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Einleitung

Im Rahmen der Umsetzung der MafRnahme 2 J des Aktionsplans Giterverkehr und
Logistik (,Optimierung der Ablaufe an Laderampen*) hat das Bundesamt fur Giter-
verkehr die Situation an den Laderampen in ausgewahlten Branchen und Markt-
segmenten untersucht. Ziel der Untersuchung ist es, Problemlagen zu beschreiben
und zu bewerten, deren Ursachen zu identifizieren sowie Losungsansatze aufzuzei-
gen. In die Untersuchung wurden rund 150 ausgewahlte Transportunternehmen,
Speditionen, Industrie- und Handelsunternehmen, die Seehafen Hamburg und Bre-
merhaven, ein Kombiterminal in Siddeutschland sowie die Flughafen Frank-

furt/Main und Leipzig einbezogen.

Ausgangslage

Die untersuchten Wirtschaftssektoren unterscheiden sich bezliglich der Haufigkeit
des Auftretens unplanmaBiger Warte- und Standzeiten an Laderampen. ,Wartezeit"
bezeichnet dabei jene Zeit im Umfeld der Ladestelle, die verstreicht, bis das ge-
wiinschte Ereignis eintritt und ,Standzeit” jene Zeit, in der das gewunschte Ereignis
stattfindet. Eine solche Differenzierung erscheint notwendig, da die Untersuchung
gezeigt hat, dass sich die Wahrnehmungen der an der Prozesskette beteiligten
Handelnden bezuglich der Dauer von Warte- und Standzeiten zum Teil stark von-
einander unterscheiden. Unplanmé&Rige Warte- und Standzeiten sind verstarkt bei
Lagern zu beobachten, tber die eine grofRe Vielfalt an Produkten umgeschlagen
wird, ferner an Standorten mit kapazitiven Engpassen. Auf Unternehmensebene tre-
ten Friktionen an der Rampe insbesondere zu bestimmten Tageszeiten und an be-
stimmten Wochentagen auf. Dabei zeigen sich die Stérungen vor allem im Bereich

des Wareneingangs, seltener in der Distributionslogistik.

Grundsatzlich ist bei der Beurteilung der Situation an den Laderampen nicht allein
die Schnittstelle zwischen Transportunternehmen und Empfangs- bzw. Versandun-
ternehmen zu betrachten. Vielmehr sind samtliche an der Prozesskette beteiligten
Akteure (Versender — Speditionsunternehmen/Transportunternehmen — Empfanger)
einzubeziehen. So kénnen unplanmaiige Warte- und Standzeiten an einer Rampe
mitunter Ursachen haben, die auRRerhalb des Einflussbereiches der Akteure an der
Schnittstelle zwischen Lkw und Lager liegen. In diesem Zusammenhang spielen
rechtliche, infrastrukturelle und institutionelle Rahmenbedingungen eine wichtige
Rolle. Losungen in Bezug auf unplanméRige Stand- und Wartezeiten an den Ram-

pen missen demnach haufig an verschiedenen Stellen ansetzen.
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Problemfelder

Bereits seit geraumer Zeit nehmen Unternehmen der Verkehrswirtschaft und der
verladenden Wirtschaft die Situation an den Laderampen verstarkt ins Blickfeld. In
den Marktgespréachen wurde deutlich, dass die Beteiligten (Industrie- und Handels-
unternehmen / Speditions- und Transportunternehmen / Kraftfahrer) dabei regelma-
Big eine voneinander abweichende Sicht auf die Problemfelder an den Rampen ha-

ben:

Industrie- und Handelsunternehmen

Aus Sicht der Industrie- und Handelsunternehmen entstehen unplanmafige, lange
Warte- und Standzeiten vorrangig durch Verspatungen von Lkw an den Entlade-
rampen, durch die zum Teil ungesteuerte Konzentration der Lkw bei der Warenan-
lieferung auf bestimmte Tages- und Wochenzeiten, durch Informationsdefizite beim
Fahrpersonal sowie zum Teil durch ungeeignetes oder schadhaftes Transportmate-
rial. In diesem Zusammenhang wird auf Verzégerungen durch Staus und hohes
Verkehrsaufkommen insbesondere in Ballungsgebieten und auf die angebotenen
Offnungszeiten der Laderampen verwiesen. Die Offnungszeiten werden von einem
Einschichtbetrieb bis hin zu 24 Stunden am Tag angeboten. Teilweise erschwerend
fur die Behandlung der Lkw ist ferner der starke Wechsel der in- und ausléndischen
Transportunternehmen, die an die Rampen der Unternehmen fahren. Aufgrund
mangelnder Kenntnisse beziglich der Lkw-Abfertigung am jeweiligen Standort oder
von Sprachproblemen kann dies zu zusatzlichen Verzdgerungen im Betriebsablauf
fuhren. Be- und Entladeprozesse kdnnen ferner durch den Einsatz ungeeigneten
oder schadhaften Transportmaterials verzogert werden.

Speditions- und Transportunternehmen

Gesprachspartner aus dem Bereich der Speditions- und Transportunternehmen se-
hen die Probleme dagegen vorrangig in den knappen Ressourcen und der zu gerin-
gen Flexibilitdt am Be-/Entladeort, in einer unzureichenden Qualifizierung des La-
gerpersonals, in Informationsdefiziten und unklaren Leistungsverpflichtungen sowie
in vielen Fallen im Zusammenhang mit dem Palettentausch. Inshesondere die man-
gelnde Flexibilitat, bei Aufkommensspitzen weitere Rampen und zusatzliches Per-
sonal einzusetzen oder Offnungszeiten auszuweiten, fihre zu langen Aufenthalts-
zeiten. An vielen Ladestelle fehle eine ausreichende Stellplatzkapazitat fir die War-
tezeiten, so dass die Lkw in einer Schlange langsam vorriicken mussten. Weitere
gravierende Probleme an den Ladestellen resultieren aus Informationsdefiziten der
vor Ort Beteiligten und unklaren Leistungsverpflichtungen insbesondere hinsichtlich
der Ladetatigkeiten. Die genannten Probleme erschweren die Disposition von Lkw
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und Kraftfahrern durch den Transportunternehmer, der sich aufgrund des starken
Wettbewerbsdrucks regelmaRig in engen Zeitrahmen bewegen muss.

Kraftfahrer

Aus Sicht der Kraftfahrer bestehen die Probleme im Umfeld der Rampen in Informa-
tionsdefiziten, in unklaren Leistungsverpflichtungen sowie in den Arbeitsbedingun-
gen vor Ort. Mit den Kraftfahrern und den Lagerarbeitern treffen an der Rampe Ver-
treter von Unternehmen zusammen, die Ublicherweise in keiner direkten vertragli-
chen Beziehung zueinander stehen. Dies fihrt haufig zu Meinungsverschiedenhei-
ten im Zusammenhang mit den Ladetatigkeiten, wobei der Kraftfahrer regelmafig in
der schwacheren Position ist. Daneben belasten mangelnde Sozialeinrichtungen
und Parkplatze zum Einlegen von Lenkzeitunterbrechungen oder Tagesruhezeiten
im Umfeld der Ladestellen oft die Arbeit der Kraftfahrer. Sie stehen fortlaufend in ei-
nem Spannungsfeld zwischen den Dispositionsplanen ihrer Arbeitgeber, den Anfor-
derungen des Empfangers und der Pflicht zur Einhaltung der vorgeschriebenen
Lenk- und Ruhezeiten. Diese Situation tragt zu einer geringen Attraktivitat des Be-
rufsbildes des Kraftfahrers bei.

