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Zusammenfassung

Laderampen gelten als zentrale Schnittstelle zwischen dem anliefernden Transportunternehmen
bzw. Lieferanten und dem Versender bzw. Empfanger. Seit vielen Jahren ist die Situation an den
Laderampen Gegenstand einer kontroversen Diskussion zwischen den verschiedenen direkt oder
indirekt Beteiligten im Zusammenhang mit der Schnittstelle Rampe, wobei insbesondere die
Wartezeiten fir Lkw vor Be- oder Entladung sowie die sozialen Rahmenbedingungen fir Lkw-
Fahrer(innen) an der Laderampe im Mittelpunkt der Diskussion stehen.

Um die Transparenz Ulber das tatsdchliche AusmaR der Herausforderungen an der Schnittstelle
Rampe zu erhéhen und um Lésungsmoglichkeiten zu entwickeln, hat das Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) die hwh Gesellschaft fiir Transport- und
Unternehmensberatung mbH beauftragt, die vorliegende Studie ,,Schnittstelle Rampe — Lésungen zur
Vermeidung von Wartezeiten” zu erstellen, wobei folgende zentrale Ziele mit der Studie verbunden
sind:

= Detaillierte Darstellung und Bewertung der Probleme an der Schnittstelle Rampe
(Wartezeiten, soziale Rahmenbedingungen).

= Darstellung und Bewertung der Auswirkungen der Rampenzeiten auf Kosten, die Einhaltung
der Sozialvorschriften (Arbeits-, Lenk- und Ruhezeiten) sowie auf weitere Faktoren wie
Infrastruktur, Umweltschutz und Verkehrssicherheit.

=  Entwicklung und Bewertung von Losungsansatzen.

= Darstellung und Analyse der vertraglichen Beziehungen einschliefllich der Entwicklung von
Musterklauseln (als Weiterentwicklung vorhandener Mustervertrage) fir die fehlenden
vertraglichen Beziehungen zwischen dem Transporteur und dem Warenempfanger.

Zur Erreichung der mit der Studie verbundenen Ziele wurde folgendes Verfahren gewahlt. Um den
vorhandenen Forschungsstand zum Thema ,Schnittstelle Rampe” zu bericksichtigen, wurde
zunachst eine umfassende Quellenrecherche auf Basis der Fachliteratur, Fachartikeln und
zuganglichen Studien durchgefihrt. Aufbauend auf dieser Analyse erfolgten eine Vielzahl von
personlichen  Gesprdachen mit Industrie- und Handelsunternehmen, Transport- und
Logistikunternehmen sowie mit Unternehmensverbanden. Auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse
wurde unter Einbeziehung der Unternehmensverbdnde eine internetbasierte Befragung zur
Bewertung von moglichen Problemen und Losungsmoglichkeiten konzipiert, die dann im Sommer
2012 durchgefihrt wurde.

An der Umfrage haben sich insgesamt 1.002 Teilnehmer beteiligt, von denen 793 Fragebogen
auswertbar sind, weil bei diesen Antworten zu relevanten Fragen vorliegen. Von den 793
auswertbaren Fragebdgen der Umfrage stammen 552 aus dem Bereich Logistikdienstleister,
Spediteur, Transportunternehmen, 122 Teilnehmer kommen aus Industrieunternehmen und 119
Teilnehmer aus dem Handel. Auch wenn die Umfrage im strengen statistischen Sinn nicht als
reprasentativ angesehen werden kann, u.a. weil aus datenschutztechnischen Griinden die
Unternehmen nicht direkt sondern lber die Verbande angeschrieben werden und es sich somit nicht
um eine Zufallsstichprobe handelt,' kann aufgrund der hohen Teilnehmerzahl sowie der Teilnahme
von Unternehmen verschiedener GrofRenklassen und aus verschiedenen Branchen insgesamt von
einer hohen Aussagekraft der Umfrage ausgegangen werden. Zudem handelt es sich um die grofite je
im deutschsprachigen Raum zum Thema ,,Engpass Rampe“ durchgefiihrte Befragung.

Die Ergebnisse der Befragung stellten gemeinsam mit den Erkenntnissen aus dem Quellenstudium,
der personlichen Interviews sowie weiterer Recherchen die Grundlage zu einer differenzierten
Problemanalyse sowie der Entwicklung von Lésungsvorschlagen.

Insgesamt kommt die Studie zu folgenden Ergebnissen:

! Zur Représentativitit der Umfrage vgl. Kap. 2.3.2.



Einschatzung von Wartezeiten an den Laderampen

Ein Schwerpunkt der Studie lag darin, das Ausmalfd der Warte- und Durchlaufzeiten an den Rampen
zu Uberprifen. Dabei kann aus den durchgefiihrten Quellenrecherchen, den Fachgesprachen sowie
der durchgefiihrten Umfrage insgesamt der Schluss gezogen werden, dass das Problem langer
Wartezeiten besteht und insbesondere bei Handelslagern gesehen wird. Diese Bewertung kommt
insbesondere von Industrie- und Transportunternehmen, wahrend die Handelsunternehmen hier
eine weitaus entspanntere Situation sehen. Geht man jedoch erstens davon aus, dass Wartezeiten
bis zu einer Stunde noch akzeptabel sind, zweitens aber 69 % der an der Umfrage beteiligten
Transportunternehmen und 56 % der Industrieunternehmen Wartezeiten von mehr als einer Stunde
bei Handelslagern sehen, liegt hier ein nicht zu vernachlassigendes Problem vor.

Die im Vorfeld geduRerte Vermutung, dass lange Wartezeiten nur bei einigen wenigen Unternehmen
bestehen, kann durch die Umfrage nicht bestatigt werden. Auch wenn es natdrlich viele Falle gibt,
bei denen eine hervorragende Situation an der Rampe vorliegt, zeigen die Daten, dass gerade bei
vielen Handelsunternehmen erhebliche Herausforderungen an der Rampe bestehen, die einer
Losung bediirfen. Die Wartezeiten an Industrielagern sowie Speditionslagern werden hingegen durch
die Teilnehmer der Umfrage kirzer eingeschatzt.

Neben der absoluten Lange der Wartezeit war es von besonderem Interesse zu erfahren, wie sich
diese in den letzten Jahren entwickelt haben. Wahrend fast die Halfte der Transportunternehmen
der Ansicht ist, dass sich die Wartezeiten in den letzten drei Jahren Uber alle Lagerarten erhoht
haben, wird dies nur von 32 % der Industrie bzw. 25 % der Handelsunternehmen so gesehen.
Hingegen sind 38 % der Handelsunternehmen sowie 25 % der Industrieunternehmen der Meinung,
dass sich die Wartezeiten in den vergangenen drei Jahren reduziert haben. Dies bestatigen jedoch
nur 7% der Transporteure. Insgesamt sieht demnach ein grofler Teil der Befragten eine
Verschlechterung der Situation, die Mehrheit geht jedoch von einer unveranderten Situation aus.

