, wenn Lieferketten ins Stocken geraten. Wir bilden
unsere Wirtschaftsingenieurinnen und -ingenieure aus,
damit sie solche Probleme verstehen und vermeiden
oder 16sen.» Supply-Chain-Manager:innen arbeiten
im Einkauf, in der Logistik oder in der Produktion
und kiimmern sich neben operativen Aufgaben um
technische und wirtschaftliche Prozessverbesserungen.

Projekte als Briicke zwischen

Bildung und Praxis

Prof. Luban, Koordinatorin fir den Studiengang
Wirtschaftsingenieurwesen am Standort Rapperswil,
schwirmt davon, wie sich im Umfeld der Fachhoch-
schule Industrie, Forschung und Lehre gegenseitig
bereichern: «Aus unseren Projekten mit der Industrie
nehmen wir Beispiele in den Unterricht auf, unsere
Studierenden bilden wir genau fiir den Bedarf aus, den
wir in der Industrie sehen, und durch die Forschung
entwickeln wir Methoden und Technologien wei-
ter, die die Schweizer Unternehmen voranbringen.»

Ein gelungenes Beispiel fiir die Verflechtung von
Lehre und Praxis ist eine studentische Arbeit, bei der
in einer Firma eine digitalisierte Auftragsabwicklung
evaluiert wurde. Das Riistzeug dazu erhielt die ange-
hende Wirtschaftsingenieurin in Fachern wie Value
Chain Networks, Smart Factory und Data Science.
Durch methodische Prozessaufnahmen, Datenanaly-
sen und Interviews wurden konkrete Ideen entwickelt.

&
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Beratung und Technologietransfer

als Angebot der Fachhochschule

Die Ideen der Studentin wurden nach Abschluss der
Arbeit in einem Workshop mit Geschiftsleitung und
Professoren priorisiert und aus strategischer Sicht
bewertet. Daraus entstand ein konkretes Techno-
logietransfer-Projekt, das von Mitarbeitenden der
Fachhochschule erfolgreich umgesetzt wurde. Beim

Technologietransfer wird mit Fachbereichen wie Elek-
trotechnik, Informatik, Systemtechnik, Wirtschaftsin-
formatik und Maschinentechnik zusammengearbeitet.

Ininterdisziplindren Teams

Projekte realisieren

Die Studierenden lernen auch Projektmanagement
und das Arbeiten in interdiszipliniren Teams, wenn

sie beispielsweise Prototypen entwickeln oder Produk-
tionslinien planen. «Eine gute Ausbildung und ver-
netztes Denken sind die Basis fiir erfolgreiche Projekte.
Und am spannendsten finde ich persénlich natiirlich

Projekte in der Supply Chain!», meint Prof. Luban.

Weiterfithrende Informationen:
www.ost.ch/wing

ok
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Wirtschaftsingenieurinnen und -ingenieure gestalten und

optimieren Produktions- und Lieferketten.

"m* OST

Ostschweizer
Fachhochschule
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«Dank digitaler Tools [assen sich
Probleme losen, bevor sie entstehen»

Dass Logistik- und Transportunternehmen von den Vorteilen der Digitalisierung enorm profitieren konnen, ist bekannt.
Doch fir viele Betriebe stellt sich noch immer die Frage: Wo genau sollen wir anfangen? Die Crayon Schweiz AG
hilft bei der Beantwortung dieser Frage und dient als Partner sowie Wegweiser auf dem Weg in die digitale Zukunft.

Interview mit Rolf Stadler, CEO und Michael Altenberger, Service Director Crayon Schweiz AG

Rolf Stadler

Michael Altenberger

Rolf Stadler, Michael Altenberger,

welches sind lhres Erachtens die

aktuellen Herausforderungen der

Transport- und Logistikdienstleister?

Michael Altenberger: Eine wesentliche Challenge
besteht sicherlich in der dusserst hohen Erwartungs-
haltung, die an diese Unternchmen gestellt wird. Nicht
nur stehen sie in der Plicht, Waren schnell und ter-
mingerecht zu liefern, sondern auch eine grosse Pro-
duktauswahl zur Verfiigung zu stellen. Dies fithrt zu
einer komplexeren Lagerbewirtschaftung. Und da man-
che Anbieter sogar kundenspezifische Bestinde fithren,
wird deren Organisation sogar noch aufwendiger.

Rolf Stadler: Die an sich bereits anspruchsvolle Aus-
gangslage in der Logistik wurde durch die Corona-
pandemie noch zusitzlich verschirft: Die globalen
Lieferketten sind arg strapaziert und daher nicht
mehr vertrauenswiirdig. Das bedeutet fir Unter-
nehmen, dass sie neu planen miissen. Verderbliche
Waren wie Nahrungsmittel muss man je nach-
dem schnell und agil aus neuen Quellen beziehen
kénnen. Damit das gelingen kann, benétigt man
Informationen — man benétigt Daten. Grundsiitz-
lich sind diese in Hiille und Fille vorhanden und
jedes Unternehmen verfiigt dariiber. Doch die zen-
trale Frage lautet: Was stelle ich mit diesen Daten
an, um Erkenntnisse und Vorteile zu gewinnen?
Die Datenauswertung stellt also eine wesentli-

che Challenge fiir Unternehmen der Supply Chain
dar, kann aber auch eine enorme Chance sein.

Was miissen Unternehmen also

tun, um diese Herausforderungen

in eine Chance zu verwandeln?

Rolf Stadler: Es muss ihnen gelingen, ihre unstruk-
turierten Datensitze so aufzubereiten, dass daraus
eine performante Losung entsteht. Natiirlich beno-
tigt ein Transportunternehmen dabei Unterstiit-
zung, schliesslich gehort dies nicht zur Kernkom-
petenz der Firma. Hier kommen wir von Crayon
ins Spiel: Unsere Expertise umfasst unter ande-
rem das Strukturieren und Nutzbarmachen die-
ser Daten. Daraus ergibt sich dann eine Optimie-
rung der Prozesse des jeweiligen Unternehmens.

Michael Altenberger: Viele Firmen horten ihre Daten
sozusagen in «Silos» — sprich, die Informationen sind
an nicht-verbundenen Einzelanwendungen gebunden.
Dies andern wir, indem wir diese Daten fusionieren
und zusammenbringen. Nur so entsteht ein Gesamt-
bild, aus dem sich Erkenntnisse gewinnen lassen.

So kann man etwa dank Machine Learning Abwei-
chungen in der Lieferkette aufzeigen, was wiederum
zu Anpassungen im Betrieb fiihren kann. Auf diese
Weise lassen sich Fehler nicht nur beheben, son-
dern bei ausreichenden Datensitzen auch antizipie-
ren. Man 16st also Probleme, bevor sie entstehen.

Rolf Stadler: Diese unternehmerische Voraussicht ist
nicht nur fiir die Optimierung der eigenen Abliufe
praktisch, sondern versetzt Firmen auch bei der Ver-
handlung von Vertrigen in eine bessere Ausgangslage.

Reichen firmeninterne Daten

wirklich aus, um eine so tiefgreifende
Veridnderung einzuleiten?

Michael Altenberger: Natiirlich erhoht sich das Poten-
zial betrichtlich, wenn man tberdies externe Daten
beziehen kann. Dabei kann es sich etwa um Wetter-
daten handeln oder um Informationen der Zuliefe-
rer. Wenn ein Unternehmen das Wetter antizipie-
ren kann und gleichzeitig weiss, wo die Lastwagen
der Partner unterwegs sind, lisst sich besser abse-
hen, welches Schiff im Zielhafen man am bes-

ten fiir den Weitertransport der Waren nutzt.

Rolf Stalder: Hier kommt auch die Cloud ins Spiel,
die dusserst performant ist und dadurch spannende
Anwendungen ermdéglicht — wie etwa die Nut-

zung von Machine-Learning-Ansitzen. Um sich das
Potenzial der Cloud aber wirklich zu erschliessen,
genugt es nicht, wenn Unternehmen einfach ihre bis-
herigen On-Premise-Lésungen ins Web tiberfith-
ren. Dadurch wird im Zweifelsfall weder ein Spar-
effekt noch ein Effizienzgewinn erzielt. Um die
Cloud tatsichlich zu nutzen, miissen Firmen viel-
mehr offen sein fiir die neuen Anwendungen, fir
welche die Cloud die Voraussetzung darstellt.

Michael Altenberger: Datengetriebene Anwendungen
und KI sind richtungsweisend und dank der Cloud auch
fur Logistikdienstleister nutzbar. Die Marktvorteile sind
immens: Nebst der bereits angesprochenen Prozessop-
timierung sowie der erhohten Transparenz, kann man
die eigenen Daten auch Partnerunternehmen zur Ver-
fiigung stellen. Davon profitieren diese direkt, was ganz
neue Kooperationen erméglicht. Zudem ist die Verwen-
dung zeitgemisser digitaler Losungen auch ein wichti-
ges Argument, um versierte Mitarbeitende sowie junge

Fachkrifte fir sich zu gewinnen. Das ist im Zeitalter
des grassierenden Fachkriftemangels entscheidend.

Wie helfen Sie Kundenunternehmen

konkret dabei, die digitale Transformation
einzuleiten und erfolgreich umzusetzen?
Rolf Stadler: Die Digitalisierungsreise jedes Unterneh-
mens ist individuell und fithrt iber andere Stationen.
Wias aber alle gemeinsam haben: Der Kunde oder die
Kundin muss den ersten Schritt machen. Das bedeu-
tet, dass man wirklich transformieren und dadurch
konkrete Ziele erreichen mochte. Dies ist eine wich-
tige Voraussetzung fiir die Zusammenarbeit mit uns.
Beim Ausarbeiten der Ideen sowie der dafiir notwen-
digen Lésungen unterstiitzen wir unsere Kundschaft
selbstverstindlich und bringen dafir unser Fach-
wissen sowie unsere Erfahrung mit ein — ebenso wie
unsere Marktkenntnis. Dabei kommen Best Practices,
Use Cases sowie frithere Success Storys zum Tragen.
Meist beginnen wir mit einer vergleichsweise klei-
nen Anpassung, die aber rasch Erfolg bringt. Darauf
bauen wir dann adaptiv auf. Da sich unsere Dienst-
leistungen sowie unser Angebot individuell anpassen
lassen, entsteht so Schritt fiir Schritt eine nachhaltige
Kunden-Losung, basierend auf den Wiinschen, Visio-
nen, Zielen und Ressourcen des jeweiligen Betriebs.

Ein wichtiges Thema in der Logistik

ist die Nachhaltigkeit. Wie tragen

digitale Lésungen dazu bei?

Michael Altenberger: Da gibt es sehr viel Optimie-
rungspotenzial. Indem etwa der Routenverlauf einer
Frachtfahrt in Echtzeit an die aktuellen Bedingungen
(wie Stau, Umleitungen etc.) angepasst wird, konnen
Fahrkilometer reduziert werden. Mit unseren Tools
lassen sich Szenarien definieren und Kriterien hin-
terlegen. Und dank KI kann man die Abweichung
in den Daten suchen und gezielt darauf eingehen.

Rolf Stadler: Die Moglichkeiten sind extrem spannend.
Beispielsweise konnen Firmen festlegen, fiir welche
Routen sich alternative Antriebe eigenen, basierend
auf der zurtickzulegenden Distanz sowie der verfiig-
baren Ladestationen. Das kann man auch in Reports
nachvollziehbar machen und so stetig auswerten. Doch
wir ermdglichen es nicht nur unseren Kundenunter-
nehmen, in ihren Branchen nachhaltiger zu agieren

— sondern treiben diese Entwicklung auch in unse-
rem eigenen Sektor voran: Gemeinsam mit Microsoft
setzen wir uns unter anderem dafiir ein, den oko-
logischen Fussabdruck der Cloud zu verringern.

Crayon ist in Norwegen unter anderem in
der Milch-Supply-Chain titig. Wie sieht

() Datengetriebene Anwendungen und KI
sind richtungsweisend und dank der Cloud
auch fiir Logistikdienstleister nutzbar.

das Engagement dort aus und wie kommt
dabei das Firmen-Know-how zum Tragen?
Michael Altenberger: Unsere Arbeit in diesem Segment stellt
einen perfekten Use Case dar, weil hier praktisch unser
gesamtes Dienstleistungsspektrum zum Tragen kommt.
Der norwegische Milchproduzent Tine wollte die Mog-
lichkeit, prizise Vorhersagen dartiber treffen zu konnen,
wie viel Milch derzeit mit welchem Fettanteil in welchen
Teilen des Landes produziert wird. Dies, um die Produktion
sowie den Transport der Milch zu vereinheitlichen und zu
optimieren. Dafiir benétigen sie die Daten von rund 11500
Partner-Bauernhofen sowie 9500 Kooperationshofen.

Und wo bekommt man diese Daten her?

