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elangrijk voor beide type
klanten is dat de logistiek
vlot verloopt, wat enkel kan
als de installaties maximaal be-
schikbaar zijn. Daarom ook wordt
er jaarliks geinvesteerd in ver-
nieuwingen, aangestuurd vanuit
de onderhoudsafdeling. In dat ka-
der werden dit jaar de stroomrails
van de kranen van het automatisch
hoogbouwmagazijn vernieuwd. In-
dustrie Technisch & Management
had over deze vernieuwing een ge-
sprek met Marc Valkeneers, ma-
nager technical services van SKF
Logistics Services Belgium en Erik
Van Genechten, area manager
Belgié bij Akapp.

EVEN SITUEREN

In 1992 besloot SKF haar logis-
tiek te herstructureren. Tot dan
waren alle fabrieken toegewezen
aan hun internationaal opslagma-
gazijn en waren er 18 landen die
elk hun magazijn hadden. Er werd
toen besloten om de zeven inter-
nationale magazijnen terug te
brengen tot vier. Deze zouden
instaan voor de directe bevoorra-
ding naar de grote klanten (onge-
veer 1/3 van de productie met
daarin als belangrijke klanten o.a.

houden

SKF Logistics Services Belgium in Ton-
geren staat in voor de volledige Euro-
logistiek van SKF-wisselstukken
naar de aftermarket. Daarnaast stelt ze
haar logistieke diensten - zowel opslag
capaciteit als transport - ter beschikking
van externe bedrijven.

de autoassemblages) en de OEM-
klanten (ook goed voor 1/3 van de
productie). Er werd ook beslo-
ten de 18 landenmagazijnen te
centraliseren in één magazijn,
SKF Logistics Services Belgium
te Tongeren, die dan zou instaan
voor het laatste derde: de after-
market, het beleveren van de dis-
tributeurs.

De bouw van de magazijnen in
Tongeren begon in 1993. In een
eerste fase werd een manueel
pickingmagazijn opgezet dat in
1994 de activiteiten van de ma-
gazijnen van Belgié, Nederland
en Zwitserland overnam en later
systematisch de andere landen.
Na -het pickingmagazijn werd het
automatisch  hoogbouwmagazijn
gebouwd, dat op 11 november
1995 werd opgestart. Toen wer-
den ook de laatste grote landen
overgebracht en waren alle lokale
magazijnen gesloten. Het auto-
matisch magazijn omvat 60.000
palletplaatsen verdeeld over zeven
gangen en bediend door evenveel
automatische kranen. Hierin zit-
ten 30.000 verschillende items,
sommigen op europalletten, het
merendeel op SKF-palletten die
half zo groot zijn.
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Het automatisch magazijn van SKF Logistics Services Belgium in
Tongeren omvat 60.000 palletplaatsen verdeeld over zeven gangen
en bediend door evenveel automatische kranen.

Vanuit dit automatisch magazijn
starten drie goederenstromen die
aan een conveyorsysteem worden
‘geleverd’. De eerste uitgaande
stroom zijn de palletten die via de
conveyor van de hoogbouw naar
een locatie in het conventioneel
magazijn gaan en daar met com-
bitrucks op hun plaats worden
gezet. Dit magazijn is een picking-
magazijn man-to-goods, waarin
30 a 50 pickers in combitrucks
tot zeven liggers hoog picken. Op
die manier worden zo'n 85 tot
98% van de goederen behandeld.
Uitzondering zijn de zware stuk-
ken boven 17kg: deze komen per
pallet uit het automatisch maga-
zijn en gaan via de conveyor naar
een specifieke pickingplaats die
is uitgerust met hijstoestellen
(goods-to-man). Hier wordt het
stuk gepicked en als de pallet niet
leeg is, gaat ze via de conveyor
naar de magazijnlift en terug het
hoogbouwmagazijn in. Een derde
stroom is deze van de volle pal-
letten die als volle pallet aan de
klant worden geleverd. Deze gaan
vanuit het automatisch magazijn
via de conveyor direct naar de

verzamelplaatsen per vrachtwa-
gen. Er is over de conveyor een
vierde goederenstroom, namelijk
de inbound van de aangeleverde
palletten naar het automatisch
magazijn.