An dieser Stelle ist jedoch ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass sich die vielen verschiedenen
Industrie-, Handels- und Speditionslager in Deutschland individuell voneinander unterscheiden. So
zeigen auch die vielen Gesprache mit Unternehmens- und Verbandsvertretern, dass nicht von der
,durchschnittlichen” Situation an der Rampe gesprochen werden kann. Vielmehr existieren in jeder
Branche sowohl Lager mit sehr guten Rahmenbedingungen als auch solche mit kritischen Zustdanden.

Dartiber hinaus bestehen nicht nur fir Transportunternehmen Probleme an der Schnittstelle Rampe.
Von Seiten vieler Rampenbetreiber werden z. B. Verspatungen von Lkw, eine Ballung von Lkw-
Anlieferungen zu bestimmten Zeiten oder auch ein unzureichender Informationsaustausch beklagt.
Zudem kann fiir viele Rampenbetreiber die Lésung der Rampenprobleme nicht einzig darin bestehen,
die Rampenabfertigungskapazititen zu erhohen, indem in zusatzliche Ladetore investiert oder
Rampenoéffnungszeiten verlangert werden. Kapazitatserhohungen sind i. d. R. mit zusatzlichen Kosten
verbunden, was insbesondere fir viele Industrie- und Handelsunternehmen, die, dhnlich wie viele
Transportunternehmen, unter einem erheblichen Wettbewerbs- und Kostendruck stehen, eine
Herausforderung darstellt. Insofern muss das Ziel darin bestehen, ein Optimum zwischen den
Beteiligten zu finden.

Spezifische Problemfelder an den Laderampen

Um solche brancheniibergreifenden Losungen entwickeln zu kénnen, war es im Rahmen der Studie
wichtig, die Bedeutung der in der Fachwelt diskutierten Probleme an der Schnittstelle Rampe
differenziert zu analysieren. Dabei wurden als Ursachen fiir lange Wartezeiten und ungiinstige soziale
Rahmenbedingungen an den Laderampen fiir Lkw-Fahrer(innen) insbesondere Kapazitdtsengpasse,
Informationsdefizite, Arbeitsbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen) sowie die teils fehlenden
vertraglichen Beziehungen zwischen den am Transport beteiligten Parteien identifiziert. Langere
Wartezeiten kdnnen aber auch im Rahmen des Palettentauschverfahrens entstehen.



Zur Abschatzung der Bedeutung der einzelnen Probleme wurden durch die Teilnehmer der Umfrage
insgesamt 30 Thesen zu den verschiedenen potenziellen Problemfeldern bewertet. Ausgehend von
der Annahme, dass bei weitgehend Ubereinstimmenden Bewertungen Losungen wahrscheinlicher
sind, wurde dartber hinaus analysiert, inwiefern sich die Bewertungen der einzelnen Branchen
unterscheiden. Auf Basis der Ergebnisse lassen sich folgende Gruppen bilden.

Zu den Themen, bei denen sich die Teilnehmer darin weitgehend einig sind, dass diese eine sehr
hohe Bedeutung haben, gehoren insbesondere Informationsdefizite - sowohl fiir die Lkw-
Fahrer(innen) an den Laderampen oder wahrend der Anfahrt als auch fiir die Rampenbetreiber
selbst. Insofern wiinschen sich nahezu alle Teilnehmer mehr Informationen, um besser auf
Verzogerungen reagieren zu konnen. Weiterhin wird der teilweise fehlende Zugang zu
Aufenthaltsraumen fir die Lkw-Fahrer(innen) durch alle Teilnehmer als Problemfeld mit einer hohen
Relevanz bewertet. Auch besteht eine hohe Einigkeit darin, dass eine ausreichende Anzahl an Lkw-
Stellpldtzen auf dem Werksgelande und/oder im Umkreis der Be- oder Entladestelle vorhanden sein
sollte. Ebenfalls als sehr bedeutender Kapazitdatsengpass wird die unzureichende Lagerflache direkt
an der Laderampe gesehen. Uberwiegende Ubereinstimmung besteht auch bei einem weiteren
Kapazitdtsengpass - den Rampendoffnungszeiten zu StoBzeiten. Insbesondere in Feiertagswochen mit
einer geringeren Anzahl an Werktagen kann es zu Engpdssen kommen, wenn die Ubliche oder ggf.
sogar eine hohere Liefermenge als Ublich in den Lagern eintrifft. Ein weiteres Thema, welches nahezu
alle Teilnehmer als sehr bedeutend ansehen, ist die Qualitdt der Tauschpaletten. Insgesamt besteht
bei den hier genannten Problemen somit aus Sicht der Teilnehmer ein sehr &ahnliches
Grundverstandnis Uber deren Bedeutung, was die gemeinsame LOosungssuche zwischen Handels-,
Industrie- und Transportunternehmen erleichtern sollte.

Die Analyse zeigt auch Themen, deren Bedeutung als vergleichsweise hoch eingeschatzt wird, bei
denen aber trotzdem groRBe Unterschiede bei der Bewertung vorliegen. Hierzu zdhlen die
Personalkapazititen an den Laderampen, die insbesondere von Transportunternehmen als nicht
ausreichend bewertet werden, wahrend Handels- und Industrieunternehmen hier kein relevantes
Thema sehen. Ebenso bewerten Transportunternehmen den ,rauen” Umgangston an der Laderampe
eher als ein relevantes Problemfeld als Industrie und Handel. Ahnlich unterschiedlich werden die
beiden Problemfelder ,Bevorzugung von eigenen Fahrzeugen an den Laderampen” sowie
,Palettentausch bei externen Dienstleistern” durch die Teilnehmer gesehen.

Bei weiteren Themen sehen die Teilnehmer im Durchschnitt eine geringere Relevanz, haben jedoch
hierzu eine unterschiedliche Einschdtzung. Hierzu gehoren die taglichen Rampenéffnungszeiten, der
Zugang von Lkw-Fahrern zu sanitdren Einrichtungen, die Anzahl der gedffneten Ladetore, die Frage
nach der Zustandigkeit des Fahrers fiir die Be- oder Entladung sowie der zeitliche Aufwand fiir den
Lademitteltausch. Insbesondere bei den Themen ,Zugang zu sanitdren Anlagen”, ,Anzahl der
geoffneten Ladetore”, ,tagliche Rampendéffnungszeiten” sowie ,zeitlicher Aufwand fir den
Lademitteltausch” sehen Transportunternehmen eine deutlich hohere Relevanz als Industrie- oder
Handelsunternehmen.

