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Stundenplan fiir Frachtftihrer

Arcelor-Mittal liefert auf Bestellung / Neues Zeitfenstermanagement verbessert Punktlichkeit

Im Hamburger Stahlwerk von Arcelor-
Mittal wird Walzdraht hergestellt. Die
meisten Abnehmer des Rohmaterials
haben aber kein eigenes Lager und sind
aufJust-in-Time-Lieferungen angewie-
sen. Nachdem unkoordinierte Trans-
porte die Produktivitit bedrohten, hat
der Hersteller ein Zeitfenstermanage-
ment-System eingefiithrt. StoRzeiten
mit mehr Lkw, als der Verlader bewilti-
gen kann, wird somit vorgebeugt.

Der sogenannte Walzdraht dient
als Ausgangsmaterial flir Ziehereien,
die daraus etwa Drihte flir Autorei-
fen, Ziune oder Stahlmatten fiir Bau-
beton fertigen. Arcelor-Mittal belie-
fert damit europaweit Firmen per Lkw,
Bahn oder Schift. Dabei trigt der Stra-
Benverkehr mit rund 40 Prozent den
groldten Anteil der Transportlast. Im
Durchschnitt 48 Lkw werden in Ham-
burg pro Tag abgefertigt. Friiher aller-
dings fuhren mitunter auch 100 Trans-
porter an einem Tag das Werk zur Be-
ladung an, blockierten die Zufahrt und
die Stralle — und mussten auf die Ver-
ladung warten.

,Die meisten Geschifte kommen
sehr kurzfrisig zustande“, erkldrt
Matthias Hirschberg, der die Logistik
im Hamburger Werk steuert. ,Kunden
ordern Material mit nur zwei oder drei
Tagen Vorlauf, oder sie rufen Material
bereits ab, das noch in der Herstellung
ist.* Grund dafiir ist, dass die Stahl-
verarbeitenden Betriebe kaum eigene
Warenlager unterhalten. Rohmaterial
wird nach Produktionsvolumen ein-
gekauft, weshalb eine schnelle und
zuverldssige Belieferung entschel-
dend ist. Bei Bestellungen von teils
gut 1000 t ist dafiir viel Koordination
notig — nicht nur, was die eigenen Ver-
ladekapazititen betrifft, sondern auch
in Hinblick auf die Spediteure und die
Maéglichkeiten des Kunden, die Liefe:
rungen zu entladen.

Pinktlichkeit schwer moglich. Ge-
nau an dieser Koordination allerdings
mangelte es dem Stahlhersteller, Eine
einzige Person verwaltete die Kontakte
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Personalaufwand
Anfangs fuhren elf Speditionen fir
Arcelor-Mittal Hamburg. Inzwischen
sind es 18, dieses Jahr sollen noch
etwa zwolf hinzukommen - ohne
mehr Personal. Dazu will der Stahl-
produzent die Frachtvergabefunk-
tion ,Ticap” einfilihren. Damit lassen
sich auch tagesaktuell Frachtauf-
trage einem Pool von Frachtfiihrern
anbieten. Auf diese Weise soll sich
leichter jemand finden lassen, der .
Ruckladungs- oder Dreiecksverkehre
bilden kann. Das vermeidet Leerkilo- |
meter. Www.transporeon.com
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Im Schnitt werden téglich 48 Lkw abgefertigt, 70 sind maximal moglich —frither drangten aber teils tiber 100 Lkw auf den Hof.

mit den Spediteuren und die Auftrags-
vergabe. Jeder Auftrag musste telefo-
nisch abgeklirt werden. Fixierte Ver-
ladetermine gab es nicht, wie der Lo-
gistikleiter berichtet: ,Bei etwa 30
Prozent der Auftrige wurde zumin-
dest ein bestimmter Tag ausgemacht.
Doch in den meisten Fillen wussten
wir nicht, wann jemand zum Laden
kommt und bis wann entsprechend
die Ladung den Kunden erreicht.” Ver-
ladestelle und Personal in Hamburg
sind fiir fiinf Lkw pro Stunde ausge-
legt. Damit hitten die Kapazititen flir
maximal 70 Lkw pro Tag gereicht —
wenn sich die Frachten gleichmilig
iber den Tag verteilt hitten. Stattdes-
sen stauten sich die Lkw in den Kern-
zeiten, und die Frachtfithrer mussten
nicht selten drei Stunden auf die Ver-
ladung warten.