Rolf Stadler: Unter anderem von den Melkmaschinen, diese
sammeln Daten in einem enormen Detailgrad. Alle diese
Informationen tber ein ganzes Land hinweg zu sammeln
und nutzbar zu machen, stellt eine enorme Aufgabe dar.
Der daraus entstehende Nutzen ist ebenso bemerkens-
wert: Nicht nur konnten die Supply Chains von Tine
optimiert werden, sondern auch die Bauernhéfe konnten
dank der Daten ihren Betrieb verbessern — zum Beispiel
durch eine angepasste Futterplanung. Zudem stellte sich
heraus, dass Kiihe als soziale Wesen dann mehr Milch
geben, wenn sie sich wohlfithlen. Welche Kuh neben wel-
cher steht und wie sich diese beiden untereinander ver-
tragen, hat einen direkten Einfluss darauf. Einmal mehr
zeigt sich also, dass durch das Finden von Abweichungen

in den Daten neue, wichtige Erkenntnisse schlummern.

Weitere Informationen unter www.crayon.com

Uber Crayon

2015 eréffnete CEO Rolf Stadler in Altdorf im Kan-
ton Uri Crayons Schweizer Niederlassung. Das
Unternehmen untersttzt seine Kundschaft mit
globalen Dienstleistungen zur Planung, Rightsize,
Optimierung, Verwaltung und Innovation ihrer
IT-Anlagen Gber den gesamten Lebenszyklus
hinweg hier in der Schweiz. Crayon unterstitzt
Unternehmen dabei, datengetriebene und kos-
tensparende Entscheidungen zu treffen, wéhrend
sie durch die digitale Zukunft navigieren.

(%) Crayon
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«Bel uns stehen nach wie vor
die Menschen im Mittelpunkt»

Die aktuellen Rahmenbedingungen in der Logistik- und Transportbranche fordern von Betrieben maximale Agilitat und Flexibilitat.
Interessanterweise sind es gerade die traditionellen Familienunternehmen, die in diesem anspruchsvollen Marktumfeld brillieren.
Das belegt das Beispiel der Lamprecht Transport AG eindricklich. «Fokus» wollte wissen, wie ihr Erfolgsrezept lautet.

Interview mit Jenny Vargas Lamprecht, CEO, und Alain Tanner, stv. Leiter Personal und

Leiter Umwelt und Qualitatsmanagement, beide Vertreter der vierten Generation der Inhaberfamilie

Jenny
Vargas Lamprecht

Alain
Tanner

Jenny Vargas Lamprecht, das
Familienunternehmen Lamprecht
Transport existiert seit 1945. Sie sind

nicht nur die erste Frau in der CEO-
Position, sondern gleichzeitig die

jiingste Person, die diese Stelle jemals
angetreten hat. Wie fiihlt sich das an?

Jenny Vargas Lamprecht: Es ist ein hervorragen-

des Gefiihl. Natirlich verspiire ich auch stets einen
enormen Respekt davor, in die grossen Fussstap-
fen meines Vaters zu treten. Der Entscheid, dies zu
tun, fiel mir dennoch nicht schwer — schon wih-
rend meiner Schulzeit bereitete ich mich auf die-
sen Weg vor und bin mittlerweile seit 16 Jahren in
verschiedenen Funktionen im Betrieb titig. Mit
meiner Position als Geschiftsfihrerin geht natir-
lich eine enorme Verantwortung einher. Gliickli-
cherweise kann ich mich jederzeit auf die exzellente
Unterstitzung meines Mannes, meiner Familie sowie
den tollen Mitarbeitenden von Lamprecht Trans-
port verlassen. Gemeinsam schreiben wir neue Kapi-
tel in der Erfolgsgeschichte des Unternehmens.

Wie beurteilen Sie das aktuelle
Logistik-Marktumfeld - und wie

reagieren Sie auf die sich bietenden
Chancen und Herausforderungen?

Jenny Vargas Lamprecht: Das Handlungsfeld von
Transport und Logistik wandelt sich, was auch von
uns Anpassungen verlangt. Die Digitalisierung ver-
schafft uns neue Moglichkeiten zur Modernisierung,
etwa durch die Verwendung moderner Software. Wir
wollen mit dieser Entwicklung Schritt halten und die
sich bietenden neuen Technologien nutzen, um uns
sowie unserer Kundschaft neue Vorteile zu eroffnen.
Gleiches gilt natiirlich fiir den Bereich Nachhaltig-
keit. Diese Entwicklungen werden unser Geschifts-
feld an sich zwar nicht verindern, aber verbessern.
Wir werden sowohl heute als auch morgen mass-
geschneiderte Transportlésungen fiir unsere welt-
weit agierenden Kundenunternehmen bieten, sowohl
zu Lande, zu Wasser als auch in der Luft. Unsere
traditionellen Werte werden sich angesichts der
aktuellen Innovationen nicht indern: Unsere Mit-
arbeitenden sind unser wichtigster Erfolgsfaktor

) Das Handlungsfeld von Transport
und Logistik wandelt sich, was auch
von uns Anpassungen verlangt.

und ich bin enorm stolz auf die Tatsache, dass wir
uns auf zahlreiche langjihrige Mitarbeitende verlas-
sen diirfen. Deren fundiertes Know-how sowie der
familidre Unternehmensspirit haben entscheidend
dazu beigetragen, dass wir die Herausforderungen
der Pandemie-Zeit erfolgreich meistern konnten.

Wie haben Sie diese Zeit erlebt?

Jenny Vargas Lamprecht: Sie war dusserst herausfor-
dernd, gerade fiir unsere Belegschaft. Jede Sendung
war mit Mehraufwand verbunden, weil die globa-
len Lieferketten tiberall stockten. Unser Unterneh-
men ist hauptsichlich international titig und jedes
Mal, wenn eine Lieferung ein Schiff verpasst hat oder
mal wieder keine Fracht-Container verfiigbar waren,
mussten unsere Leute schnell und agil gute Lésun-
gen finden. Das kann auf die Dauer frustrierend
wirken. Um dem entgegenzuwirken, haben wir, wo
moglich, flexible Homeoffice-Losungen eingefiihrt.

Die gesamte Logistik-Branche dchzt derzeit
unter dem Fachkraftemangel. Macht sich
dieser auch bei lhnen bemerkbar?

Alain Tanner: Wir bleiben von dieser Entwicklung
ebenfalls nicht unbertihrt. Gliicklicherweise profitiert
Lamprecht Transport von einem ausgezeichneten Ruf,
man kennt uns in der Branche. Das hat auch damit zu
tun, dass wir unsere Mitarbeitenden als Teil einer gros-
sen Familie sechen und entsprechend behandeln. Selbst-
verstindlich bilden wir auch Lernende aus. Grundsitz-
lich ist es sogar so, dass diejenigen jungen Menschen,
die eine Schnupperlehre bei uns absolvieren, meist
auch bei uns ihre Berufslehre antreten. Dabei sind es
oft die kleinen Dinge, die den Unterschied ausmachen,
wie das gemeinsame Mittagessen mit den Schnup-
perlernenden. Wir achten auf eine positive mensch-
liche Nihe und sorgen mit regelmissigen Events

sowie einer hohen Wertschitzung fiir eine angenehme
Atmosphire. Wihrend der Pandemie war dies natiir-
lich schwieriger zu bewerkstelligen, weswegen ich sehr
erleichtert bin, dass wir hier eine Entlastung verspiiren.

Jenny Vargas Lamprecht: In den USA, wo wir stark
prisent sind, ist die Corona-Thematik noch deut-
lich ausgepragter als hierzulande. Um das Gefihl
von Verbundenheit sowie das Verstindnis fiir unsere
Unternehmenswerte auch in Ubersee zu kriftigen,
werde ich nun wieder vermehrt dort vor Ort sein. Fur
September haben wir zudem die Branch-Manager in
die Schweiz eingeladen, damit man mal die Men-
schen personlich kennenlernt, mit denen man tagtig-
lich per E-Mail oder Telefonaten in Kontakt steht.

Sie haben die Digitalisierung bereits
angesprochen. Welche Auswirkungen wird
diese auf lhr Unternehmen haben und wie
treiben Sie die digitale Transformation voran?
Jenny Vargas Lamprecht: Wir haben uns im Rahmen
einer I'T-Roadmap die Entwicklung sowie Umsetzung
verschiedener Digitalisierungsziele und -massnahmen
vorgenommen. Dieses Vorhaben ist bei der Geschifts-
leitung angesiedelt und wir haben dafir auch einen
Ausschuss gebildet, der die operativen Leiter fir See-,
Luft- und Landfracht sowie die IT-Leiter miteinbe-
zieht. Zusitzlich setzen wir auf die Expertise externer
Fachleute, die uns dabei helfen, ein neues Transport-
management-System aufzusetzen. Wir streben dabei
keine «Lésung von der Stange» an, sondern mochten
etwas erarbeiten, das wirklich auf uns zugeschnitten ist.

Ein wichtiger Teil einer erfolgreichen
Digitalisierung besteht im

Change Management.

Alain Tanner: Das ist richtig. Aus diesem Grund legen
wir enormen Wert darauf, unsere Mitarbeitenden mit
ins Boot zu holen und an diesem Prozess zu beteiligen.
Wir informieren unsere Fachleiterinnen und Fachleiter
und lassen sie auch mitentscheiden. Dabei geben hiufig
die Dienstilteren den Jungeren den Vorzug und tber-
lassen ihnen den Lead. Damit stehen die Jiingeren zwar
in der Verantwortung, doch natiirlich sind alle gefordert,
um die erarbeiteten Ansitze und Losungen mitzutragen.
Nur auf diese Weise ist eine erfolgreiche Umsetzung

) Wir achten auf eine positive
menschliche Nahe und sorgen
mit regelmassigen Events sowie
einer hohen Wertschatzung fiir
eine angenehme Atmosphare.

der digitalen Transformation maéglich. Dieser koopera-
tive Ansatz ist auch zentral, um junge innovative Fach-
krifte fiir uns zu gewinnen. Diese méchten sich mit
all ihrem Wissen einbringen und ich denke, dass unser
familidrer Ansatz dafiir eine optimale Basis bildet.

Wie gleist man bei Lamprecht Transport

ein Mandat auf - und wie finden Sie

die passende Kunden-Lésung?

Alain Tanner: Nach dem Erstkontakt geht es darum,
die Bediirfnisse sowie Anspriiche der jeweiligen Firma
genau zu verstehen. Darauf basierend stellen wir ein
individuelles Massahmen-Paket zusammen. Dabei
kommt uns die Tatsache zugute, dass wir als agiles Fami-
lienunternehmen schnell handeln kénnen und oft auch
dann noch in der Lage sind, Leistungen zu erbringen,
wenn die globale Supply Chain tiberstrapaziert ist. Als
versiertes Logistikunternehmen erbringen wir simtli-
che Dienstleistungen aus einer Hand, tiber alle Trans-
portwege hinweg, und zwar weltweit. Offenheit und
Transparenz im Umgang mit Kunden sind uns dabei
wichtig: Wir machen immer proaktiv auf mogliche
Schwierigkeiten aufmerksam und geben keine Ver-
sprechen ab, die wir nicht einhalten kénnen. Das ist ein
wesentlicher Teil unseres Verstindnisses von Fairness.

Welche Themen werden Sie in der nahen
und fernen Zukunft beschiftigen?

Jenny Vargas Lamprecht: Wir verfiigen tiber eine solide

Basis, auch finanziell. Wir nutzen diese gute Aus-
gangslage und investieren immer wieder in die Firma,
um uns stetig zu verbessern. Dank kurzer Entschei-
dungswege konnen wir selbst auf Unvorhergesehe-
nes agil reagieren. Bei Corona-Ausbruch hatten wir
schnell ein Team auf die Beine gestellt und waren zu
jeder Zeit handlungsfihig. Die sich abzeichnende
Rohstoftknappheit wird sicher ein Thema sein, das
uns fordern wird. Und der bereits angesprochenen
Fachkriftemangel wird uns ebenfalls beschiftigen.
An dieser Herausforderung sind wir aktiv dran und
werden im Herbst einen Workshop durchfiihren, um
diese Thematik zu vertiefen und Lésungen zu finden.

Uber die Lamprecht Transport AG

Das Logistikunternehmen mit Gber 300 Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern stellt sein
Kénnen und Geschick motiviert in den Dienst
seiner Kundschaft. Seit der Griindung im Jahre
1945 steht Lamprecht fiir massgeschneiderte
Transport- und Logistikleistungen - zu Wasser,
zu Land sowie in der Luft, weltweit.