Auswirkungen von ungeplanten Wartezeiten

In der fachlichen Diskussion zum Thema ,Engpass Rampe” werden immer wieder auch
gesamtwirtschaftliche Auswirkungen genannt. Daher wurden diese Themen auch im Rahmen dieser
Studie untersucht.

Nach Einschatzung der Teilnehmer der Umfrage werden die grofSten Auswirkungen ungeplanter
Wartezeiten bei der Einhaltung der Sozialvorschriften und der Kosten fiir Wartezeiten gesehen.
Nicht nur bei den Transport- und Logistikunternehmen, sondern auch bei den Rampenbetreibern
konnen Kosten durch lange Wartezeiten anfallen. Insbesondere die unstetige Verteilung von
Wareneingangen oder -ausgangen stellt dabei ein Problem fiir Rampenbetreiber dar. Um das hohe
Sendungsaufkommen zu bestimmten Zeitpunkten bewiltigen zu kénnen, missen Kapazitatsspitzen
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(Infrastruktur, Be-/Entladeequipment, Lagerpersonal) aufgebaut werden, welche ggf. nicht immer
ideal ausgelastet werden kénnen. Dariber hinaus kénnen bei langen Wartezeiten Standgelder fir
den Rampenbetreiber anfallen. Eine grofle Bedeutung haben aus Sicht der Teilnehmer auch die
Auswirkungen von ungeplanten Wartezeiten auf die Attraktivitdt des Berufes Lkw-Fahrer(in), die
von Seiten der Handels- und Industrieunternehmen als hoch, von den Transportunternehmen als
sehr hoch eingeschatzt werden. Insbesondere von Transport- und Logistikunternehmen wird aber
auch der Einfluss von Wartezeiten an den Laderampen auf die Verkehrssicherheit hoch eingeschatzt.

Entwicklung und Bewertung von Lésungsansatzen

Bei der Entwicklung von Losungsansatzen war die Bewertung der Losungsbeitrdge ein wesentlicher
Schwerpunkt. Dabei zeigt sich, dass die Teilnehmer der Umfrage bei vielen Ldsungsansatzen
libereinstimmend einen hohen Lésungsbeitrag sehen. Hierzu gehoren insbesondere die
Losungsansatze

= gesamthafte Optimierung der Prozesse entlang der Supply Chain

= beleglose Wareneingange

=  Einrichtung von Expressrampen

= flexible Zeitfenstermanagementsysteme

=  Optimierung Avisierung Lkw-Ankunft

= Optimierung Infrastruktur

= Zugang zu sanitaren Einrichtungen und Aufenthaltsraumen fiir Lkw-Fahrer(innen)

Zu keiner gemeinsamen Einschatzung kommen die Teilnehmer bei folgenden beiden
Losungsansatzen.

= Die Ausweitung der Rampendffnungszeiten wird insbesondere durch
Transportunternehmen als ein Ansatz mit einer sehr hohen Relevanz bewertet.
Industrieunternehmen teilen diese Einschatzung teilweise. Die meisten Handelsunternehmen
messen dieser Losung jedoch einen deutlich geringeren Losungsbeitrag bei, was auch
nachvollziehbar ist, tragen sie doch die Kosten.

= Auch die MaRnahme, soziale und technische Mindeststandards fiir Laderampen
einzufuhren, wird von Seiten der Transportunternehmen sehr positiv bewertet. Allerdings
zeigen Industrie- und Handelsunternehmen hier nur ein geringes Interesse an allgemeinen
Standards, was auch damit zusammenhangt, dass aus Sicht der Rampenbetreiber das Risiko
besteht, dass entsprechende Standards nicht der spezifischen Situation vor Ort gerecht
werden und dass diese dariiber hinaus die eigene Flexibilitat einschrdanken.

Aufbauend auf der Befragung, den durchgefiihrten Quellenrecherchen, der Gesprdche und eigener
Analysen wurden im Rahmen der Studie folgende grundlegenden Lésungsansatze entwickelt.

=  Reduzierung der Rampenkontakte

= Einsatz von modernen Informationstechnologien

= QOptimierung an der Rampe

= Einflihrung von eindeutigen vertraglichen Regelungen

Eine Reduzierung der Rampenkontakte kann durch eine Steigerung der Auslastung der anliefernden
bzw. abholenden Lkw erreicht werden. So konnen Kooperationen zwischen Verladern oder
Speditionen dazu beitragen, die Auslastung der Fahrzeuge zu erhéhen. Obwohl Vviele
Befragungsteilnehmer einer Umstellung der Beschaffungslogistik des Handels auf Selbstabholung ,ab
Werk” skeptisch gegeniiberstehen, weil dies zu einer Verschiebung von Bilindelungsvorteilen und
veranderten Marktstrukturen fihren kann, wird im Rahmen dieses Gutachtens auch weiterhin die
Umstellung der Beschaffungslogistik als ein Baustein zur Steigerung der Auslastung der Fahrzeuge
und zur Reduzierung der Rampenkontakte angesehen. Eine Anderung des Bestellverhaltens durch
eine Reduzierung der Lieferfrequenz kann ebenfalls zu einer verstarkten Auslastung der an den
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Laderampen anliefernden Fahrzeuge fiihren. Ein weiterer Ansatz, die durchschnittliche Anliefer- bzw.
Abholmenge an der Rampe zu erhohen und damit die Rampenkontakte zu reduzieren, besteht in
dem Einsatz nutzlast- bzw. volumenoptimierter Fahrzeuge. Dieser Ansatz ist jedoch nur bei bei
bestimmten Gitern anwendbar.

Dariiber hinaus wird empfohlen, den Einsatz von modernen Informationstechnologien weiter
auszubauen. Hierzu  gehéren  ZMS,  Avisierungsverfahren  zur  Verbesserung  des
Informationsaustausches bzgl. etwaiger Verzégerungen, aber auch Abrufverfahren fiir Lkw an den
Laderampen. Weiterhin sollte insbesondere mit groReren Lieferanten die Einflihrung eines
beleglosen Wareneingangs geprift werden, um den administrativen Aufwand bei der
Warenanlieferung zu reduzieren.

ZMS stellen einen wichtigen Baustein fiir die Schaffung von Transparenz fir die Planungsprozesse an
den Laderampen dar. Allerdings sind diese derzeit oft zu restriktiv gestaltet. Daher wird empfohlen,
die ZMS dahingehend weiterzuentwickeln, dass diese mehr zeitraum- statt zeitpunktbezogene
Zeitfenster vorsehen- (z.B. 10.00 bis 11.00 Uhr statt 10.15 Uhr) Durch den Einsatz von
Avisierungsverfahren zur Vorankiindigung des Wareneingangs kann eine bessere Planbarkeit des
Fahrzeugeingangs an der Rampe ermdoglicht werden. Dabei besteht die Moglichkeit, durch eine
Verbindung der Telematiksysteme in den Lkw mit den ZMS die Avisierung zu automatisieren.