Zeitfenster reservieren. Um das zu
dndern, hat Arcelor-Mittal in Hamburg
die internetbasierte Logistikplattform
des Ulmer Anbieters Transporeon ein-
gefiihrt. Darauf integriert ist das Zeit-
fenstermanagement-System ,Tislot®.
Das ermoglicht Verladern, in einer Art
elektronischem Stundenplan Ladefens-
ter festzulegen, die Frachtfiihrer fir
sich buchen kdnnen. Nimmt ein Spedi-
teur einen Auftrag des Unternehmens
an, kann er im Anschluss via Internet in
der Zeitlibersicht das fiir ihn geeignete
freie Zeitfenster reservieren. Disponent
und Speditionen sehen so, welche Ver-
ladekapazititen reserviert und welche
noch frei sind. Die Warenkommissio-
nierung kann sich damit rechtzeitig auf
die jeweilige Lieferung vorbereiten.
Wer piinktlich kommt, kann so-
fort weiter zum Beladen fahren und ist
in etwa 50 Minuten wieder vom Hof¥,
berichtet Hirschberg. Rund 70 Prozent

der Fahrzeuge kommen laut dem Lo-
gistikleiter inzwischen zum festgeleg-
ten Termin. Wer zu spdt kommt, muss
zuerst in eine Warteschleife, bis er ab-
gefertigt werden kann. Frither dage-
gen wire sogar eine Verspitung um ei-
nen Tag erst am ndchsten Morgen auf-
gefallen. ,Jetzt haben wir eine objektive
Maglichkeit, die Qualitdt der Speditio-
nen zu bewerten®, ergidnzt Hirschberg.
Bei Arcelor-Mittal haben sich da-
durch die Kosten reduziert, zum Bei-
spiel beim Verladepersonal: Fiir die
Beladung der Schiffe etwa musste das
Unternehmen fri-
her externe Fir-
men beauftragen.
,Das koénnen wir
heute mit unse-
rem Personal ab-
decken, indem wir
einen Nachmittag
die Zeitfenster fiir Lkw sperren und die
Mitarbeiter am Schiff einsetzen.“

Wartezeit verkiirzt. Fir die Fracht-
fithrer und Spediteure ist vor allem die
verbesserte Planbarkeit ein Pluspunkt.
Jetzt wissen sie, wann sie ihren Ter-
min haben, und kdénnen ihren Tages-
ablauf darauf ausrichten, um zum Bei-
spiel vor der Beladung noch eine Pause
einzulegen. ,Statt auf dem Hof oder
auf der Stralie warten zu miissen, par-
ken die Fahrer jetzt auf einem Rast-
platz und nehmen ihre vorgeschrie-
bene Ruhezeit®, erzihlt Hirschberg.
In der Schlange zu stehen sei mit dem
Zeitfenstermanagement-System nicht
mehr notig. Als zusitzlicher Effekt
habe sich die durchschnittliche Warte-
zeit um ein Drittel auf unter zwel Stun-
den verkiirzt. Die Kosten pro Stunde
Wartezeit fiir einen Lkw betragen laut
Hirschberg etwa 40 EUR.

»Wer punktlich kommt,
kann sofort weiter zum
Beladen fahren und ist in
zirka 50 Minuten vom Hof¢¢

Matthias Hirschberg, Acelor-Mittal

Auch bei der Frachtvergabe ver-
trauen die Hamburger auf die Logis-
tikplattform. Frither wurden Auftrige
telefonisch vergeben. Das war mit vie-
len Telefonaten verbunden, bis ein
Frachtfiihrer gefunden und alle Details
gekldrtwaren. Heute erledigt die Funk-
tion ,Tilow" die Vergabe zwischen
Verlader und Spedition automatisiert
tiber das Internet. ,Ein Auftrag wird in
unser internes SAP-System eingebucht
und dann per Mausklick in die Trans-
poreon-Software ausgelesen®, erklirt
Hirschberg, Tiflow ermittelt aus dem
internen Frachtfiih-
rerpool den vorge-
schriebenen Trans-
portpartner und lei-
tet den Auftrag au-
tomatisch an i1hn
weiter, Der Fracht-
fiihrer kann auf
dem gleichen Weg zusagen. Er erhilt
dann alle relevanten Daten direkt aus
dem System. Damit lassen sich Auf-
tragsdaten wie beispielsweise die Zahl
der Fahrzeuge oder Lieferfristen tiber-
mitteln. Weiterhin werde es dadurch
moglich, auch die Lieferzeitpunkte
beim Besteller besser zu steuern.

Frither kam es vor, dass mehrere
Lkw zeitgleich Waren im Werk ab-
holten. Somit kamen sie gleichzei-
tig beim Kunden an und iberlaste-
ten dessen Entladekapazititen. Jetzt
kann Arcelor-Mittal bereits bei der
Frachtvergabe das Liefervolumen ver-
teilen. Dazu wird festgelegt, zu wel-
cher Tageszeit — morgens, mittags
oder abends — eine Fracht im Ham-
burger Werk geladen werden soll. Der
Transporteur erhilt diese Vorgabe mit
dem Auftrag und muss dann sein Zeit-
fenster buchen. DVZ 10.1.2009 (cs)

WWw.transporeon.com