Weitere Informationen unter
www.lamprecht.ch

amprecht

weltweit £ individuell
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Supply-Chain-Management
wird zur ERP-Aufgabe

Insbesondere mittelstandische Produktionsbetriebe stehen unter Lieferkettendruck.
Denn der Einkauf und die Beschaffung haben sich in den letzten 24 Monaten massiv verandert.

ie Auswirkungen der Coronapandemie,
D Rohstoffmangel und Lieferengpisse haben

aufgezeigt, dass eine Digitalisierung auch
fiir den Bereich Supply-Chain-Management und
Einkauf dringend notwendig ist: «Der Vertrieb und
Einkauf sind meist weit voneinander entfernt, haben
aber analoge Herausforderungen: den besten Preis
erzielen bei zugleich rechtzeitiger Lieferung. Das
gilt fir die Anlieferung der Rohstoffe bis zum Aus-
liefern der Erzeugnisse eines Betriebes. Daher sind
prizise Kalkulation und zielsicheres Management
tber eine ERP-Lésung notwendiger denn je», sagt
Christian Biebl, Geschiftsfiihrer von Planat. Der
mittelstindische Softwarehersteller ist seit mehr
als 40 Jahren auf den produzierenden Mittelstand
fokussiert und bietet eine Standardsoftware und
ERP-Plattform, welche alle wesentlichen Prozesse in
einem Unternehmen steuern und optimieren kann.

Silos abschaffen

Viele kleine und mittlere Unternehmen arbeiten noch
immer mit Silos — Datenbanken, Excel-Dateien und
unterschiedlichen Subsystemen. Dort liegen wert-
volle Daten, oftmals vor dem Auge anderer verborgen
und nicht nutzbar fiir die Planung oder fiir wichtige

Prozesse wie Verhandlungen mit Lieferanten oder die
Angebotserstellung fiir Kunden. Schon vor der Coro-
napandemie traten diese Ineflizienzen der Eigenbau-
Silos zutage. So wurden Bestandspuffer kiinstlich auf-
gestockt und Informationsverzégerungen verursacht.
Hinzu kommt: Je mehr einzelne Systeme, desto hoher
sind die Kosten fiir deren Betrieb und Wartung. Lingst
ist die Situation in Anbetracht knapper Kalkulationen
nicht mehr Gppig genug, dass diese Gelder ausgegeben
werden kénnen. «Supply-Chain-Workflows miissen
Teil einer kollaborativen Plattform sein, die keine Silos
kennt und produktions-, abteilungs- und unterneh-
mensiibergreifend den Austausch erméglicht. Damit
ERP als Kern eines Unternehmens gelten kann, kommt
kaum eine andere Plattform in Frage», erklirt Biebl.

Lieferkettenoptimierung als Chance sehen
Aufgrund von Materialengpissen und der Coronapan-
demie leiden manche Unternehmen seit Monaten, und
vermehrt fragen sich Entscheidunstriger:innen, ob sie
kinftig weiter auf die alten Lieferant:innenbeziehun-
gen und Logistikketten setzen sollen. Viele analysieren
und bewerten Zulieferer, Transitzeiten und das eigene
Bestell- und Beschaffungsmanagement neu. «Listen-
preise sind heute nicht mehr relevant, sondern Kosten

und Verfiigbarkeit sind in Einklang zu bringen. Und
immer mehr wird auch das direkte Geschift — Direct
to Consumer — interessant, anstatt sich auf bekannte
Vertriebs- und Beschaffungswege zu verlassen», sagt
Biebl. Wer diesen Kanal noch nicht optimiert hat,
dem kann die Konkurrenz schnell davonlaufen. Eine
besondere Rolle spielt dabei die Losgrosse 1 — also das
Geschift mit Produkten on demand in Einzelauflage.
Und spitestens dabei ist die Prozessoptimierung per
ERP unumginglich — denn dieses Geschiftsmodell
funktioniert nur mit effizienten, schnellen und agilen
Abldufen innerhalb von Produktion und Verwaltung.

Social Media nutzen

Fir Unternehmensbereiche wie Communications,
Marketing und Sales gehort es heutzutage wie selbst-
verstindlich dazu, sich aktiv auf sozialen Plattfor-
men zu zeigen. Der Nutzen ist fiir Unternchmen
vielfiltig: Communications und Marketing steigern
die Bekanntheit und somit die Attraktivitit sowohl
fiir auftraggebende Firmen als auch fiir (potenzielle)
Angestellte, wie das Fachmagazin Technik-Einkauf.de
schreibt. Die Vertriebsabteilung erweitert tiber soziale
Medien den Kundenstamm und damit die Még-
lichkeit, Produkte zu verkaufen. Wenn die Nutzung

von B2B-Social-Media fiir die Verkaufsseite bereits
selbstverstindlich in Unternehmen integriert ist,
warum dann nicht auch im Einkauf? Warum eigent-
lich wird in B2B-Social-Media nicht aktiv nach
Lieferanten gesucht, obwohl es auf diesem Markt-
platz von potenziellen Lieferanten nur so wimmelt?

#SocialProcurement

Eine Recherche auf LinkedIn ergab sehr schnell, dass
es zur Lieferant:innen-Suche bislang weder eine sys-
tematische Vorgehensweise gab noch Einkdufer:innen
im Allgemeinen aktiv iiber Suchposts ihren Bedarf
kundtun. So entstand die Idee, eine Initiative fiir

den Einkauf auf sozialen Medien zu starten, um das
Potenzial von B2B-Social-Media auch fiir den Ein-
kauf bestméglich auszuschépfen. #SocialProcurement
(sprich: Hashtag Social Procurement) war geboren. Es
wird viel iber die Wichtigkeit von Sozialunternehmen
gesprochen. Und noch mehr tiber das Thema «Nach-
haltige Beschaffung». Jetzt missen den vielen Wor-
ten aber Taten folgen. Denn nur wenn Sozialunter-
nehmen Geschifte machen und deren Produkte und
Dienstleistungen von anderen Unternehmen gekauft
werden, konnen sie am Markt bestehen und damit
einen Beitrag zu nachhaltigerem Wirtschaften leisten.
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(i) #FOKUSSUPPLYCHAIN

Kay Briininghaus
Eigentiimer, CEO
Blank Space AG

Kay Briininghaus, um die eigene
Wetthewerbsfihigkeit nachhaltig zu
sichern, kommen Produktionsbetriebe

aller Gréssen und Branchen nicht um

die Digitalisierung herum. Was bedeutet
das fiir Unternehmen konkret?

Im Kern stehen immer drei Zielsetzungen im Fokus.
Nummer eins betrifft die Kosten. Diese lassen sich
durch digital unterstiitzte Abliufe sowie durch zielge-
richtetes Automatisieren senken. Der zweite entschei-
dende Faktor betrifft die Lieferzeiten: Die gefertig-
ten Produkte miissen heute rasch und punktgenau bei
ihren Empfingerinnen und Empfingern ankommen.
Durch Echtzeitinformationen in der Fertigung las-
sen sich hier grosse Fortschritte erzielen. Und dann
geht es noch um die Sicherung der Produkt-Quali-
tit, fiir welche die Digitalisierung ebenfalls attraktive
Ansatzpunkte bietet — sei es durch Big-Data-Ana-
lysen, durch die Sicherstellung der Riickverfolgbar-
keit oder durch eine liickenlose Dokumentation von
Qualititsdaten. Natiirlich sind dies nicht die ein-
zigen Vorziige der digitalen Transformation, hinzu
kommen Aspekte wie etwa die Tatsache, dass man
sich auf diesem Weg auch vollig neue Geschifts-
modelle und Kundensegmente erschliessen kann.
Wie man diese Themen adressiert und welche Tools
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Den digitalen Turnaround
dank massgeschneiderter Losungen schaffen

Produktionsunternehmen sind im Zeitalter der Digitalisierung mit diversen Herausforderungen konfrontiert: Sie mussen ihre Produktivitat steigern,
sich Uber digitale Kanale neue Kundensegmente erschliessen — und parallel dazu Prozesse automatisieren und optimieren.
Die Blank Space AG sorgt daflr, dass Firmen dabei nicht die Orientierung verlieren und Massnahmen zielgerichtet umgesetzt werden.

dafiir konkret eingesetzt werden, unterscheidet sich
allerdings von Unternehmen zu Unternehmen.

Koénnen Sie ein Beispiel dafiir nennen?

Die Fihigkeit, Waren termingerecht zu liefern, ist
fiir Produktionsunternehmen absolut essenziell. Um
dies sicherzustellen, kann man den klassischen Lean-
Manufacturing-Ansatz nutzen. Die Grundgedanken
des Lean Managements missen in Digitalisierungs-
projekte einfliessen. Erfasste Echtzeit-Informationen
ermoglichen die Vermeidung von Leerldufen sowie
eine optimale Priorisierung der wertschopfenden
Prozesse. Ein Mitarbeitender kommt dann beispiels-
weise an seine Produktionsmaschine und bekommt
vom System angezeigt, welche Auftrige er in wel-
cher Reihenfolge abarbeiten muss. Diese Reihen-
folge basiert auf realen Kenndaten, wie dem Stand
der vorgelagerten Prozesse, den bestehenden Kapazi-
titen, der Materialverfigbarkeiten etc. Die digitale
Zurverfiigungstellung dieser Echtzeitinformatio-
nen fithrt am Ende zu einer papierlosen Produktion.
Gerade in Supply Chains, die stindigen Veridnde-
rungen unterworfen sind, ist ein Dokument in dem
Moment veraltet, in dem es ausgedruckt wird.

Doch wo sollen Firmen, die ihre Produktion
digitalisieren méchten, anfangen?

Viele unserer Kundenunternehmen beginnen ihre
digitale Transformationsreise mit dem Einfiihren eines
neuen ERP-Systems. Dieses stellt dann ein «Sprung-
brett» in die weiteren Sphiren der Digitalisierung dar.
Moderne ERP-Systeme sind in der Regel cloud-
basiert, wodurch sich Infrastrukturkosten rasch und
wesentlich reduzieren und Niederlassungen unkom-
pliziert integrieren lassen. Basierend auf diesen ersten

Massnahmen erweitern wir die Lésungen Schritt

fir Schritt, immer mit den individuellen Wiinschen,
Anforderungen und Moglichkeiten des Kundenunter-
nehmens im Fokus. Vielleicht mochte ein Betrieb
auch seine Lieferanten ans System anbinden oder
separate Kundenportale errichten. Wir analysieren

zu diesem Zweck die Prozesse der jeweiligen Firmen
genau und helfen so bei einer sinnvollen Integration.

Fachleute betonen gerne, dass eine
erfolgreiche digitale Transformation

nicht nur auf Tools zuriickzufiihren ist.

Das ist korrekt, denn man muss zum Gelingen des
Vorhabens unbedingt die Menschen an Bord holen,
sprich die Mitarbeitenden aller Stufen. Zu diesem
Zweck muss das Thema transparent kommuniziert
werden, um Vertrauen zu schaffen und den Mitarbei-
tern die neuen Moglichkeiten niherzubringen. Dafiir
ist eine starke Projektleitung notwendig, welche die
richtigen Priorititen setzt und erkennt, welche Mit-
arbeitenden als Multiplikatoren im Betrieb fungieren
konnen. Doch obschon es wichtig ist, die Meinung
und Ideen der Teams einzuholen, darf ein Digitali-
sierungsprojekt nicht zum Wunschkonzert verkom-
men. Denn das endet meist in Disharmonie und kann
zum Scheitern des Projektes fithren. Sie sehen: Der
menschliche Aspekt ist eine der absoluten Hauptkrite-
rien fiir das Gelingen eines Digitalisierungsvorhabens.

Wie sollten Unternehmen die
Transformationsbhemiihungen im

eigenen Betrieb einleiten?

Die Mitarbeitenden lernen den Umgang mit den
neuen Tools schnell, diese Kompetenzen kann man
vergleichsweise einfach vermitteln. Deren Akzeptanz

zu fordern und bestehende Prozesse bewusst sowie
sinnvoll zu verindern — darin liegt die grossere Crux.
Aus diesem Grund sollte man den «Schock» des Neuen
etwas abmildern, indem man die Belegschaft lang-
sam an die Dinge heranfithrt. Man sollte die neuen
Werkzeuge aufzeigen und die Mitarbeitenden diese
frihzeitig selber ausprobieren lassen, das schaftt Ver-
trauen. Eine weitere gute Moglichkeit besteht darin,
dass man ein Assessment zur Ermittlung der Poten-
ziale und/oder Workshops tiber die betriebseigene
Digitalisierungsstrategie durchfiihrt. Dadurch kann
man einen Konsens schaffen. Gerne unterstiitzen
wir Unternehmen auch dabei, diese vorbereiten-

den Massnahmen zu planen und durchzufiihren.