Die Optimierung der Rampenkapazititen stellt einen weiteren wesentlichen Ansatz zur
Verbesserung der Situation an Laderampen dar. Hierzu sind infrastrukturelle Voraussetzungen zu
prifen, um die ankommenden bzw. abgehenden Warensendungen ohne grofRere Verzégerungen
gewdhrleisten zu kénnen. Darliber hinaus sind Personalkapazititen sowie Be-/Entladeequipment
dahingehend zu prifen, ob diese in ausreichender Anzahl zur Verfligung stehen. Eine der
wesentlichen KapazitatsmaBnahmen besteht in der Gestaltung der Rampendéffnungszeiten. Hier wird
insbesondere fir Zeiten mit hohem Aufkommen (z.B. in Feiertagswochen) empfohlen, die
Rampendéffnungszeiten entsprechend an das Sendungsaufkommen anzupassen. Zudem sollte bei den
Betrieben naher untersucht werden, inwiefern Trailer-Yard- oder Wechselbriickenkonzepte fiir das
jeweilige Logistikkonzept geeignet sind, die Situation an der Rampe zu entspannen. Bei diesen
Konzepten wird der Be- oder Entladevorgang von der Zugmaschine sowie dem/der Lkw-Fahrer(in)
entkoppelt. Somit kann die Be- oder Entladung dann erfolgen, wenn freie Rampenkapazitdten
verfligbar sind, ohne dass die Produktivitat der Zugmaschine oder des Lkw-Fahrers beeinflusst wird.

Weiterhin wird empfohlen, bei der Optimierung der Rampenprozesse anzusetzen. Insbesondere die
Wareneingangspriifung ist heute bei einigen Lagern sehr aufwendig und erfordert haufig die
Anwesenheit des/der Lkw-Fahrers(in). Dadurch kann es zu vergleichsweise hohen Standzeiten an den
Laderampen kommen. Hier ist insbesondere die Einflihrung einer zweistufigen
Wareneingangskontrolle eine Mdglichkeit zur Verbesserung der Ablaufe, indem nur die Kontrolle auf
Ladungstragerebene im Beisein des Fahrers erfolgt. Die Einrichtung von Expressrampen kann zu einer
Verbesserung der Situation an Laderampen bei Stlickgutverkehren beitragen. Ein weiterer Ansatz
besteht darin, den Prozess des Palettentauschs zu optimieren. Auch wenn im Rahmen dieser Studie
nicht der Anspruch bestehen konnte, die mit dem Palettentausch seit vielen Jahren verbundenen
Herausforderungen zu l6sen, zeichnet sich bezogen auf das Thema Rampe ab, dass der
Palettentausch — falls von der Rampen- bzw. Lagerinfrastruktur moglich — direkt an der Laderampe
erfolgen sollte.

Zusatzlich wird empfohlen, MaBnahmen zu ergreifen, um die sozialen Rahmenbedingungen fiir Lkw-
Fahrer(innen) an den Laderampen zu verbessern. Hierzu gehdren zum einen eine sachliche und faire
Kommunikation zwischen allen am Rampenprozess Beteiligten. Weiterhin sollten Aufenthaltsraume
und sanitare Einrichtungen flir Lkw-Fahrer(innen) zuganglich sein. Auch wenn die Bildung von
Mindeststandards fiir die Verhdltnisse an den Rampen nicht trivial sind, da diese erhebliche
Abstimmungsprozesse hervorrufen, empfehlen die Autoren dieser Studie trotzdem, diesen Weg
weiter zu verfolgen und zu versuchen, verbandsiibergreifend soziale Mindeststandards fir
Laderampen zu entwickeln und einzufiihren. Die Einflihrung derartiger Standards beinhaltet die
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Chance, branchenibergreifend als kritisch empfundene Zustiande weitgehend zu vermeiden und das
Image der beteiligten Branchen zu verbessern. Die Mindeststandards sollten in Abstimmung
zwischen den wesentlichen Verbanden aus der Transportwirtschaft sowie der Industrie- und
Handelsverbande erstellt werden. Eine grundsatzliche Bereitschaft, dieses Thema weiter zu vertiefen,
wurde von Seiten einiger Verbande bereits signalisiert.

sberatung mbH

Ein weiterer wesentlicher Aspekt zur Verbesserung der Situation an den Laderampen ist die
Einfiihrung von eindeutigen vertraglichen Regelungen zwischen Lieferant und Empfanger, aber auch
zwischen Transporteur und dem Auftraggeber fiir den Transport. Dabei sollte in jedem Fall die
Verantwortung fir die Entladung (durch den Empfanger oder durch den Transporteur) vertraglich
geregelt werden. Zusétzlich wird empfohlen, die Leistungsverpflichtungen der am Prozess Beteiligten
deutlich zu beschreiben. Vereinbarungen zum Abfertigungsvorgang beim Warenempfanger sind
zwischen Absender und Transporteur zu regeln. Entladezeiten sollten vertraglich definiert und
eingehalten werden. Bei Nichteinhaltung der vereinbarten Entladezeiten ist es hilfreich, wenn bereits
im Vorfeld die Hohe der Kompensation vertraglich festgelegt wurde. Standgeldanspriche sollten in
der Kette der Beforderer bis hin zum abliefernden Beforderer abgetreten werden. Zu den jeweiligen
rechtlichen Losungsvorschlagen wurden Musterklauseln definiert.’

Abbildung 1 stellt zusammenfassend die Losungen und deren Auswirkungen auf die Probleme an der
Schnittstelle Rampe auf. Hierzu wurden die an Laderampen auftretenden Probleme in die Kategorien
fehlende vertragliche Regelungen, Kapazitdtsengpasse, Informationsdefizite, Arbeitsbedingungen fir
das Lkw-Fahrpersonal sowie Probleme, die im Rahmen des Palettentauschverfahrens auftreten
kdnnen, eingeordnet.