BETROUWBAAR, MAAR

DAT MOET BLIJVEN

SKF Logistics Services Belgium
werkt sinds 1896 de klok rond,
van maandag 6 uur tot zaterdag
6 uur (15 shiften). goed voor ge-
middeld 17 a 18.000 orderlijnen
per dag. Zo'n duizend palletten
worden dagelijks overgezet vanuit
het automatisch magazijn naar de
picking. Over de jaren heeft de au-
tomatisering in het logistiek cen-
trum bewezen zeer betrouwbaar
te zijn. Er is natuurlijk constante
aandacht voor onderhoud, zowel
preventief (voornamelijk steunend
op 2 grote onderhoudsbeurten
per jaar) als correctief. Er is ook
predictief onderhoud geweest,
maar gezien zowel het magazijn
als de conveyor eigenlijk vrij traag-
lopende systemen zijn, is het pre-
dictief opvolgen van lagers hier
niet echt nuttig.



Er komen nu, na 14 jaar dienst,
meer en meer investeringen in
renovatie. Voornamelijk gestuurd
vanuit het probleem dat de wis-
selstukken van specifieke onder-
delen schaars worden. Er is de
upgrading geweest van het WMS-
systeem (van DS2-naar Win-
dows-platform). Er is de vervan-
ging van het positioneersysteem
van de kranen in de 90m lange
gang (vroeger infrarood, nu met
laser). De motorreductoren met
ingebouwde frequentieregelaar op
de kranen worden vernieuwd. De
migratie komt eraan van S5-naar
S7-PLC's.

o
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riode van de panne. Maar los van
dat wil men de vandaag bereikte
99% reliability van de installatie
ook in de toekomst behouden.

NA 14 JAAR IS DE STROOM-
RAIL AAN DE BEURT

Dit jaar is er eveneens de voor-
noemde vernieuwing van de
stroomrails. Dat is een gevolg
van een toch vrij lang zoeken naar
oorzaken van sporadisch opko-
mende pannes. Twee jaar geleden
zag men dat op min of meer re-
gelmatige tijdstippen, maar zon-
der echt aanwijsbare reden, een
tweetal zekeringen van alle auto-

de rail gaf aan dat slijtage op het
loopvlak, door het intensieve ge-
bruik, van de stroomopnemer
van de koker kon zorgen voor het
sporadisch uitvallen van de zeke-
ring. En dus werd besloten deze
stroomrail te vervangen.

GESLOTEN STROOMRAIL

Het aanwezige railsysteem is de
Multiconductor van Akapp. Het is
een zogenaamd gesloten railsys-
teem, bestaande uit een van bo-
ven gesloten koker in PVC, waar
in zeven geleiderkanalen koper-
strips zijn aangebracht. In die
PVC-koker rijdt een stroomopne-

Aangestuurd vanuit de onderhoudsafdeling wordt er jaarlijks geinvesteerd in vernieuwingen. Dit jaar werden de stroomrails van de kranen van het

geval dus 90m) en zit los in haar
geleiderkanalen, enkel vastge-
maakt ter hoogte van de voe-
dingskast. Dit concept heeft twee
belangrijke voordelen ten opzichte
van een alternatief waarbij men
werkt men kokerstukken waarin
de strips op voorhand vast zijn
in gemonteerd en die na montage
door worden verbonden. In de eer-
ste plaats is er met dit concept
geen risico van kromtrekken van
de koker of de strip (de PVC-ko-
ker zet over de 100 m uit met 7
cm/10 °C temperatuurverhoging,
de koperstrip slechts 1,7 cm en
zit de strip vast in de PVC-koker

automatische hoogbouwmagazijn vervangen. Links een zicht op het oude systeem (Multiconductor), rechts het nieuwe (Pro-Ductor).