Weitere Informationen unter
www.blankspace-ag.ch
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Operations Management
Uber die Blank Space AG

Das Unternehmen wurde im Jahr 2019 gegriin-
det und stellt Unternehmen Ressourcen und
Kompetenzen zur Verfligung, mit denen sie ihre
industriellen Operations nachhaltig weiterentwi-
ckeln kénnen. Daflir erbringt Blank Space Dienst-
leistungen in den Bereichen «Management»,
«Beratung» sowie «Assessments und Audits».
Das Angebotsspektrum ist breit und reicht von
der Begleitung und Organisation von Nachfolge-
regelungen bis hin zur Durchfiihrung von Due
Diligence im Rahmen von Firmenfusionen.
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Wo Effizienz und Nachhaltigkeit aufeinandertreffen

Mehr Flexibilitat, Transparenz und Leistungskraft - das sind die Zukunftserwartungen an Logistik- und Transportunternehmen. Um diesen BedUrfnissen gerecht
zu werden, geht das renommierte Transport- und Recyclingunternehmen Schnider AG zusammen mit EPS-Nufatron den Weg in die digitale Transformation.

egional verankert und national prisent — so
R zeigt sich Schnider AG nach mehr als einem

halben Jahrhundert erfolgreicher Titigkeit.
Zum Service des Familienunternehmens gehoren
Mulden- und Container-Service, Abholservice und
Réumungen, Bohrschlamm-, Wertstoff- und Altholz-
Recycling. Die rund 68 Mitarbeitenden verarbeiten mit
37 Lkws pro Jahr rund 70000 Tonnen Material. Dieses
wird sduberlich sortiert und wenn méglich recycelt.
Wo das nicht moglich ist, wird fachkundig entsorgt.
Das ist aber noch nicht alles: Neben der fundierten
Kundenberatung fiir massgeschneiderte Entsorgungs-
konzepte, betreibt die Schnider AG moderne Recy-
cling-Center in Engelburg und Sulgen. Dort werden
Wertstofte von Reststoffen getrennt und aufbereitet.
Beispielsweise gelangt entsorgtes Papier wieder zurtick
in die Wirtschaft, was natiirliche Ressourcen schont.

Leistungsfihige Nachhaltigkeit

Es ist klar: Die Schnider AG achtet auf Nachhaltig-
keit. EPS-Nufatron fiihrt dabei die Schnider AG in
die digitale Zukunft. Mit dem Einsatz von Nufatrons

Cloud-Losung fiir digitale Logistik und Flottenmanage-

ment tranSvias setzt Schnider AG auf eine nachhal-
tige und effiziente Losung, welche die wirtschaftlichen
und 6kologischen Komponenten der Logistikprozesse
optimiert. «Der Einsatz von tranSvias ermdglicht ein
elektronisch gesteuertes Auftragsmanagement mit
Ortung und Navigation», erklirt Peter Bohi, Leiter fir
Transport. «Durch die Schnittstelle an das bestehende
ERP konnten Abldufe optimiert und rationalisiert
werden», so der seit tiber 35 Jahren im Unternehmen
titige Logistik-Spezialist. Er weiss nicht nur die ver-
einfachte Planung und Steuerung auf der Prozess-Seite
zu schitzen, sondern mochte auch die Auswirkungen
der kleineren Optimierungen nicht mehr missen: «Die
zusitzliche Ubermittlung der Tacho- und LSVA-Daten
wie auch die Reduktion der Telefonate ist eine grosse
Entlastung fiir Disposition und Chauffeur:innen.»

Die herausfordernde Aufgabe
Mehrere Jahre hat man darauf hingearbeitet, bei
der Mehrheit der Logistikprozesse ohne Papier

auszukommen. Diese herausfordernde Aufgabe ist
nun gelost. Heute stellt tranSvias auf der Fahrer:in-
nen-App tranSvias drive alle relevanten Informa-
tionen digital bereit. Wo frither auf dem klassischen
Papierrapport alles nachgefiihrt werden musste,
erfasst man heute alles einfach und detailliert im
Digitalformat. Dabei kénnen grosse Abweichungen
zum urspriinglichen Auftrag oder vor Ort zusitz-
lich gewiinschte Leistungen auch gleich mit der
elektronischen Unterschrift der Kundschaft besti-
tigt werden. Zusitzlich kommt eine Fotodokumen-
tation bei falsch deklarierten Muldeninhalten oder
Schadenrapporten zum hilfreichen Einsatz. Dari-
ber hinaus haben die Fahrenden heute bei Schni-
der die Moglichkeit, mit den installierten Android

Tablets iiber Internettelefonie (VoiP) die Kund-
schaft zu avisieren. Die Kontaktdaten hierzu wer-
den auf tranSvias drive angezeigt. Diese stellt den
Fahrenden auch eine Lkw-Navigation der Extra-
klasse zur Verfiigung, welche mittels Fahrzeugortung
die Fahrer:innen vor zusitzlichem Stress bewahrt.

Standard Cloud-Lésung mit
kundenspezifischen Modulen

Der grosste Teil der Digitalisierung von Schniders
ERP-Prozessen wurde mit dem Standard von Nufa-
trons tranSvias Logistik-Lésung elegant umgesetzt.
tranSvias viewer als zentrale Cloud-Plattform ver-
einfacht die Planung, das Monitoring und Control-
ling. Gleichzeitig erleichtert die Android Fahrer-App
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tranSvias drive den Alltag fir die mobilen Mitarbei-
tenden. Die Fahrer:innen-App ist frei im Google Play
Store herunterladbar und lduft auf robusten acht Zoll
Tablets. Die Anbindung an die Maut-OBU, den digi-
talen Tachographen und das Fahrzeug selbst erfolgt
dabei ganz einfach drahtlos Gber Bluetooth. Zudem
erlaubt die standardisierte Schnittstelle (Webservices)
ERP-seitig eine schnelle Integration. Auch kunden-
spezifische, eigens auf die Prozesse Schniders aus-
gerichtete Funktionen konnten umgesetzt werden.

Die Digitalisierung steht nicht still

Bei Schnider AG denkt man bereits an die nichste
Phase, in der man das Gebinde- und Mulden-
management ausbaut. Etwa 1500 Mulden, Con-
tainer und Kleingebinde sollen mit RFID-Tags
oder QR-Codes gekennzeichnet werden. So wird
die Transparenz der Prozesskette um ein weiteres
Glied erweitert. Auch soll die Méglichkeit beste-
hen, Lieferscheine bei Bedarf vor Ort zu drucken,
was vor allem fiir Privatkundschaft attraktiv ist.

— nsporie

Rocyciing ae—
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EPS Software Engineering AG

Die EPS Software Engineering AG gehort mit
ihren Nufatron Produkten zu den fiihrenden
Schweizer Anbietern von Telematik- und Flot-
tenmanagement Systemen. Sie konzipiert und
realisiert innovative Software-Lésungen, mit
denen ihre Kunden die heutigen Herausforde-
rungen in der Logistik und im Flottenmanage-
ment meistern und auch auf die zuklnftigen
disruptiven Verdnderungen vorbereitet sind.

Weiterfihrende Informationen auf
nufatron.ch / eps.ch
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«Wir setzen auf eidgenossische Abschliisse

und laufenden Austausch»

Fahigkeiten und Fertigkeiten waren im Einkauf schon immer wichtig. Die letzten Krisenmonate haben zudem gezeigt,
wie sehr eine umsichtige Beschaffung die Existenz eines Unternehmens sichert. Neben Verfligbarkeit und Wirtschaftlichkeit
muss der Einkauf auch energetische, umweltpolitische und gesellschaftliche Aspekte im Blick haben. Wie das gelingen kann,

erklart Andreas Kyburz, Geschaftsfiihrer von procure.ch, dem Fachverband fir Einkauf und Supply Management.

Andreas Kyburz, die Tatigkeit im Bereich
Einkauf und Beschaffung war immer

schon spannend. Sie wird nun aber auch
immer komplexer. Was genau hat sich

in den letzten Jahren veréndert?

Die Verinderung der letzten zwei Jahre beschreibe
ich in zwei unterschiedlichen Ausprigungen. Einmal
sind da die direkten Auswirkungen der Pandemie und
der nachfolgenden Kriegszeit. Diese fiihrt zu neuarti-
gen — im Gesprich mit Kolleginnen festgehaltenen
«nie dagewesenen» — Aufgaben punkto Sicherstellung
der Verfiigbarkeit. Dieses zentrale Thema wird leider
aktuell durch die teils enormen Lieferfristen respek-
tive Transportprobleme beeinflusst. Zweitens hat eine
Verlagerung der wichtigsten Aufgaben der Beschaf-
fenden stattgefunden. Anstelle von Preis-, Digitali-
sierungs- und Nachhaltigkeitsthemen im weiteren
Sinne sind kurzfristig Verfligbarkeit und Sicherheit
der Bezugsquellen getreten. Beide Punkte stehen in
direkter Abhingigkeit. Ich denke, nebst den tigli-
chen Sorgen und Aufgaben im Sinne der Sicherstel-
lung der Einkaufstitigkeiten respektive der ndtigen
Unterstiitzung der gesamten Prozesse in den jeweili-
gen Unternehmen durch Verfiigbarkeit, machen diese
Aufgaben nach wie vor Spass und sind, im Sinne der
neu erkannten Bedeutung des Einkaufs, eine Bestiti-
gung des tagtiglichen Einsatzes der Einkaufenden.

Ihre Lehrginge mit eidgendssischem
Abschluss, die zwischen 9 und 18 Monaten
dauern, sollen nicht nur individuelle
Karrieren fordern, sondern auch die
Handlungsfahigkeit der Unternehmen,
beispielsweise im Bereich der
Rechtssicherheit, stiarken. Wird es Zeit,
endlich mehr Fort- und Ausbildung zu wagen?
Danke fir den Steilpass in Richtung «Bildung der
Einkiuferinnen und Einkiufer». Als DER Fachver-
band fiir diese Berufsgruppe ist es uns ein zentrales
Anliegen, bestmogliche und zeitgemisse Bildungsan-
gebote abgestimmt auf den aktuellen Bedarf prisen-
tieren und durchfihren zu dirfen. Die Lehrginge
mit eidgendssischen Abschliissen sind dabei als ein
«Gitesiegel» im Sinne der eidgendssischen Berufs-
bildung respektive hoheren Berufsbildung zu sehen
und zu verstehen. Wer iiber einen Abschluss als Ein-
kiuferin mit eidgendssischem Fachausweis oder Ein-
kaufsleiterin mit eidgenéssischem Diplom verfugt,
hat einen entsprechend anerkannten Leistungsaus-
weis im Sinne eines gefiillten Rucksacks mit verschie-
denen Tools, die er oder sie beherrscht und tiber die
im Alltag verfiigt werden kann. Da fiir einen eidge-
nossischen Titel auch eine eidgendssische Priifung
ansteht und diese auf einer Prifungsordnung basiert,
die mehrere Jahre Giiltigkeit hat, ist es entscheidend,
nebst den Grundlagen fiir spezielle Themen wie zum
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Das Team der Geschiftsstelle und der Vorstand an der diesjihrigen Friihjahrstagung vom 12. Mai

im Hotel Bellevue Palace in Bern. Bild: Donovan Wyrsch

Beispiel «Digitalisierung im Einkauf» auf erginzende
Formate und entsprechenden Austausch zu setzen.

Alle sprechen vom «lebenslangen Lernen»,
um mittel- und langfristig erfolgreich zu sein.
Wie lasst sich die Lust auf ein solches Lernen
in Seminaren oder Trainings entfachen?
Diese Aussage und Erkenntnis ist ja nicht neu. Was
sicher bestitigt werden kann, ist die Notwendig-

keit, sich laufend weiterzuentwickeln. Natiirlich im
Sinne der Gegebenheiten und Méglichkeiten aus dem
Umfeld. Aber ebenso auch im Rahmen der Notwen-
digkeit des eigenen Einsatzgebietes und der eigenen
Unternehmung. Im Sinne Ihrer Frage habe ich kein
Problem bei Kolleginnen und Kollegen, die ja bereits
an Seminaren oder Tagungen mit dabei sind. Schwie-
riger ist es, wenn keine solche Anlisse besucht werden.
Die Vermittlung von Inhalten als auch das «Gwundrig
auf mehr» ist wohl der entscheidende Motor. Bil-
dung auf Zwang und Druck macht wenig Sinn. Hier
lobe ich mir die Netzwerkanlisse als auch unser noch
junges Angebot aus der Pandemiezeit, den «procure.
ch Expert Talk». In zweistindigen Online-Veranstal-
tungen nehmen wir aktuellste Themen auf und las-
sen diese mittels zwei kurzen Keynotes beleuchten.

Den Uberblick iiber alle Bereiche
im Einkauf zu behalten, kann dank
Software-Unterstiitzung und eines

neuen sparteniibergreifenden Denkens
auch Einsteigern gelingen. Was sollten
Einsteigerinnen und Einsteiger wissen?

Ich will es mal so formulieren: Einkiuferinnen sind
Unternehmerinnen im Unternehmen. Thre Kontakte
finden der ganzen Prozesskette entlang statt. Diese
sieht im Handel anders aus als bei einem Produk-
tionsunternehmen. Trotz dieser Unterschiede sind

die Anspruchsgruppen des Einkaufs umfassend. Also,
liebe Einsteigerinnen und Einsteiger — verschaffen
Sie sich einen guten Uberblick iiber die Bediirfnisse
Ihres Umfeldes. Setzen Sie auf die Erfahrung und
das Wissen aus allen Unternehmensbereichen und
schauen Sie, dass Sie die nétige Unterstlitzung rundum
erhalten. Software wird dabei hoffentlich Mittel zum
Zweck sein. So wire es flir den Beginn richtig. Zu
verstehen, was letztlich effizient und einfach durch
Software erledigt werden kann, ist schon zentral.