Abbildung 1: Moglichkeiten der Verbesserung durch die aufgezeigten Lésungsansatze

. Fehlende vertr. Kapazitits- Informations- Arbeitsbed. Paletten-
Kooperationskonzepte

Beschaffungslogistik

Anderung Bestellverhalten

Fahrzeugeinsatz

Zeitfenstermanagementsysteme

Avisierungsverfahren

Lkw-Abrufsysteme

Belegloser Wareneingang

Infrastruktur und Be-/Entlade-
equipment

Lagerpersonal
Rampendffnungszeiten
Optimierung Rampenprozesse
Soziale Rahmenbedingungen

Vertragliche Regelungen

Kein Lésungsbeitrag Hoher Losungsbeitrag

Geringer Losungsbeitrag Sehr hoher Lésungsbeitrag

Mittlerer Lésungsbeitrag
Quelle: Eigene Darstellung

Aus Abbildung 1 wird ersichtlich, dass die Umsetzung von einzelnen Losungsansatzen nicht ausreicht,
um lber alle identifizierten Problemfelder Verbesserungen erzielen zu kénnen. Daher ist eine
Kombination von verschiedenen Losungsansatzen sinnvoll. Die Kombination der MalRnahmen ist

% Vgl. Kapitel 8.4 sowie Anlagenband 2 Anhang 12.
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jedoch auch sinnvoll, weil dann die einzelnen L&sungsansadtze eine sehr viel groBere Wirkung
entfalten konnen. So werden z.B. ZMS in Verbindung mit Avisierungsverfahren und einer
automatisierten Information Uber die Wartezeiten und idealerweise in Verbindung mit einem
Datenaustausch fiir den beleglosen Wareneingang eine grofRere Wirkung zeigen kénnen.

Neben der Kombination der MaBnahmen ist eine Prozessoptimierung tber die gesamte Supply Chain
anzustreben, was auch zeigt, dass sich das Rampenthema nicht nur auf die physischen Prozesse an
der Rampe reduzieren lasst. Vielmehr ist der gesamte Prozess von der Bestellung bis zum Eingang im
Lager einzubeziehen. Dies wird auch durch die Umfrage bestatigt. Die Teilnehmer sehen in der
Prozessoptimierung lber die gesamte Supply Chain vom Versand bis zum Empfang einen Ansatz mit
einem hohen Lésungsbeitrag. Dabei besteht eine hohe Ubereinstimmung zwischen den Einschatzung
der verschiedenen Branchen.

Die Umsetzung der oben genannten Losungsansdtze im Sinne einer ganzheitlichen Supply Chain-
Optimierung ist fir einen Rampenbetreiber nicht einfach. Wahrend die Optimierung der eigenen
Rampenkapazitaten und —prozesse noch weitgehend ohne Beteiligung Dritter durchgefiihrt werden
kann, ist bei anderen LoOsungsansdtzen (wie z.B. Kooperationskonzepte, verdnderte
Beschaffungslogistik, Anderung Bestellverhalten, Belegloser Wareneingang, u. a.) eine Abstimmung
erforderlich. Die Koordination von verschiedenen Unternehmensinteressen ist dabei aufwendig.
Zudem bestehen teilweise nur geringe Anreize fliir Rampenbetreiber, die Probleme an der
Schnittstelle Rampe anzugehen.

Angesichts des zunehmenden Fahrermangels und der steigenden Fahrerkosten wird man es sich
jedoch nicht mehr leisten kénnen, die knappe Ressource , Lkw-Fahrer” warten zu lassen. Insgesamt
gewinnt das Thema ,Schnittstelle Rampe” fiir alle Beteiligten an Relevanz und es scheint ein
brancheniibergreifendes Interesse an der Erarbeitung gemeinsamer Losungen der Rampenprobleme
aufzukommen.

Welche der hier ausgesprochenen Handlungsempfehlungen fiir ein jeweiliges Lager geeignet ist,
kann nicht allgemein beantwortet werden. Hierfiir ist eine Vor-Ort-Analyse mit einer Erfassung der
Ist-Situation erforderlich. Daher wird als weiterer Forschungsansatz empfohlen, in ausgewdhlten
Regionen eine Ist-Erhebung der Wartezeiten und der Problemsituation an Lagern aus
unterschiedlichen Branchen durchzufiihren. Darauf aufbauend sollte gemeinsam mit den
Lagerbetreibern, aber auch ausgewahlten groReren Lieferanten sowie Transportunternehmen die
hier vorgestellten Handlungsempfehlungen dahingehend liberprift werden, inwiefern diese in dem
jeweiligen Lager zu einer Verbesserung der Situation an der Laderampe flihren kann. Auf diese Weise
sollten regionale und branchenbezogene Best-Practice-Beispiele fiir die jeweiligen Lagerarten
aufgezeigt werden.

Zusammenfassend bestéatigen die Ergebnisse der Studie, dass die Wartezeiten an den Rampen ein
durchaus relevantes Problem fiir eine Vielzahl von Unternehmen darstellt. Dabei treten die
aufgezeigten Probleme insbesondere auch bei Handelslagern auf. Dariiber hinaus gibt es sowohl bei
den spezifischen Problemfeldern als auch bei den Losungsansdtzen eine branchenibergreifend
dhnliche Bewertung der Situation, was die Losungschancen ansteigen lasst. Es gilt aber auch immer
zu bericksichtigen, dass eine Studie zwar ein Gesamtbild der Situation beschreiben kann, in
einzelnen Fallen die Situation davon jedoch erheblich abweichen kann, d. h. es kann bei einzelnen
Lagern inakzeptable Zustande geben, wahrend sich andere Lager als Vorzeigeprojekte eignen. Gerade
Uber letztere sollte viel mehr gesprochen werden, um hier weitere Nachahmer zu finden.
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1. Einleitung

Die Situation an den Laderampen ist seit vielen Jahren Gegenstand einer kontroversen Diskussion
zwischen den verschiedenen direkt oder indirekt Beteiligten, wobei insbesondere lange Wartezeiten
fir Lkw vor Be- oder Entladung sowie die sozialen Rahmenbedingungen fir Lkw-Fahrer(innen) an der
Laderampe im Mittelpunkt der Diskussion stehen.® In den vergangenen Jahren wurden bereits
verschiedene Untersuchungen zu den Problemen an der Schnittstelle Rampe durchgefiihrt bzw.
Fachbeitrage veroffentlicht. Beispielhaft sei hier der Sonderbericht zur Situation an der Laderampe
des Bundesamtes fiir Giiterverkehr aus dem Jahr 2011 erwahnt.* Dariiber hinaus haben sich
insbesondere Verbande wie z. B. der Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V.
(BGL), der Deutsche Speditions- und Logistikverband e.V. (DSLV) sowie die beteiligten
Handelsverbinde wie z.B. der Handelsverband Deutschland e.V. (HDE)> mit dieser Thematik
auseinandergesetzt.