Auswirkungen unplanmafiger Stand- und Wartezeiten

Auf der einen Seite bedingen unplanmafige Warte- und Standzeiten Kostensteige-
rungen bei den Marktteilnehmern. Fir die Industrie- und Handelsunternehmen gilt
dies, wenn Lieferketten gestért und effiziente ,Just-in-time“- oder ,Just-in-
sequence“-Ablaufe unmdglich gemacht werden oder wenn Lagerkapazitaten erhoht
werden mussen. Fir die Transportunternehmen gilt es, effiziente Fahrzeugumlaufe
zu disponieren, um in einem wettbewerbsintensiven Marktumfeld wirtschaftlich be-
stehen zu kdnnen. Gelingt dies nicht und geraten die Fahrzeugumléufe aus der Pla-
nung, drohen Kundenverlust und Umsatzeinbuf3en bis hin zum Verlust der wirt-

schaftlichen Basis.

Auf der anderen Seite haben die Probleme an den Laderampen in Verbindung mit
der hohen Verkehrsdichte in Ballungsgebieten, Verkehrsstaus und dem seitens der
Transportunternehmen beklagten Mangel an geeigneten Parkplatzen fur Lkw erheb-
liche Auswirkungen auf die Einhaltung der vorgeschriebenen Lenk- und Ruhezeiten
durch die Kraftfahrer. Mit der Einfliihrung und zunehmenden Verbreitung des digita-
len Kontrollgerétes, der Ausweitung der Kontrollzeitraume sowie den elektronischen
Auswertungsmoglichkeiten hat die Anzahl der festgestellten Lenk- und Ruhezeitver-
sto3e drastisch zugenommen. So stieg die Anzahl dieser Verstt3e je kontrolliertem
Fahrzeug von 0,12 im Jahr 2007 auf 0,28 im Jahr 2009. In wie weit die Entwicklung
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an den Laderampen hierzu beigetragen hat, lasst sich nicht quantifizieren. Zahlrei-
che Gesprachspartner fordern in diesem Zusammenhang eine ,praxisgerechtere®
Auslegung der Lenk- und Ruhezeitvorschriften im Hinblick auf gro3ere Tolleranzen
bei der Kontrolle von Fahrzeugen mit digitalem Tachograf.

LOsungsansatze

Nach Ergebnissen der Untersuchung sind Industrie- und Handelsunternehmen so-
wie See- und Flughafen zwar zunehmend gewillt, eine Verbesserung der Situation
an den Laderampen durch die Entwicklung und Anwendung von IT-gestltzten Zeit-
fenster-Management- und Avisierungs-Systemen zu erreichen. Initiativ werden die-
se Unternehmen zumeist dann, wenn aus ihrer Sicht in Bezug zu der eigenen La-
gerwirtschaft Optimierungs- oder Neuregelungsbedarf erkennbar wird. Dennoch be-
steht zwischen den Prozessbeteiligten - trotz der wirtschaftlichen Folgekosten, die
sich aus den Friktionen an den Laderampen ergeben - vielfach keine oder lediglich
eine geringe Gesprachsbereitschaft, um gemeinschaftliche Losungen zu entwickeln.
Ein Grund hierfiir besteht darin, dass zwischen dem Empfanger der Ware und dem
anliefernden Transportunternehmen regelmaRig keine direkten vertraglichen Bezie-
hungen bestehen. Die Notwendigkeit der Verbesserung der Kommunikation zwi-
schen allen am gesamten Prozess der Lieferkette beteiligten Unternehmen stellt
daher ein zentrales Ergebnis der Untersuchung dar.

Die nachfolgenden LOosungsansétze erscheinen nach den Untersuchungsergebnis-
sen im Hinblick auf eine Verbesserung der Be- und Entladeabldufe an Laderampen
als besonders zielfihrend. Zu unterscheiden sind Mal3nahmen, die vor allem dazu
dienen, die Effizienz und Planbarkeit unter Beibehaltung der bestehenden Rampen-
zeiten und -kapazitaten zu erhdéhen, und MaRnahmen, die auf Kapazitatssteigerun-
gen abzielen und damit fir die Betroffenen nicht selten einen hohen Kapitalaufwand

bedeuten.