Sie unterstiitzen mit procure.ch gezielt

KMU bei der digitalen Beschaffung.

Wir unterstiitzen primar mit Wissen und mit Ver-
netzung der Einkaufenden untereinander. Nicht jede
Erfahrung muss selbst gemacht werden. Oft hilft ein
Austausch untereinander mehr als viele Erklirungen
und Wissensvermittlung. Das Entstehen solcher Aus-
tauschgruppen oder Arbeitskreise férdern wir dort, wo
Bedarf besteht. Ist dieser nicht erkennbar, setzen wir
auf Vermittlung und Sichtbarkeit des Wissens durch
Events. Das konnen Firmenbesuche, Keynotes oder
Fachtagungen sein. Die richtige Formulierung wire
also: procure.ch unterstiitzt die Bedirfnisse der KMU
bei der Beschaffung. Ob dies letztlich digital oder
«herkémmlich» geschieht, ist individuell und firmenab-
hingig. Hier unterstitzen wir — falls gewiinscht — mit
Expertise respektive Beratung unter Beizug unserer
Wissenstriger bestehend aus Profis in ihren Gebieten.

Wer in einem international titigen
Unternehmen arbeitet, braucht ebenfalls
ein spezielles Know-how. Was braucht es,
um weltweit Geschifte abzuwickeln?

Nebst den bisherigen und bekannten Fahigkeiten
braucht es gute rechtliche Kenntnisse in den entspre-
chenden Mirkten sowie im internationalen Vertrags-
recht, Aussenhandelswissen, kulturelle und sprachliche
Fihigkeiten und ein ausgeprigtes Risiko-Manage-
ment. Wir sind ausserdem stolz darauf, den Ein-
kaufsleitenden mit eidgendssischem Diplom nebst
unserem eigenen Abschluss auch einen international
anerkannten Abschluss, den «IFPSM Global Stan-
dard» von der International Federation of Purcha-
sing and Supply Management — einer Vereinigung
von 44 nationalen und regionalen Einkaufsverbinden
weltweit —, tiberreichen zu diirfen. Dieser basiert auf
einer Akkreditierung unseres procure.ch-Lehrganges
und wurde in der Pandemiezeit erneuert. Es handelt
sich hiermit also um ein internationales Giitesiegel.

Beim operativen Einkauf legen Sie einen
Fokus auch auf nachhaltige Beschaffung.
Was sollten die Einkauferinnen und
Einkdufer von morgen beachten?

Wir legen letztlich keinen eigenen Fokus, son-

dern spiegeln die Bediirfnisse der Arbeitswelt wider.
Besteht Bedarf an zusitzlichem Wissen und Fertig-
keiten zum Thema Nachhaltigkeit, und ist dieses auf
dem Markt mit Fokus Beschaffung nicht vorhan-
den, dann tibernimmt procure.ch die Aufgabe, dieses
Wissen anspruchsgruppengerecht anzubieten. Punkto
Nachhaltigkeit besteht heute viel Nachholbedarf.

So wird das Thema allgemein bei den Einkaufsver-
antwortlichen als «wichtig» und «von zunehmen-

der Bedeutung» taxiert. Allerdings fehlen vielerorts,
gerade bei KMU, entsprechende Ableitungen und
Massnahmen. Wenn wir hier von Nachhaltigkeit

im Einkauf sprechen, dann gibt es zwei Dinge zu
beachten. Erstens aktuelle und kommende Anfor-
derungen, die gesetzlich verankert sind oder werden.
Und zweitens die umfassenden Nachhaltigkeitser-
wartungen aus der Gesellschaft. Den ersten Punkt zu
erfiillen, muss selbstverstindlich sein. Kommenden
Anforderungen jetzt schon zu gentigen oder daran
zu denken, das gehort zum Alltag der Einkaufsver-
antwortlichen. Der zweite Punkt ist schwieriger zu
fassen. Die Erwartungen der Gesellschaft sind «im
Fluss» und nehmen stark zu. Hier richtig und frihzei-
tig zu agieren, ist eine grosse und wichtige Aufgabe.

Bei lhren Inhouse-Trainings werden

alle Aspekte des Einkaufs auf aktuelle
Entwicklungen abgeklopft. Dabei

nehmen Sie auch die Vorgesetzten in die
Pflicht, die allen Mitarbeitenden mehr
personliche berufliche Ziele erméglichen
sollten. Wird in Unternehmen zu wenig

die Personlichkeit gefordert?

Richtig, bei Inhouse-Trainings werden die kunden-
spezifischen Themen und Wiinsche aufgenommen
und in entsprechende Empfehlungen oder gar Richt-
linien Gberfihrt. Ganz im Sinne der Bedirfnisse des
Kunden, der ja bereits im Vorfeld aktiv miteinbezogen
wird. Es geht nicht darum, «Kritik» zu tiben, sondern
Schwachstellen bewusst aufzuzeigen und gemein-
sam Losungsansitze festzulegen oder zu definieren.
Dazu kann dann eine massgeschneiderte Schulung
beitragen. Den Ansatz der beruflichen Weiterent-
wicklung finde ich persénlich sehr gut. Wenn auch
dieser Ansatz nicht zwingend mit einem Inhouse in
Verbindung gebracht werden muss. Jede und jeder
Teilnehmende an Ausbildungsaktivititen erfihrt ja
letztlich eine Unterstiitzung seines Arbeitgebers oder
bereitet sich darauf vor, im eigenen Arbeitsumfeld
zusitzliche Aufgaben durch sein Wissen und seine
Fihigkeiten tibernehmen zu durfen. Punkto fehlen-
der Férderung der Personlichkeit tue ich mich eher
schwer. Im Alltag hore ich mehr positive Erleb-
nisse von Einkéuferinnen und Einkéufern beziig-
lich Verantwortung und Entwicklung als negative.

Vom 5. bis 9. September bieten Sie ein
Intensivseminar «Beschaffungswissen

in einer Woche» an. Was erwartet

die Teilnehmenden dort?

Das Intensivseminar am Bodensee ist eine echte
Perle — und ein eigentlicher Geheimtipp fiir Quer-
einsteigerinnen und Quereinsteiger im Einkauf, fir
Fach- und Fihrungskrifte, die selbigen in Zukunft
planen, sowie fiir erfahrene Personen aus dem Ein-
kauf, die ihr Wissen auffrischen méchten. Kompe-
tente und erfahrende Lerncoachs aus der beruflichen
und fachlichen Praxis vermitteln kompaktes Ein-
kaufswissen so, dass die Teilnehmenden danach iiber
ein Basis-Ristzeug verfligen, um mit Freude und
nétigem Sachverstand im Einkauf wirken zu kén-
nen. In den fiinf Tagen kann mit dem Stoff natiir-
lich nicht in die Tiefe gegangen werden, wie in den
Lehrgingen, wo fiir dieselbe Thematik entsprechend
viel mehr Zeit zur Verfligung steht. Die Seminarab-
solventen haben jedoch die Moglichkeit, bei Bedarf
Themen als einzelne Modulbelegung in den Lehrgin-
gen zu vertiefen. Und nicht zu vergessen — dies wird
in einer kompakten Woche und mit entsprechend
intensivem Networking zu den anderen gleichgesinn-
ten Teilnehmenden vermittelt. Eine tolle Gelegen-
heit fiir alle, die sich im Einkauf einbringen wollen.

Interview Riidiger Schmidt-Sodingen

. procure-ch
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Schnell, sicher und effizient

Standards sind in unserem Leben allgegenwartig. Sie begleiten uns auf Schritt und Tritt. GS1 bietet eine breite Palette
von ldentifikations- und Kommunikationswerkzeugen, mit denen Unternehmen ihre Supply Chain optimieren kdnnen.
Als weltweit gemeinsame Sprache sorgen diese Standards flir Kompatibilitat, Transparenz und Kosteneffizienz.

eltweit wird das GS1 System in 145
Lindern von mehr als 1,5 Millionen
Mitgliedsunternehmen genutzt. Fir die

Verbreitung der globalen Standards in der Schweiz ist
der Fachverband GS1 Switzerland zustindig. Dank
den Identifikations-, Datentriger-, Kommunikati-
ons- und Prozessstandards kénnen die Wertschép-
fungsketten optimiert und effizient gestaltet werden.

Weltweit eindeutig

Wer die Standards des weltweit etablierten GS1
Systems nutzt, weiss genau, wann welche Ware wo
ist. Mit den Werkzeugen des GS1 Systems konnen
Firmen ihre Standorte, Produkte, Dienstleistungen
und auch Transporteinheiten sowie Transportbehil-
ter eindeutig und unverwechselbar kennzeichnen,
identifizieren und die Daten zentral {iber das ERP-
System (Enterprise Resource Planning) verwalten.

Die Abldufe in der Supply Chain werden transparent
und als integriertes System effizient steuer- und kon-
trollierbar. Marktgerechtes Entscheiden wird wesent-
lich erleichtert. Konsument:innen profitieren von einer
raschen Abwicklung der Verkaufsvorginge. Preisin-
derungen kénnen problemlos erfasst werden und der
Erfolg von Marketingmassnahmen ist rasch messbar.

Daten zum Fliessen bringen

Die Werkzeuge des GS1 Systems (GS1 Identifika-
tionsschliissel und GS1 Datentriger) haben eine Reihe
struktureller Vorteile. Sie basieren allesamt auf ISO-
Normen und ermdéglichen dank definierter Linge und
einer Prifziffer eine sehr hohe Systemsicherheit. Der
lineare, eindimensionale Barcode, der zweidimensionale
DataMatrix, der QR-Code oder der RFID-Tag sind
bekannte Beispiele standardisierter GS1 Datentriger.

Mit standardisierten Qualititskriterien, die ebenfalls
in ISO-Normen festgelegt sind, gewihrleisten diese
Datentriger eine hohe Erstleserate. Die Werkzeuge
des GS1 Systems sind branchenneutral konstruiert
und es ist ein grosses Angebot an Hard- und Soft-
ware auf dem Markt erhiltlich. Neben den Identi-
fikationsschlisseln und den Datentrigern bietet
GS1 auch Standards fiir den elektronischen Aus-
tausch von Stamm- und Transaktionsdaten an. Die
EDI-Standards definieren Inhalt und Struktur fiir
den unternehmenstibergreifenden Datenaustausch.

Aus diesen Werkzeugen kénnen fiir jedes Unterneh-
men individuelle Anwendungen geschaffen werden.
In der Schweiz nutzen vor allem Branchen mit stan-
dardisierten Abliufen und hohem Warendurchsatz

das GS1 System. Dies sind die Konsumgtiter-
industrie, das Gesundheitswesen, Transport und
Logistik sowie die Technischen Industrien. Darti-
ber hinaus bietet GS1 Losungen fiir Rickverfolg-

barkeit, Mobile Commerce oder E-Invoicing an.

Mit einer Nummer fiangt alles an

Der Anfang aller GS1 Standards ist die Erteilung einer
weltweit eindeutigen GS1 Basisnummer. Ein Unter-
nehmen erhalt sie mit der Mitgliedschaft bei GS1
Switzerland. In der Folge erstellt das Unternehmen

alle seine GS1 Identifikationsnummern basierend auf
dieser Basisnummer. Daraus werden Identifikations-
schliissel fiir Produkte (GTIN), Logistikeinheiten
(SSCC), Lokationen (GLN) und weitere gebildet.

Auf der GS1 Basisnummer werden die sogenannten
Schlissel des GS1 Systems gebildet, welche verschie-
denste Identifikationsaufgaben tibernehmen. Fiir Pro-
dukte oder Dienstleistungen wird die Global Trade
Item Number (GTIN) verwendet, frither als Euro-
pean Article Number (EAN) bekannt. Sie gewihrleis-
tet die Weitergabe von Stammdaten. Mit der GTIN
werden Einheiten identifiziert, fur die an irgendei-
nem Punkt der Logistikkette ein Preis kommuniziert
wird. Die GTIN wird iiber einen Strichcode darge-
stellt und kann so automatisiert gelesen werden. Das
geschieht an der Kasse (POS), am Krankenbett, aber
auch im Wareneingang oder bei Nachbestellungen.

Fiir logistische Einheiten oder Transporteinheiten
kommt der Serial Shipping Container Code (SSCC)
zum Einsatz. Sein Aufbau garantiert, dass die Ein-
heit mit einer weltweit eindeutigen Identifikations-
nummer gekennzeichnet ist. So kann die physische
Bewegung jeder Transporteinheit durch Einlesen

des Codes nachvollzogen werden. Der SSCC erlaubt
Anwendungen wie den automatisierten Warenein-
gang, Cross-Docking oder Transportwegplanung. Als
Element des warenbegleitenden Informationsflusses
schafft der SSCC grosses Rationalisierungspotenzial.