Dat heeft te maken met de filo-
sofie ‘preventief voorkomen van
pannes houdt de betrouwbaar-
heid hoog'. Voor het gros van de
producten is er geen probleem bij
panne van €één automatische
kraan. Men heeft in de stockage
voorzien dat als er meerdere pal-
letten van dezelfde stukken aan-
wezig zijn, deze verspreid zijn
over de gangen, zodat alle arti-
kelnummers steeds beschikbaar
blijven. Dat kan niet volledig want
sommige onderdelen zijn weinig
gevraagd en daarvan is soms maar
één pallet in  vooraad, waarbij
deze de enige wereldwijd is. Als er
één kraan stuk is, zijn er diverse
palletten onbereikbaar voor de pe-

matische kranen uitvielen. Terug
de zekering opstarten en de in-
stallatie kon worden opgestart.
Maar het was een alarmsignaal
en dus werd er de nodige aan-
dacht aan geschonken. Het pro-
bleem bleek echter niet makkelijk
te traceren.

Na lange analyse kon men de oor-
zaak toewijzen aan de stroomrail
waarvan de kraan de energie af-
tapt voor de motoren, de elektro-
nica aan boord met onder andere
de positionering ... Er werd een
grote schoonmaakbeurt van de
stroomrails georganiseerd, maar
die bracht weinig verandering.
Een gespecialiseerde analyse van

mer, voortgetrokken (via kettink-
jes) door de kraan. Vanuit de
stroomopnemer worden koolbor-
stels met veren tegen de koperen
strips aangeduwd (voor een weer-
standsarm contact), die verbon-
den zijn met de aders van de ka-
bel naar het elektrisch bord van
de kraan. Onderaan is de koker
afgesloten met rubberen strips.

Bij dit systeem wordt eerst de ko-
ker gemonteerd (stukken van 4m
lengte elk, gemonteerd op de rek-
kenstructuur en met bouten vast
aan elkaar gemaakt). Dan wordt
per geleiderkanaal de strip inge-
trokken. Elke koperstrip is dus één
geheel over de totale lengte (in dit

dan kan dit verschil in uitzettings-
coéfficient zorgen voor spannin-
gen en torsie). Anderzijds zijn er
over de volledige lengte geen con-
tactovergangen op het koper (dus
geen microrupturen en de aan-
zetten maken dat de koolborstels
die er over wrijven in de overgan-
letten gen versneld afslijten, wat
een extra onderhoudskost en kor-
tere onderhoudsintervallen geeft).

Na 14 jaar intensief gebruik bleek
de PVC-koker licht ingesleten
door de wielen van de stroomop-
nemer, wat maakt dat - wou men
op termijn geen problemen krij-
gen - de gehele stroomrail diende
vervangen te worden.
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VAN GESLOTEN NAAR
OPEN RAILSYSTEEM

Een gesloten systeem heeft als
voordeel dat er geen stof van-
uit de werkomgeving kan door-
dringen in de rail. Ook zijn deze
stroomrails spatwaterdicht.
Maar deze voordelen zijn in de
toepassing van een automatisch
magazijn niet echt relevant. Bij
deze opbouw rolt de wagen op de
onderkant van de koker. Normaal
moet de stroomafnemer om de
75.000km vervangen worden,
maar in dit geval werd - door
plaatsgebrek (de hoogte tussen
de vloer en de plaats waar de rail
diende gemonteerd te worden
was beperkt) - de kabel haaks uit
de stroomafnemer gekoppeld.
Hierdoor was er blijkbaar na 14
jaar, 32.000 werkuren (2.000
functioneringsuren/jaar) en zo'n
25.000 ‘gereden’ km van de
stroomopnemer (per kraan gere-
kend) slijtage opgetreden. Echt
lastig is dat de rail gesloten is en
onderhoudsmensen dus de inter-
ne toestand moeilijk kunnen zien:
minimaal moeten ze de stroom-
rail stroomloos zetten. En dat
maakt de preventieve controles
niet eenvoudig. Daarom bracht
Akapp al verschillende jaren te-
rug voor automatische maga-
zijnkranen een nieuw systeem op
de markt: het ‘open’ Pro-Ductor
railsysteem. Het is dit type dat
nu is gekozen.