- Einrichtung von Zeitfenstern: Mit Erfolg haben Industrie- und Handelsunterneh-

men mit einer kritischen GrolRe bzw. Auftragsmenge zur Glattung von tageszeit-
lichen und wochentéaglichen Aufkommensspitzen an den Rampen Zeitfenster-
Management-Systeme eingeflihrt. Diese werden oft von Dienstleistern betrieben
und sind fir die Transportunternehmen zum Teil kostenpflichtig. Die Zeitfenster
werden entweder bei der Auftragserteilung vorgegeben oder durch den Trans-
portunternehmer gebucht. Probleme kénnen fir die Transportunternehmen auf-
treten, wenn sie mehrere Zeitfenster im Rahmen eines Fahrzeugumlaufs einhal-

ten missen.
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- Avisierungsverfahren: Dort, wo bislang keine Zeitfenster-Management-Systeme

implementiert wurden, bieten sich Avisierungsverfahren an, mit deren Hilfe Wa-
renempfanger ihre Lager- und Personalkapazitaten und Transportunternehmen
ihren Fahrzeugeinsatz besser koordinieren konnen. Diese Verfahren laufen hau-
fig Uber Mobiltelefone oder zum Teil bereits im Rahmen komplexer Telematiklo-
sungen. Die Teilnahme an Avisierungsverfahren bietet sich insbesondere im
Rahmen langerfristiger Beschaftigungsvertrage mit Transportunternehmen an.

- Klare vertragliche Regelungen: Insbesondere dort, wo Zustandigkeiten und ge-

genseitige Anspriiche unklar sind (z.B. Zustandigkeit fir das Be- und Entladen,
Berechnung von Standgeldern), gilt es, eindeutige Leistungsverpflichtungen in
den Liefer- und Beforderungsvertragen festzuschreiben. Hierbei muss das Prob-
lem der fehlenden direkten vertraglichen Beziehung zwischen Transportunter-
nehmen und Empfanger geldst werden, damit Kraftfahrer und Lagerpersonal an
der Rampe mit eindeutigen und durchsetzbaren Regelungen arbeiten kénnen.
Fur die Berechnung von Standgeldern wurden in den Marktgesprachen Rege-
lungen vorgestellt, die sich in der Praxis bereits bewahrt haben.

- Ausweitung und Flexibilisierung der Arbeits- und Rampenzeiten: Bei extremen

Wartezeiten an den Rampen sollte eine Ausweitung bzw. Flexibilisierung der
Arbeits- und Rampenzeiten in Erwagung gezogen werden, um eine Entzerrung
des Verkehrs herbeizufihren. Dies gilt insbesondere bei regelméafigen oder im
Einzelfall absehbaren Aufkommensspitzen.

- Kapazitive Mallnahmen: Im Einzelfall ist zu prifen, inwieweit Kapazitatserweite-

rungen bei den Versand- und Empfangsunternehmen (Personal, Stellflachen,
Lager, Rampen), bei Institutionen (z.B. Zoll) oder im Bereich der Verkehrsinfra-
struktur zielfihrend sind.

- Umstellung auf Wechselbricken- und -anhdngersysteme: In verschiedenen An-

wendungsfallen werden Aufenthaltsdauern dadurch minimiert, dass Wechsel-
briicken oder Sattelauflieger durch den Transportunternehmer ohne Wartezeit
direkt an die Rampe gebracht oder auf reservierten Flachen abgestellt werden,
um anschlieBend vorgeladene andere Ladungstrdger aufzunehmen. Solche
Systeme lassen sich regelmafig jedoch lediglich im Rahmen von Rundlaufver-
kehren wirtschaftlich darstellen.

- Tageszeitliche Staffelung der Mautsdtze: Weitere Vorschldge im Rahmen der

Marktgesprache richteten sich auf eine tageszeitliche Staffelung der Mautsatze,

um durch derartige Anreize Aufkommensspitzen an den Laderampen zu glatten.
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