Der Global Returnable Asset Identifier (GRAI) kenn-
zeichnet Mehrwegtransportbehilter, wie beispiels-
weise Mehrwegflaschen, Kunststoffpaletten oder
andere. Mit dem Global Individual Asset Identifier
(GIALI) lassen sich bestimmte physische Einheiten
als Sachgegenstand identifizieren. Dieser Identifika-
tionsschlissel dient beispielsweise dazu, den Lebens-
zyklus von Flugzeugteilen aufzuzeichnen. Dank dem
GIAI konnen Fluggesellschaften ihre Bestandesda-
tenbank automatisch aktualisieren und Gegenstinde
vom Erwerb bis zur Ausmusterung zurtickverfolgen.

Auf die Speicherung von Daten zu Dienstleistungs-
empfingern zielt die Global Service Relation Num-
ber (GSRN). Der Lieferant der Dienstleistung kann
Daten erbrachter Dienstleistungen speichern und
einem Empfinger zuordnen. Die GSRN wird bei-
spielsweise zur Identifikation der Kundenbeziehung
in Kundenbindungsprogrammen verwendet, aber auch
bei Clubmitgliedschaften und dhnlichen Konstella-
tionen. Im GS1 System gibt es auch die Moglichkeit,
mit dem Global Document Type Identifier (GDTT)
sogar einzelne Dokumente wie Zolldeklarationen,
Steuerbescheide oder Zeugnisse zu identifizieren.

Mit der Global Location Number (GLN) wer-

den schliesslich physische Standorte oder juristi-
sche Personen eindeutig identifiziert. Sie ist die Basis
fur zahlreiche E-Commerce- Anwendungen und
den Electronic Data Interchange (EDI). Im Hin-
tergrund steht das wiederum von GS1 unterhaltene
Global Data Synchronisation Network (GDSN)), das
eine sichere und kontinuierliche Stammdatensyn-
chronisation mit bestehenden Datenpools erlaubt.

Stammdaten elektronisch austauschen

Die Datenbanklésung trustbox von GS1 Switzerland
ermdglicht Unternehmen, ihre Produkte im Web zu
prisentieren. Lieferanten kénnen die Produktstamm-
daten Gber eine Weblosung oder tiber standardisierte
Schnittstellen in trustbox publizieren. Onlineshops,
Internet Appplication Provider, Gastronomiebetriebe
oder Behorden beziehen die gewtinschten Produkt-
daten tiber trustbox und konnen sie anschliessend in
ihren Applikationen verwenden. Konsumenten kon-
nen sich online unter www. frustbox.swiss oder in der
trustbox-App tiber einzelne Produkte informieren.

Mit dem Vorprojekt zur Umsetzung einer zentralen
Product-Content-Plattform will GS1 Switzerland die
Datenbankl6sung trustbox zu einem brancheniibergrei-
fenden Produktdaten-Hub ausbauen und in Zukunft
alle Anforderungen der Marktteilnehmer der verschie-
denen Branchen an den strukturierten Datenaustausch
zwischen Unternehmen mit einer Losung abdecken.

Der Barcode hat viele Geschwister

Alle GS1 Identifikationsschliissel werden in phy-
sischen Datentrigern gespeichert und ausgelesen.
Dazu dienen heute eindimensionale Strichcodes oder
die Matrixsymbologie. Am bekanntesten ist sicher
der im Einzelhandel verwendete EAN/UPC-Code,
der an der Scannerkasse gelesen wird. Hier wird die
GTIN erfasst. Fiir besonders kleine Produkte wie
Friichte oder Gemiise gibt es den GS1 DataBar. Der

Dateninhalt ist hier um zusitzliche Informationen
wie Gewicht oder Haltbarkeitsdatum erweitert. Die
GTIN kann aber auch in einem GS1-128 Barcode
erfasst werden. Dieser Datentriger dient zur Kenn-
zeichnung von Handels- und Transporteinheiten.

Deutlich hohere Speicherkapazititen als die linea-
ren Barcodes bietet der GS1 DataMatrix. Er basiert
auf einer zweidimensionalen Matrixsymbologie, bei
der quadratische Module innerhalb eines einfassen-
den Musters angeordnet sind. Das Auslesen erfolgt
tiber 2D-Bildscanner oder Kamerasysteme. Der GS1
DataMatrix wird zur Kennzeichnung von Medi-
kamenten und Medizinprodukten verwendet, aber
auch zur Direktmarkierung von Komponenten der
Automobil- oder Eisenbahnindustrie. Sein Ein-
satz kann auch auf sehr kleinen Einheiten erfolgen
oder wenn Hochgeschwindigkeitsdrucker keine les-
baren linearen Symbole mehr aufbringen konnen.

Fir fast alle Herausforderungen entlang der Sup-
ply Chain bietet GS1 Losungen an: Identify; Cap-
ture; Share; Use - The Global Language of Business

Text Joachim Heldt

®
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Switzerland
The Global Language of Business

Swiss Logistics Award 2022
gehtan KEMARO AG

Das Schweizer Unternehmen Kemaro AG hat
den ersten autonomen Trockenreinigungsrobo-
ter fir den industriellen Einsatz auf den Markt
gebracht. Das Unternehmen aus Eschlikon
revolutioniert mit der autonomen Losung den
Reinigungsmarkt flr Industrie- und Gewerbe-
flachen. Fir die Schweizer Ingenieurskunst er-
hielt die Kemaro AG am 8. Juni 2022 den Swiss
Logistics Award.

www.swisslogisticsaward.ch
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Mehr «<Fahrende» braucht das Land

Laut dem Schweizerischen Nutzfahrzeugverband Astag horen jahrlich rund 5000 Lastwagenchauffeur:innen
mit ihrem Job auf, und nur rund 2000 kommen Uber eine Lehre oder den Quereinstieg hinzu. Was kann man dagegen tun?

Jahr sucht PostAuto speziell viele von ihnen —

alleine im Tessin 150: «In den nichsten acht
Jahren brauchen wir wegen Pensionierungen, der
Fluktuation und dem OV-Ausbau 800 Fahrerinnen
und Fahrer», schreibt etwa der PostAuto-Betriebs-
leiter Peter Lacher auf der Post-Homepage. Und
gemiss der Zeitung Le nouwvelliste sind Profi-Fah-
rer:innen hierzulande eine Mangelware. Ob auf der
Schiene oder der Strasse, ja sogar in der Luft fehlen die
Menschen, welche die Verantwortung und Kontrolle
tiber eine hochkomplexe Maschine im 6ffentlichen
Raum tibernehmen wollen, bestitigt auch der Ver-
band routiers.ch. Auf dem Arbeitsmarkt haben in
diesem Rennen um den Typus Mensch staatsnahe
und finanzstarke Betriebe einen grossen Vorteil. Doch
auch ein KMU kann dem Arbeitnehmer viel bie-
ten. Wer den Fahrer nicht nur als billiges Werkzeug
ansieht, den man dazu zwingen kann, gegen Gesetze
zu verstossen, der geht ganz klar mit Vorteilen ins
Rennen um die besten Chauffeur:innen. So gesehen
spielen gute oder bessere Arbeitsbedingungen eine
zentrale Rolle, um die Menschen im Job zu behalten.

F ahrerinnen und Fahrer sind begehrt. Jahr fiir

UNIA, Syndicom und SEV wollen mitmischen
Alle zehn Jahre dieselbe Geschichte: Die Gewerkschaf-
ten Unia, Syndicom und SEV wollen im Strassentransport
Fuss fassen, wie der Routiers-Generalsekretir David Piras
schreibt. Die Unia habe generell Hunger auf alles, der SEV
sihe den Transport lieber auf der Schiene und Syndicom
versuche, Ordnung in den Posttransport zu bringen: «Die
Gewerkschaftsarbeit im Strassentransport ist nicht ein-
fach, so Piras. «Bei verkehrspolitischen Abstimmungen
sind die Gewerkschaften generell auf grinem Kurs. Die
Verbindungen zur SP fiihren immer wieder dazu, dass sich
die Unia gelegentlich gegen den Strassenverkehr dussern
muss oder sich zumindest sehr passiv verhilt.» Die Unia
stehe fiir bessere Léhne und weniger Arbeitszeit, aber lie-
ber nicht in Verbindung mit einem Job auf der Strasse. Der
SEV méchte méglichst viel Giiterverkehr auf die Schiene
verlagern und verstehe den Lastwagentransport schon seit
Langem als Urfeind. Syndicom als traditionelle Postge-
werkschaft habe endlich im KEP-Transport fussgefasst.

Weniger Schule, mehr Praxis?
«Jeden Abend um vier Uhr am Gubrist eineinhalb

Stunden anstehen und wissen, das ist mein Feierabend,

der da gerade floten geht. Ich habe Verstindnis, dass
die Leute sich anders orientieren.» Dies sagt in einem
SRF-Beitrag ein Mann, der selber seit 30 Jahren Last-
wagen fihrt und heute Chef ist von 1000 Mitarbei-
tenden und 500 Lkws: Daniel Schoni, Inhaber des
gleichlautenden Transportunternehmens aus Rothrist.
Er geht neue Wege, wenn es um die Anstellung von
Fahrern und Fahrerinnen geht, macht gute Erfahrun-
gen mit Strassentransport-Praktikern. Die zweijéhrige
Berufslehre gibt es neben der dreijihrigen fiir Strassen-
transport-Fachleute seit sechs Jahren. «Die Frage stellt
sich: Wie komplex muss ein Berufsbild sein, damit man
eine Lehre machen kann? Wie viel schulische Intelli-
genz muss jemand mitbringen», so Schoni gegentiber
SREF. «Und vielleicht miissen wir schulisch zurtick-
fahren und praktisch hochfahren: Asylanten, Leute,

die vielleicht am Rand sind, zweiter Arbeitsmarkt.»

Faire Lohne gefordert

Der Fahrberuf an sich ist wunderbar: Verantwortung,
Selbstindigkeit und ein direkter Kontakt mit der Kund-
schaft zdhlen zu den Vorteilen. Eine Chauffeuse und
ein Chauffeur erledigen ihre Aufgaben in Eigenregie.

Auf der anderen Seite bestehen Auflagen von Behérden,
Kontrollen, Druck von Kund:innen, vom Chef und auch
ein gewisses Risiko, in einen Verkehrsunfall verwickelt
zu werden. Der Beruf erfordert eine grosse Vielseitigkeit
und hohe Eigenmotivation. Die Offentlichkeit stellt die
Anforderungen fiir einen partnerschaftlichen Umgang
im Strassenverkehr und auch der Umweltschutz wird
immer mehr. Und da die Arbeit hauptsichlich in der
Offentlichkeit stattfindet, wird das Image des Strassen-
transportes gemdss routiers.ch hauptsichlich von den
«Fahrenden» bestimmt. Ein zufriedener Mensch hinter-
lisst auf der Strasse und bei der Kundschaft ein deutlich
besseres Bild. Wenn ausserdem das betriebliche Umfeld
stimmt, wirkt sich dies positiv auf die Verkehrssicher-
heit aus. Aus diesen Griinden ist es absolut notwen-

dig, dass die Arbeitsbedingungen stimmen. Die Firmen
miissen ihre Chauffeur:innen respektieren und fir die
geleistete Arbeit einen fairen Lohn bezahlen. Oder wie
es auf der Routiers-Verbandshomepage steht: «Wir set-
zen uns dafiir ein, dass Berufsfahrende ihre Arbeit unter
Einhaltung von gesetzlichen Bestimmungen durch-
fithren kénnen und tber lange Jahre Freude an ihrem
Beruf haben, denn was nichts kostet, ist nichts wert.»
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Martin Keller
CEO Ergoswiss AG

Martin Keller, was versteht man unter dem
Begriff <Ergonomie» und welche Relevanz
hat das Thema im beruflichen Alltag?

Die Ergonomie spielt an jedem Arbeitsplatz eine
Schlisselrolle. Das gilt fiir Mitarbeitende, die im
Biiro vor einem Bildschirm sitzen ebenso wie fiir
Fachkrifte, die in Montageabteilungen Maschinen
bedienen oder Komponenten bearbeiten. Zusam-
menfassend kann man sagen, dass Ergonomie dar-
auf abzielt, Arbeitsplitze so zu gestalten, dass sie
die Gesundheit der Mitarbeitenden schonen und
gleichzeitig ein eflizienteres Arbeiten ermdéglichen.
Damit verbessert Ergonomie also auch die betrieb-
liche Performance, was sich durch Untersuchungen
belegen lisst: So zeigt sich, dass Industriebetriebe
auf diese Weise eine Effizienzsteigerung von 10 bis
20 Prozent erzielen konnen. Gleichzeitig sparen
Unternehmen zusitzlich Geld, da die krankheits-
bedingten Absenzen in der Belegschaft abnehmen.

Wie helfen Sie und lhr Team
Unternehmen dabei, die Ergonomie

am Arbeitsplatz zu fordern?

Bei Ergoswiss stellen wir sogenannte Hydrau-
lik- und Spindelhubsysteme in der Schweiz her.