Aufgrund der groBen Bedeutung des Themas ,Schnittstelle Rampe” sowohl in der Fachwelt als auch
in der verkehrspolitischen Diskussion hat das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) eine Arbeitsgruppe ,Vermeidung von Wartezeiten an den Rampen der
Verlader” initiiert, in der sich verschiedene Verbande, Unternehmen und Behorden austauschen und
an Losungsmaoglichkeiten zur Verbesserung der Situation an den Laderampen arbeiten.®

Dartiber hinaus enthdlt der Aktionsplan ,Guterverkehr und Logistik — Logistikinitiative fur
Deutschland” unter der Zielsetzung 2 ,Effizienzsteigerung aller Verkehrstrager erreichen” die
Malnahme J: ,Optimierung der Ablaufe an Verladerampen”. Laut der MalRnahmenbeschreibung
sollen zwei Ubergreifende Zielsetzungen erreicht werden: "

= Durch die Verbesserung der Be- und Entladeabldufe an Verladerampen soll eine
verkehrstrageriibergreifende Effizienzsteigerung der logistischen Ablaufe erzielt und gute
Arbeitsbedingungen gefordert werden.

= Zugleich sollen die vorhandene Infrastruktur besser genutzt sowie Beitrdge zum
Umweltschutz und zur Verkehrssicherheit geleistet werden.”

Ziel der vorliegenden Studie ist es, sowohl auf Basis einer Quellenrecherche und Fachgesprachen
sowie einer branchenibergreifenden, internetbasierten Umfrage mit beteiligten Akteuren die
Probleme, deren Stellenwert und deren Wirkungen im Zusammenhang mit der Schnittstelle Rampe
zu analysieren und moégliche Lésungsvorschldge zu erarbeiten.

% Vgl. SCI (2011), Geschéftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012.; Cordes, M.
(2008), Zeitverschwendung an der Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 25/2008 vom 20.06.2008, S.18; Cordes, M. (2011a), Problemzone
Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24; GaRel, C. (2008), Schluss mit Rampenstaus, Markt und Mittelstand Nr.
2/2008 vom 01.02.2008, S.34-36; GieRe, A.; Voigt, S. (2012), Nadelohr Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 17/2012 vom 27.04.2012, S.20-23;
Grewer, H. (2011), Brennpunkt Rampe: Probleme und Losungsansatze aus Sicht des Transportlogistikgewerbes, BegriRung auf der
transport logistic 2011 am 12.05.2011; Kimmerlen, R. (2011a), Handel I4sst Dienstleister zu lange warten, DVZ Nr. 86/2011 vom
19.07.2011;Riemer, J.-B. (2011), Wenn’s mal wieder langer dauert, Verkehrsrundschau, Heft 38/2011 vom 23.09.2011, S.42-43; Schiffer,
W. (2011), Probleme an der Rampe aus Sicht der Fahrer. Prasentation ver.di vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von Wartezeiten an den
Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin; Semmann, C. (2011), Gekuschelt wird woanders, DVZ Nr. 61/2011 vom
21.05.2011.
* Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011. Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln.
*> Vgl. BinneboRel, U. (2011), Vermeidung von Wartezeiten an den Rampen, Prisentation HDE vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von
Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin; HDE (2011), Stellungnahme zur geplanten Studie
,Schnittstelle Rampe — Losungen zur Vermeidung von Wartezeiten” vom August 2011, Handelsverband Deutschland, Berlin.
& Mitglieder des Arbeitskreises des BMVBS sind wie folgt: Gesamtverband Textil und Mode, Handelsverband Deutschland, Milchindustrie-
Verband e.V., Bundesverband GroBhandel, AuBenhandel, Dienstleistungen e.V., Zentralverband Elektrotechnik- und Elektroindustrie e.V.,
Deutsches Verkehrsforum, Bundesvereinigung der deutschen Erndhrungsindustrie, Bundesverband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik
e.V., Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V., Bundesverband Mdbelspedition e.V., RKW Kompetenzzentrum, Bundesverband der
Deutschen Industrie e.V., Bundesverband Wirtschaft, Verkehr und Logistik e.V., Deutsche GVZ Gesellschaft mbH., Deutsche Bahn AG;
Handelsverband Deutschland, ver.di, Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V., Bundesverband des Deutschen
Versandhandels, Bundesamt fuir Guterverkehr, Bundesverband der Transportunternehmer e.V., GS1 Germany GmbH.
’ BMVBS (2010), Aktionsplan Giiterverkehr und Logistik — Logistikinitiative fir Deutschland vom November 2010. Bundesministerium fir
Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung, Berlin, S. 25.
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Zu diesem Zweck ist es nach einer kurzen Vorstellung der methodischen Vorgehensweise in Kapitel 2
zunachst notwendig, verschiedene grundlegende Begriffe zum Thema ,Wartezeiten” zu definieren
(vgl. Kapitel 3). Dies schlieft auch die Ableitung verschiedener Lagertypen ein. Aufbauend auf diesen
Begriffen werden ebenfalls in Kapitel 3 die grundsatzlichen Herausforderungen an den Laderampen
vorgestellt. Nach einem kurzen Uberblick (iber die Problemfelder, deren Ursachen sowie die
Auswirkungen erfolgt deren detaillierte Analyse.

Dabei werden in Kapitel 4.1 zundchst bisher veroffentlichte Analysen und Umfragen zu Wartezeiten
an den Laderampen vorgestellt und bewertet. Anschlieffend werden die Ergebnisse der im Rahmen
dieser Studie durchgefiihrten Umfrage in Bezug auf Wartezeiten an den Laderampen dargelegt.
Hierzu erfolgt zunachst die nach Lagerarten differenzierte Bewertung der Wartezeiten, gefolgt von
einer Analyse der Einschatzung der Umfrageteilnehmer Uber Verdnderungen der Warte- und
Durchlaufzeiten (vgl. Kapitel 4.2 bis 4.4). In Kapitel 4.5 erfolgt ein Vergleich der Ergebnisse der
aktuellen Umfrage mit den bisherigen Analysen zu Wartezeiten.

Kapitel 5 widmet sich den Ursachen fiir die bestehenden Probleme an der Schnittstelle Rampe. Zu
diesem Zweck werden zunachst bisherige Studien analysiert (vgl. Kapitel 5.1), um darauf aufbauend
eine Strukturierung moglicher Ursachen vorzunehmen (vgl. Kapitel 5.2). Dabei werden die
identifizierten Ursachen fir die Probleme an Laderampen strukturiert und in verschiedene
Kategorien eingeordnet. Hierzu gehdren z.B. Kapazitdtsengpasse, Informationsdefizite,
Arbeitsbedingungen fir Lkw-Fahrer(innen) sowie die vertraglichen Beziehungen zwischen den am
Transport beteiligten Parteien. In Kapitel 5.3 wird die Bedeutung der einzelnen Problemfelder aus
Sicht der Befragungsteilnehmer analysiert.