De Pro-Ductor is van concept en
opbouw robuuster. De rail is nu
een open PVC-rail met zeven of
tien geleiderkanalen onder elkaar,
vastgezet in een verzinkt stalen
U-profiel. In de geleiderkanalen
worden de strippen weer in zijn ge-
heel los ingetrokken en vastgezet
op één punt (voedingskast], zodat
deze vrij kunnen expanderen. De
stroomopnemer is nu geen wa-
gentje meer, maar een construc-
tie vastgezet op een beugel op de
kraan. Deze bevat dus een front-
plaat waarop de koolborstels zit-
ten die met veren tegen de rails
worden gedrukt. Om de (kleine)
bewegingen van de kraan op te

vangen, is de frontplaat zelf ook
verend opgesteld en kan op die wij-
ze enkele centimeters naar boven
en naar voor en achter bewegen.
De  koolstofborstels  worden
ten opzichte van de koperen
strips gepositioneerd dankzij de
diabolovormige wielen van de

T on

frontplaat die op een PVC-profiel
rijden. Deze opbouw is nog min-
der kritisch dan de stroomop-
nemerwagen rollend in de PVC-
koker  (Multiconductor).  Qua
onderhoud moeten nu om de
25.000km de koolstofborstels
met hun veren worden vervangen

stilleggen werden de werken ingepland in weekends in oktober en

november.

De Pro-Ductor is qua concept en opbouw robuuster dan de voorgan-
ger, dit resulteert ook in een sterk verlaagde ‘total cost of ownership’.
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en men kan er gemakkelijker aan.
De geleidingswielen zouden om de
100.000km moeten vervangen
worden. Daarom stelt de con-
structeur dat waar vroeger de
onderhoudskosten gerekend over
tien jaar gelijk waren aan de aan-
koopprijs, deze kost nu terugge-
bracht is naar 1/3 ervan (m.a.w.
een sterk verlaagde total cost
of ownership). Ook stelt de con-
structeur dat met deze stroom-
railopbouw de snelheid van de kra-
nen kan opgevoerd worden, maar
dat is hier niet van toepassing: de
logistieke werken en het achter-
liggende conveyorsysteem maken
dat het automatisch magazijn
steeds voldoende snel palletten
kan aanleveren.

GEPLAATST

IN HET WEEKEND

Omdat men voor die ombouw het
automatisch magazijn niet wou
stilleggen werden de werken inge-
pland in weekends in oktober en
november. De Akapp-monteurs
konden dus demonteren en mon-
teren van zaterdag 6 uur tot
maandag 6 uur en dan moest de
kraan terug in dienst zijn. SKF-
monteurs zorgden voor het ont-
koppelen en terug koppelen van de
kabels tussen de stroomcabine
en de stroomrail.

De eerste zaterdag werd de
eerste nieuwe stroomrail aange-
bracht en ze werd reeds rond 16
uur in werking gesteld. Dan was
er een week tussen en het val-
gende weekend werden de vol-
gende twee kranen uitgevoerd.
Zondag voor 21 uur waren ze in
werking. Het laatste weekend,
medio november werden de vier
laatste stroomrails vernieuwd.

Op het ogenblik van het interview
waren de vernieuwde stroomrails
perfect in dienst en waren er nog
geen sporadische pannes van de
zekeringen voorgekomen. Rendez-
vous binnen 14 jaar om te kijken
hoe de toestand dan is. [ ]
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