Bei unseren Hubsystemen handelt es sich um
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Ergonomie am Arbeitsplatz
schont die Gesundheit - und das Budget

Die richtige Haltung erleichtert vieles, im wahrsten Sinne des Wortes: Insbesondere in der Fertigung sowie der Logistik
spielt die Ergonomie am Arbeitsplatz eine essenzielle Rolle. Welche Vorteile sie mit sich bringt und warum Ergonomie
nicht nur fur einen gesunderen, sondern auch effizienteren Betrieb sorgt, wollte «Fokus» genauer erfahren.

einfachwirkende Hydrauliksysteme, die aus Zylin-
dern, Lineareinheiten oder Tischbeinen beste-
hen und mit einer Hydraulikpumpe angetrieben
werden. Unsere Hydraulikhubsysteme werden fiir
hohenverstellbare Arbeitsplitze in der Indust-

rie (Montage- und Packtische), im Gastrobereich
(Kiichenarbeitstische) sowie in diversen weite-
ren Bereichen verwendet. Auch grosse Supply-
Chain-Unternehmen setzen darauf. Gleiches gilt
fir unsere Spindelhubsysteme, die sich aus Linear-
einheiten oder Hubsdulen sowie einer Steuerung
und einem Handtaster zusammensetzen. Abge-
rundet wird unser Sortiment durch eine grosse
Bandbreite an Tischuntergestellen. Alle unsere
Produkte lassen eine schnelle und flexible Hohen-
verstellung von Arbeitsplitzen zu, wodurch wir
eine gesunde Kérperhaltung im Betrieb férdern.

Wie kam es zu dieser Spezialisierung?

Der Startschuss fiir die Ergoswiss AG fiel im Jahr
1999. Damals riefen Martin Banziger und ich die
Firma mit zwei Mitarbeitenden ins Leben. Zuvor
waren wir in einem deutschen Unternehmen ange-
stellt, das wiederum das Konzept der betrieblichen
Ergonomie aus Skandinavien importiert hatte. In
unseren Breitengraden herrschte lange die Philoso-
phie, dass man Menschen einfach «repariert», sobald
sie kaputt sind. In Skandinavien hatte man hingegen
schon damals erkannt, dass es deutlich sinnvoller ist,
Krankheiten sowie Betriebsausfillen proaktiv vor-
zubeugen. Diesem Spirit sind wir bei Ergoswiss seit
mittlerweile mehr als 20 Jahren verpflichtet und ich
bin stolz darauf, dass wir heute ein Team von rund
60 Personen an Standorten in der Schweiz, Deutsch-
land, Frankreich sowie den USA beschiftigen.

Die Industrie und die Logistik werden von
der Digitalisierung ergriffen. Wirkt sich

das auch auf lhre Dienstleistungen aus?
Absolut. Die zunehmende digitale Vernetzung fiihrt
in der Logistik unter anderem dazu, dass Supply
Chains agiler werden, Lagerzeiten kiirzer ausfallen und
Arbeitsplitze miteinander vernetzt sind. Das hat Aus-
wirkungen auf unsere Produkte, zum Beispiel im Feld
der Intralogistik: Immer mehr Arbeitstische kommu-
nizieren digital mit roboterbetrieben Férderwagen,
welche die montierten Komponenten abholen und
anschliessend automatisch an ihren nichsten Bestim-
mungsort bringen. Diese technischen Innovationen
werden zunehmen, was fiir uns zur Folge hat, dass

unsere Arbeit zunehmend mit der Robotik verschmilzt.

Eine spannende Entwicklung - aber

auch eine Herausforderung.

Das stimmt, doch diese Herausforderung nehmen wir fiir
unsere Kundschaft gerne an. Generell ist uns auch in der
zunehmend digitalisierten Welt die Kundennihe wichtig.
Die neuen Technologien sehen wir als Chance, um unsere
Dienstleistungen noch zu verbessern. Beispielsweise bieten
wir Kunden unsere Zeichnungen zum kostenlosen digitalen
Download an, wodurch wir maximale Transparenz schaffen.
Auf Wunsch passen wir auch die Bedienanleitungen so an,
dass sie dem Erscheinungsbild des Kundenunternehmens
entsprechen. Und unser praktischer Konfigurator auf der
Website eignet sich hervorragend, um das eigene Wunsch-
produkt schnell und unkompliziert zusammenzustellen.

Wie sieht es mit der Lieferzeit aus?

Frither konnten wir immer alles innerhalb von zwei
Wochen liefern. Trotz unseres grossen Lagers spiren
wir noch immer die geringe Verfiigbarkeit wichtiger

Komponenten. Doch es zeichnet sich eine Verbesse-
rung ab: Wihrend der Pandemie betrug die durch-
schnittliche Lieferfrist acht bis zwolf Wochen,
heute sind wir wieder bei vier Wochen angelangt.

Welche Themen und Trends werden lhr
Unternehmen kiinftig beschiftigen?

Wir wollen und miissen unser Wachstum auf eine
nachhaltige Art und Weise bewiltigen. Markttech-
nisch sind wir ideal aufgestellt, auch fir die Zukunft,
denn Spindelhubsysteme stellen ein Wachstums-
produkt dar. Und natiirlich missen wir uns in den
grosseren Mirkten dem Druck durch andere interna-
tionale Anbieter stellen. Wir tun dies mit Schweizer
Qualitit, erstklassigen Mitarbeitenden sowie unserer
uber die Jahrzehnte erarbeiteten Innovationskraft.

Weitere Informationen unter WWW.ergoswiss.com

ERGOSWISS

table lift systems
Uber die Ergoswiss AG

Das Unternehmen richtet den Blickwinkel

auf ergonomische Arbeitsplatze, die Arbeit-
nehmenden und Arbeitgebern den Alltag
erleichtern. Zu diesem Zweck entwickelt und
produziert Ergoswiss seit mehr als 20 Jahren
Hydraulik- und Spindelhubsysteme. Ein Team
aus Uber 60 Personen berat und begleitet die
Kundschaft an Standorten in der Schweiz,
Deutschland sowie den USA.
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Flir jede Transportaufgabe die passende Losung

Vom Logistikbetrieb Giber den Stahl-Verarbeiter bis hin zum GemiUisebauer - sie alle haben einen grossen Lager- und Transportbedarf,
wenn es um ihre Produkte und Materialien geht. Aus diesem Grund sind sie auf bedarfsgerechte Stapler-Losungen angewiesen. Genau diese erbringt
die HKS Fordertechnik AG seit Uber 33 Jahren. Der Betrieb beweist, dass sich Tradition und Innovation keineswegs ausschliessen.

Michael M. Hartung
Geschaftsfiihrer
HKS Fordertechnik AG

ist das oberste Gebot. «Schliesslich sind unsere

Kunden darauf angewiesen, dass sie mit unseren
Produkten ihre Waren zuverldssig verschieben, stapeln
und lagern kénnen, erklirt Michael M. Hartung,
Geschiftsfiihrer der HKS Fordertechnik AG. Das
Traditionsunternehmen mit Sitz im ziircherischen
Marthalen ist seit 1985 der Fullservice-Partner, wenn
es um Flurfordermittel geht. «Fir uns stehen immer
die Kunden und ihre Bediirfnisse im Zentrumn, fihrt
Hartung aus. Und dieser Kundenstamm ist extrem
divers: HKS bedient von Gemtusebauern und Lebens-
mittelproduzenten, Bau- und Logistikbetriebe und bis
hin zu chemischer Industrie so ziemlich jedes Kunden-
segment. «Und da sich die Bedirfnisse dieser Betriebe
je nach Branche und Unternehmensgrosse sehr stark
unterscheiden, ist unser Produkt- und Dienstleis-

J edes Geriit muss einwandfrei funktionieren. Das

tungsportfolio dementsprechend breit gefichert.»

Ein Blick auf den Produktekatalog der HKS Forder-
technik AG bestitigt dies: Ein Fahrzeugpool von
rund 450 Geriten, buntgemischte Gebrauchtge-

rite, Vorfithrmaschinen und Lagergerite, stehen fiir
Kauf, Miete oder Leasing zur Verfiigung. Das Ange-
bot reicht dabei vom einfachen «Palettenrolli» mit
Handbedienung bis hin zum 50-Tonnen-Schwerlast-
stapler. «Es ist uns ein zentrales Anliegen, fiir unsere
Kunden immer die ideale Geritel6sung zu finden»,
fuhrt Michael Hartung aus. Aus diesem Grund ist
HKS auch der Spezialist fiir die Lieferung individu-
ellen, bedarfsgerechten, sowie automatisierten Losun-
gen. Dem Preisbewusstsein der Kunden wird ebenfalls
Rechnung getragen: «Wir verstehen die Anspriiche
und Moglichkeiten von KIMUSs und kommen diesen,

wo immer wir kénnen, entgegen», sagt der HKS-
Geschiftsfiihrer. Darum wird unter anderem die
Lebensdauer bestehender Stapler durch die bedarfs-
gerechte und geritespezifische Wartung optimiert. «Es
geht uns nicht darum, unseren Kunden einfach das
neuste und grosste Gerit zu verkaufen — sondern ihnen
die optimale Lésung zu bieten, die zu ihrem Betrieb
passt und mit der sie nachhaltig zufrieden sind.»

Erweiterter Betrieb - aber

immer noch schlank

Um die Kundenbediirfnisse sowie die steigende
Anfrage nach Produkteldsungen noch besser abde-
cken zu kénnen, hat HKS im September 2020 die
Fordertechniksparte der Avesco AG gekauft und auf
den 1. Januar 2021 erfolgreich in die HKS integriert.
Dadurch verdoppelte sich nicht nur die von der HKS
betreute Flotte, sondern auch das Team ist mit neu
rund 70 Mitarbeitenden sowie 22 Servicetechnikern

in der ganzen Schweiz agiler als je zuvor — wei-

tere Stellen sind ausgeschrieben. «Fiir uns war diese
Ubernahme ein wichtiger Schritt in die Zukunft und
eine wesentliche Voraussetzung dafiir, unsere Kun-
den heute und morgen optimal bedienen zu kon-
nen, erklirt Michael Hartung. Trotz der Aufstockung
in Personal und Material stehe HKS aber weiter-

hin fir kurze Wege sowie unkomplizierte Abliufe.

Doch wie kommen HKS-Kunden genau zu ihrer
massgeschneiderten Flurfordermittel-Losung? «In
den meisten Fillen besuchen unsere Kundenbera-

ter den Betrieb vor Ort und verschaffen sich einen
Uberblick iber die riumlichen Gegebenheiten.» Ist
ein passendes Stapler-Modell im Pool enthalten, wird
dieses angeboten. Ist das nicht der Fall, beschafft die
HKS das passende Gerit. «Unsere Kunden missen
sich dabei um gar nichts kimmern, sondern kén-

nen simtliche organisatorischen Angelegenheiten

uns tberlassen», erklirt Hartung. Je nach Verfugbar-
keit variiert die Lieferzeit eines Staplers zwischen
zwei Stunden und finf Monaten fiir Standardgerite.

Auf dem neusten Stand der Technik

Der Trend zu mehr Nachhaltigkeit macht auch vor der
Fordertechnik nicht halt. «In unserem Segment ist die
Verlagerung weg von dieselbetriebenen Geriten hin zu
elektrisch-betriebenen seit Jahren festzustellen», weiss
Michael Hartung. Dementsprechend nimmt HKS

nicht nur vermehrt E-Gerite ins Portfolio auf, sondern
setzt auch immer mehr auf solche, bei denen moderne
Lithium-Ionen-batterien oder moderne Lithium-Eisen-
phosphat-Akkumulatoren verwendet werden. Gleich-
zeitig arbeiten wir daran, die ersten Fahrzeuge mit einem
Wasserstoffantrieb anzuschaffen. Fir Michael Hartung ist
es eine Selbstverstindlichkeit, dass sich HKS mit diesen
neuen Technologien auseinandersetzt. «Denn auch wenn
es uns seit iber 33 Jahren gibt, hindert uns die Tradition
nicht daran, aktiv mit neuen Innovationen zu arbeiten.»

Weitere Informationen unter
www.hks-stapler.ch

‘g"‘:‘n

HYS Fordertechnik AG

Uber die HKS Fordertechnik AG

Die Welt von HKS sind die Stapler. Seit Gber

33 Jahren ist das Unternehmen als Rundum-
dienstleistungspartner fur Flurférderfahrzeuge,
Sonderbauten und Spezialstapler der Ansprech-
partner fir Firmen aller Branchen und Gréssen.
Rund 70 Mitarbeitende in der ganzen Schweiz
setzen sich tagtaglich fur die Kunden ein. Dank
Expertise, weitreichender Erfahrung sowie der
Verlasslichkeit der langjahrigen Lieferanten, ist
erstklassige Qualitat fir Produkte und Dienst-
leistungen jederzeit garantiert.
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«Die Frische-Ware wird geladen
und dann <Achtung, fertig, los>»

Die griin-weissen Lastwagen der Zingg Transporte AG aus Hedingen sind von den Schweizer Strassen nicht mehr wegzudenken - und stehen
seit 1968 flr die moderne und verlassliche Lieferung von Kiihl- und Frischwaren. CEO Cornelia Baumann-Zingg erklart, wie ihr 2019
mit dem Lean & Green Award ausgezeichnetes Familienunternehmen nun auch zur Zugmaschine fur Nachhaltigkeit und CO,-Reduktion wird.