Probleme an den Laderampen, wie lange Wartezeiten und die sozialen Rahmenbedingungen fir Lkw-
Fahrer(innen) konnen Auswirkungen auf verschiedene Faktoren haben. Hierzu zdhlen neben den
wartezeitbezogenen Mehrkosten fir die Unternehmen, den Auswirkungen auf die Attraktivitat des
Berufes von Lkw-Fahrer(innen) sowie die Einhaltung der Sozialvorschriften auch volkswirtschaftliche
Wirkungen wie die Auswirkungen auf den Umweltschutz, die Infrastruktur oder die
Verkehrssicherheit. Diese Aspekte werden analysiert und bewertet (vgl. Kapitel 6). Auch hier wird
durch eine empirische Analyse (Umfrageergebnisse) die Relevanz der Auswirkungen von Wartezeiten
auf die jeweiligen Faktoren bewertet (vgl. Kapitel 6.4).

Ein wesentlicher Bestandteil der Studie ist die Entwicklung und Bewertung von Lésungsansatzen zur
Verbesserung der Situation an den Laderampen. In Kapitel 7 wird daher die Bewertung von
ausgewahlten Losungsansatzen durch die Teilnehmer der durchgefiihrten Umfrage dargestellt und
analysiert. Darauf aufbauend wird in Kapitel 8 zunichst ein Uberblick {iber alle existierenden
Losungsansatze zur Verbesserung der Situation an der Laderampe vorgestellt. AnschlieRend wird
jeder Losungsansatz beschrieben sowie die Vor- und Nachteile des Losungsansatzes analysiert. Fir
jeden Losungsansatz werden Best-Practice-Beispiele vorgestellt sowie die Erfolgs- und
Umsetzungsbedingungen definiert. AbschlieRend wird fiir jeden Lésungsansatz eine Empfehlung
ausgesprochen. Die einzelnen Lésungsansatze werden in verschiedene Kategorien unterteilt. Hierzu
gehoren die Reduzierung der Rampenkontakte (vgl. Kapitel 8.1), der Einsatz von modernen
Informationssystemen (vgl. Kapitel 8.2), OptimierungsmaBnahmen an der Rampe (vgl. Kapitel 8.3)
sowie die Entwicklung von rechtlichen Losungsansatzen inkl. der Darstellung von vertraglichen
Musterklauseln (vgl. Kapitel 8.4). In Kapitel 8.5 und 8.6 erfolgt jeweils ein Exkurs zu den Themen
,Bekannter Versender” sowie ,AEO-Zertifizierung”. Waiahrend die Zertifizierung ,Bekannter
Versender” die Abldufe bei Sicherheitspriifungen bei der Anlieferung von Luftfrachtsendungen an
Frachtflughdfen vereinfachen kann, bietet die AEO-Zertifizierung Erleichterungen bei der
zolltechnischen Behandlung fiir Ein- und Ausfuhren. In Kapitel 8.7 werden die Losungsansatze und
deren Auswirkungen auf die Herausforderungen an der Schnittstelle Rampe zusammengefasst.

Im Anlagenband der Studie werden dariiber hinaus in Form von Anhdngen weitere Informationen
dargestellt.
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2. Methodisches Vorgehen

Folgende Ziele werden mit der vorliegenden Studie ,,Schnittstelle Rampe — Lésungen zur Vermeidung
von Wartezeiten” verfolgt:

= Darstellung und Bewertung der Problemlage Rampe (Begriffsdefinition, Ursachen von
Wartezeiten, Folgen von Wartezeiten (Schaden, ggf. Kosten).

= Darstellung und Bewertung der Auswirkungen der Rampenzeiten auf die Einhaltung der
Sozialvorschriften (Lenk- und Ruhezeiten) sowie auf weitere Faktoren wie Infrastruktur,
Umweltschutz und Verkehrssicherheit.

= Darstellung und Bewertung von Lésungsmodellen zur Verbesserung der Situation an den
Laderampen.

= Darstellung und Analyse der vertraglichen Beziehungen einschlieBlich der Entwicklung von
Musterklauseln (als Weiterentwicklung vorhandener Mustervertrage) fiir die fehlenden
vertraglichen Beziehungen zwischen dem Transporteur und dem Warenempfanger.

Um die mit dieser Studie verbundenen Ziele zu erreichen, wurde ein dreistufiges Verfahren gewahlt.
Zunachst wurde eine umfassende Quellenrecherche zu bisherigen Studien und Veroéffentlichungen
zum Thema ,,Schnittstelle Rampe” durchgefiihrt. Darauf aufbauend wurden mit relevanten Akteuren
aus Industrie, Handel und Transportwirtschaft personliche Interviews gefiihrt. Auf Basis der
gewonnenen Erkenntnisse und weiterer Gesprache, insbesondere mit Verbanden, wurde dann eine
internetbasierte Umfrage zu den Problemen und Losungen im Zusammenhang mit der Schnittstelle
Rampe entwickelt und ausgewertet.

2.1 Quellenrecherche

In der ersten Projektphase wurden verschiedene Datenquellen recherchiert und ausgewertet.
Wesentliche Quellen waren dabei:

= Sonderbericht des Bundesamtes fiir Guterverkehr (BAG) zur Situation an der Laderampe.*

= Jahresbericht 2010/2011 des Bundesverbandes Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung
eV..”

= Verhaltensempfehlungen des Bundesverbandes Giterkraftverkehr Logistik und Entsorgung
e.V. fiir einen fairen Umgang der Beteiligten an Be- und Entladestellen (Laderampen).'®

= Prasentation des Handelsverband Deutschland e.V. vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von
Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin.™™

= Umfrage der SCI Verkehr GmbH (2011) zu Wartezeiten an den Laderampen im Rahmen des
SCl-Logistikbarometers.'*

= Umfragen aus den Jahren 2008 und 2011 der Verkehrsrundschau zu Wartezeiten an den
Laderampen.™

8 Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011. Bundesamt fir
Guterverkehr, Koln.
® Vgl. BGL (2011a), Jahresbericht 2010/2011, Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung, Kéln, S. 161-165.
1% vgl. BGL (2011b), Verhaltensempfehlungen des Bundesverbandes Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. fiir einen fairen
Umgang der Beteiligten an Be- und Entladestellen (Laderampen) vom Juli 2011, Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung,
Koéln.
" vgl. BinneboéRel, U. (2011), Schnittstelle Rampe. Prisentation des HDE vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von Wartezeiten an den
Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin.
12 vgl. SCI (2011), Geschéftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012.
13 Vgl. Cordes, M. (2008), Zeitverschwendung an der Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 25/2008 vom 20.06.2008, S. 18; Cordes, M. (2011a),
Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
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=  Prasentation von ver.di zu den Problemen an der Rampe aus Sicht der Lkw-Fahrer vor dem
Arbeitskreis ,Vermeidung von Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am
29.06.2011 in Berlin.**

nsberatung mbH

= Diverse Veroffentlichungen in der Fachliteratur und Fachpresse zum Thema ,Schnittstelle

Rampeu.IS.