Frau Baumann-Zingg, lhre beriihmten
Sattelziige beliefern den hiesigen
Detailhandel seit einem halben Jahrhundert
mit frischen Produkten. Wissen Sie

noch, was vor 10 oder 20 Jahren die
grosste Herausforderung dabei war?

Vor genau 20 Jahren starteten wir mit dem kombi-
nierten Verkehr in der Schweiz. Also Stid-Nord und
Nord-Siid. Bis dahin machten wir lediglich Erfah-
rungen mit dem Kombirail in Frankreich und wih-
rend Unwettereinflissen mit der RoLa in der Schweiz.
Fur den kombinierten Verkehr standen doch hohe
Investitionen an, wo wir noch nicht richtig wussten,
wie wir es auf die Schiene und zum Laufen brin-
gen. Die ersten Jahre waren happig. Wir legten sehr
viel Geld drauf. Es war alles andere als interessant.
Hitten wir nicht an das Gesamtsystem Schiene/
Strasse geglaubt, wire der Entscheid dagegen schnell
getroffen gewesen. Erst als der héhere Auslastungs-
grad einsetzte, hatte das Ganze auch wirtschaftlich
begonnen, Freude zu machen. Doch wie so man-
ches im Leben dndern sich wihrend der Zeit wie-
der irgendwelche Vorzeichen, welche zu Anpassun-
gen fiihren und man wieder von vorne beginnt.

Gibt es Meilensteine oder Erfolge, die fiir
Sie von besonderer Bedeutung sind?
Meilensteine gibt es in unserer Firmengeschichte
einige. 1968 griindete mein Vater die Firma. Er
war zum Beispiel der Erste, welcher einen 2 Meter
50 breiten, 30-Paletten-Sattelkiihlauflieger hatte.
Etwas, was es bis dahin noch nicht gab. 1973 kaufte
er einen Isotherm-Anhingerzug von Saurer, 1976
baute er die Transportdestination Spanien-Schweiz
auf. 1978 tibernahm er die Kehricht-Entsorgung
im Bezirk Affoltern am Albis und baute im sel-
ben Jahr die Transport-Destination Sudfrankreich-
Schweiz auf. 1979 kam ein 4-Achs-Kiihlfahrzeug
fir Fleischtransporte von Volvo dazu. 1987 erfolgte
der Ausbau der Transportdestination Sudfrank-
reich und die Expansion im Inland-Kiihlverkehr.

1994 machten wir erste Erfahrungen mit Plastik-
Klappkisten fiir Friichte und Gemise. 1998/1999
folgte der Bezug des teilautomatisierten Sortier- und
Waschbetriebs fiir Frichte- und Gemiise-Mehrweg-
klappkisten. Nach einem Vollbrand mit kompletter
Zerstorung des gesamten Betriebs im Jahr 2004 folgte
dann im Jahr 2006 der Bezug des vollautomatisier-
ten Sortier- und Waschbetriebs in Villmergen AG.

Endkunden werden immer sensibler, wenn
es um Qualitit und Frische geht. Hat das
Einfluss auf den Belieferungszyklus oder
andere Aspekte lhrer Transporte?

Ja, natiirlich hat das einen grossen Einfluss auf unsere
Transporte. Die Frische-Ware wird geladen und dann
»Achtung, fertig, los«. Die Erdbeeren, das heikelste
Produkt in Sachen Frische und Qualitit, kommt aus
dem untersten Stiden von Spanien. Da ist kein Aus-
flug an die Costa Brava zum Baden mehr drin. Da
spielt die Zeit eine grosse Rolle. Und dann kostet ein
»Schileli« Erdbeeren ein paar wenige Franken im
Laden. Da ist sich mancher Konsument nicht bewusst,
wer alles davon leben muss. Aber gerne kénnen wir in
der Schweiz bleiben. Natiirlich haben Herr und Frau
Schweizer gerne frisches Obst und Gemiise. Und seit
der Pandemie wird wieder vermehrt darauf geschaut,
woher die Ware kommt. Und man ist auch gerne bereit

fir hiesige Ware einen héheren Preis dafiir zu bezahlen.

Aber, ob das Riiebli gerade oder etwas kurviger ist oder
ob die Kefen sechs Zentimeter lang sind oder nun doch
acht, sollte doch keine Rolle spielen. Oder es wird zu
viel Ware bestellt, der Abverkauf liuft weniger gut. Viel
Ware wird deswegen bereits an der Rampe refiisiert,
also nicht abgenommen. Auf anderen Kontinenten ver-
hungern Menschen und wir machen uns mit solchen
Themen kaputt. Meist geht die Ware zuritick an den
Absender, vielleicht kann dieser die Ware einem ande-
ren Abnehmer verkaufen, der mit Verstand handelt.

Die aktuelle Lage macht Lieferungen

nicht einfacher. Erst die Pandemie und

jetzt der Ukraine-Krieg. Was hat das fiir
einen Einfluss auf Thr Unternehmen?
Einerseits spiiren wir die Preissteigerungen in der
Beschaffung von Investitionsgltern und anderer-
seits bei den hohen Rohstoftpreisen, welche die lau-
fenden Kosten massiv in die Hohe treiben. Wir als
Unternehmen miissen uns auf solche Sondersituatio-
nen einstellen, denn sie kommen immer hiufiger.

Inwiefern werden Daten und deren
Verarbeitung wichtiger?

Wir handhaben es wie die Post. Jeder Fahrer trigt
ein Mobil mit sich, wo er die Ankunft beim Kunden,
die Ablad- und Ladezeit und die Abfahrt bestitigen
muss. Wir leben vom Transport — wir sechen immer,
wo die Fahrer:innen gerade sind, und kénnen so fle-
xibel auf Kundenauftrige reagieren. Auch die ganze
Kihldatentiberwachung ist sehr wichtig. Ein wich-
tiger Zeit- und Kostenfaktor. Die Daten liefern uns
aber auch wichtige Erkenntnisse. Okonomische wie
6kologische. So messen wir unseren direkten Auslas-
tungsgrad anhand der geladenen Transportvolumina
und der gefahrenen Kilometer. Auch im Unterhalt-
bereich sind die Daten nicht mehr wegzudenken. So
werden sowohl Fahrer:in sowie Werkstatt frihzeitig
auf Unregelmissigkeiten hingewiesen, wo ein recht-
zeitiger Werkstattbesuch viel Geld einsparen lisst.

Sie sind mittlerweile auch im
Gebinde-Transport titig, wo das

Thema Wiederverwendung durch
Mehrweggebinde und Mehrwegpaletten
Alltag ist. Was tun Sie dort?

Sie sind dunkelgrin, eher unscheinbar und sehr stabil.
So stabil, dass sie eigentlich nie kaputtgehen. Wenn
abends auch die letzten Mandarinen und Ruebli aus
diesen Kisten im Laden verschwunden sind, beginnt
fur die griinen Verpackungen ein weiterer Kreislauf
ihres sehr langen Lebens. Zuerst werden die leeren
Kisten zusammengeklappt — in dieser Form sind sie
funfmal kleiner als mit Riiebli befillt. Dann wer-

den sie gestapelt auf ein Holzpalett verladen, welches
zuerst in eine Verteilzentrale und spéter nach Vill-
mergen kommt. An einem der zahlreichen Waren-
einginge entladen die Fahrer die Plastikkisten — tiber
350000 am Tag. Im Schichtbetrieb werden da die
Gemisekisten sortiert, gewaschen und getrocknet, bis
sie bereits wenige Stunden spiter sauber und geord-
net den CH-Landesproduzenten geliefert werden.

Sie stehen mit lhrem Betrieb auch fiir
konsequente Nachhaltigkeit. Einmal
verlagern Sie moglichst viel Ware auf

die Schiene. Wie funktioniert das?

Ja, seit Jahren setzen wir im Nord-Sid- und Std-
Nord-Verkehr auf die Schiene. Aber nicht nur. Denn
wenmn’s pressiert ist die Strasse flexibler. Nicht immer
schneller, man denke hier an die Stausituation am
Gotthard und San Bernardino — gerade in Zeiten wie
Ostern oder Pfingsten oder im Winter bei widrigen
Wetterverhiltnisse wie Schnee. Wir haben einen Vor-
lauf, Hauptlauf und Nachlauf. Beim Vor- und Nach-
lauf brauchen wir Mann und Fahrzeug zum Bringen
und Holen und der Hauptlauf ist die Bahnstrecke. In
den entsprechenden Bahnhéfen warten die Kalmar-
Kranwagen der SBB fiir den Auf- und Ablad unserer
kranbaren Sattelauflieger. Die grosse Kunst ist, immer
genau das Material an den Endbahnhéfen bereit zu
haben, was man braucht. Das ist die Kunst unserer Dis-
position — dem Kern und Herzstiick unserer Unter-
nehmung. Je mehr Bahnauflieger wir verladen, desto
weniger CO,-Ausstoss verursachen wir. Aber das ist
alles viel einfacher gesagt als getan. Das Schienennetz
in der Schweiz stésst mit Personen- und Giiterverkehr
an die Grenzen. Die Priorisierung dieser beiden Ver-
kehre ist entscheidend. Alles zusammen geht nicht.

Sie investieren ausserdem in moderne,
umweltfreundliche Fahrzeuge und eine
optimale Routenplanung. lhre jliingste

Anschaffung ist ein Wasserstoff-Lkw.

Wie sind lhre Erfahrungen damit?

Das ist richtig. Von keiner anderen Branche in unse-
rem Lande wurde in den letzten zwanzig Jahren derart
verlangt, regelmissig in noch sauberere Technologien
zu investieren. Eine Verjiingung der Schweizer Lkw-
Flotte erfolgte zwangsliufig durch die politisch moti-
vierte Abstufung in die nichsthohere Abgabeklasse.
Hinten kommt heute bessere Luft raus als vor rein. Mit
unserem einjahrigen Wasserstoff-Fahrzeug, vorwiegend
im Verteilerverkehr eingesetzt, machen wir gute Erfah-
rungen. Diese sind uns wichtig und entscheidend fiir
weitere Investitionen in die Zukunft. Mit dem Fahr-
zeug als solches haben wir praktisch nichts. Die viel
grosseren Sorgen haben wir mit der Verfligbarkeit von
griinem Wasserstoff. Leider mussten wir in jiingster
Vergangenheit das Fahrzeug stehen lassen — weil wir
nicht tanken konnten. Das ist alles andere als optimal.

Die Zukunft sehen Sie bei den

synthetischen Treibstoffen, den
sogenannten E-Fuels. Was wiinschen Sie

sich diesbeziiglich von der Politik?

Es gibt nicht richtig oder falsch. Und das eine oder das
andere. Die Zukunft soll neutral und offen sein. Jeder
Betrieb hat seine Besonderheiten, fiir welche unter-
schiedliche alternative Antriebsformen in Frage kom-
men. Unser Fokus liegt vor allem in den synthetischen
Treibstoffen, den E-Fuels. Bereits heute sind einige
unserer Fahrzeuge mit HVO100 im Einsatz. HVO100
wie auch Biodiesel, die aus Rest- und Abfallstoffen
hergestellt werden, erreichen Treibhausgas-Einspa-
rungen um die 80 Prozent. Dieses hohe Einsparungs-
potenzial konnte viel bewirken und sollte dringendst
auf der Politischen Agenda miteinbezogen werden.

Sie wurden 2019 mit dem Lean & Green
Award ausgezeichnet, der einmal einen
konkreten Aktionsplan zur Reduktion von
CO_-Emissionen vorsieht, andererseits aber
auch einen konstruktiven Austausch mit
anderen, internationalen Unternehmen. Wie
gut funktioniert dieser Wissensaustausch?
International kann ich nicht viel dazu sagen. Aber
auf nationaler Ebene kommen wir iber den GS1
regelmissig mit weiteren Teilnehmern zusammen
und tauschen uns untereinander aus. Wir haben

uns ein klares Bekenntnis gesetzt, CO, einzusparen
und somit nachhaltig und umweltbewusst zu han-
deln. Mit Lean & Green und swissClimate haben
wir eine Zusammenarbeit gefunden, welche uns
nicht nur aufzeigt, wie wir eine beachtliche CO,-
Reduktion erreichen konnen, sondern die uns auch
den Ansporn gab, innerhalb von welcher Zeit dies
umgesetzt werden soll. Jedes Unternehmen braucht
seine Ziele. Eines unserer Ziele war, diese 20 Pro-
zent zu erreichen. Dieser Weg wird fortgefiihrt, stetig
und unter Berticksichtigung simtlicher Faktoren.
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