2.2 Persodnliche Interviews

Bei der Auswahl der Gesprachspartner fiir die Fachinterviews bestand das Ziel, sowohl Verbands- als
auch Unternehmensvertreter einzubeziehen. Auf Seiten der Verbande wurden folgende
Organisationen einbezogen:

=  Bundesverband fur Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V.
= Deutscher Speditions- und Logistikverband e.V.

= Handelsverband Deutschland e.V.

= Verband Verkehrswirtschaft und Logistik NRW e.V. (VWWL)

In Bezug auf die Gesprache mit Unternehmen wurde darauf geachtet, dass Vertreter aus den
verschiedenen Industrie-, Handels- und Logistikbranchen befragt werden.

Da sich sowohl nach dem Bericht des BAG zur Situation an der Laderampe™ als auch nach der
Quellenrecherche zeigt, dass insbesondere an manchen Zentrallagern des Handels gréRere
Herausforderungen im Hinblick auf die Rampenproblematik bestehen, wurden auch mit
Handelsunternehmen Gesprache gefiihrt. Um die gesamte Transportkette abzubilden, war es
wichtig, neben den Empfangern der Ware auf Seiten des Handels auch die Lebensmittel- und
Konsumgiterhersteller als Versender der Waren in die Analyse einzubeziehen. Daher wurden
verschiedene Gespriache mit Unternehmen aus der Konsumglterindustrie sowie aus dem
Lebensmittelhandel gefiihrt.

Um auch die Erfahrungen aus anderen Industrien zu berlicksichtigen, wurde mit verschiedenen
Unternehmen aus der Industrie gesprochen, die bereits Optimierungsmalnahmen fiir die
Wareineingangs- und Warenausgangsprozesse durchgefiihrt haben. Beispielsweise wurden
Gesprache mit Unternehmen aus der Automobilindustrie, der Stahlindustrie sowie der
Baustoffindustrie gefiihrt.

Bei den Speditionen und Transportunternehmen sind Firmen unter den Gesprachspartnern, die
Uberwiegend Zentrallager des Handels anfahren, aber auch Speditionen, die iberwiegend fir die
Industrie tatig sind. Ebenfalls wurde darauf geachtet, dass auf der einen Seite Unternehmen befragt
werden, die Gberwiegend Stlickgut oder Teilladungsverkehre fahren, auf der anderen Seite aber auch
Unternehmen die vornehmlich im Bereich Komplettladung tatig sind. Zudem wurde sowohl mit
kleineren Transportunternehmen als auch mit international tatigen, groBen Speditionen gesprochen.

Ein wichtiger Gesprachspartner war das Bundesamt fiir Glterverkehr, da das BAG die bisher
umfassendste Analyse der Probleme an der Rampe in einem Sonderbericht erstellt hat."”- Da das BAG

% vgl. Schaffer, W. (2011), Probleme an der Rampe aus Sicht der Fahrer. Présentation ver.di vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von
Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin.

> Exemplarisch fiir die Vielzahl von Verdffentlichungen in Fachbeitragen seien folgende Beitrige genannt: Bretzke, W.-R. (2012a),
Zeitfenster allein reichen nicht, DVZ Nr. 22/2012, S.5; Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke, 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht,
London, NewYork; GaRel, C. (2008), Schluss mit Rampenstaus, Markt und Mittelstand Nr. 2/2008 vom 01.02.2008, S.34-36; GieRe, A., Voigt,
S. (2012), Nadeléhr Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 17/2012 vom 27.04.2012, S.20-23; Hassa, E. (2011a), Einvernehmliche Losung
gesucht, Verkehrsrundschau, Heft 21/2011 vom 27.05.2011, S.26-27; Riemer, J.-B. (2011), Wenn’s mal wieder linger dauert,
Verkehrsrundschau, Heft 38/2011 vom 23.09.2011, S.42-43; Ritter, N. (2011), Rampen-Stau. Handelsjournal — Das Wirtschaftsmagazin fir
den Einzelhandel Heft 07/2011, S.20; Wiirmser, A. (2011a), Kick-back von der Rampe. LT Manager 05/2011 vom 18.08.2011, S.82.

16 Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fur
Guterverkehr, Kéln, S.7.

7 vgl. Ebenda.



im Sonderbericht zur Situation an der Laderampe als eine der OptimierungsmaRRnahmen die
Einfilhrung von ZMS empfohlen hat,'® wurde mit verschiedenen Anbietern von diesen Systemen
gesprochen.

Darliber hinaus gab es mehrere Arbeitstreffen mit der GS1 Germany GmbH. GS1 setzt sich als
unabhangiger Dienstleister fur die Entwicklung von weltweiten Standards fiir die Identifikation von
Artikeln und der Kommunikation entlang der logistischen Wertschopfungskette ein.’ GS1
koordiniert in diesem Zusammenhang einen Arbeitskreis zum Thema ,Effiziente
Wareneingangsprozesse” bestehend aus Handels- und Industrieunternehmen, Speditionen und
Transportunternehmen sowie verschiedenen Verbanden, bei dem die Schnittstelle Rampe einen
zentralen Schwerpunkt der Analyse bildet.

Alle Gesprachspartner wurden auf Basis eines standardisierten Fragenkatalogs interviewt. Der
Interviewleitfaden enthielt folgende Hauptthemen:

= Welche Probleme bestehen aus Sicht der Gesprachspartner an den Laderampen?

= Was sind die Ursachen fiir die auftretenden Probleme?

= Welche Wartezeiten und Folgekosten entstehen durch die Probleme an den Laderampen?

=  Welche Auswirkungen haben Wartezeiten auf Kosten, auf die Einhaltung von
Sozialvorschriften, auf Infrastruktur, auf Umweltschutz sowie auf die Verkehrssicherheit?

= Welche vertraglichen Rahmenbedingungen liegen zwischen Versender, Empfanger und
Transporteur vor und was sind die Nachteile dieser Vertragskonstellationen?

= Welche Moglichkeiten existieren, um die Vertragsgestaltung zwischen den Parteien zu
verbessern? Bestehen Musterklauseln oder Mustervertrage hierzu?

=  Welche Losungsmoglichkeiten bestehen zur Vermeidung von Wartezeiten an den
Laderampen und wie wird die Umsetzung und die Erfolgswahrscheinlichkeit dieser Loésungen
beurteilt?

Der vollstindige Interviewleitfaden ist im Anlagenband in Anhang 1 hinterlegt. Eine Ubersicht der
Gesprachspartner ist im Anlagenband in Anhang 2 einzusehen.

23 Internetbasierte Umfrage

Durch die Gesprache mit den Unternehmen und Verbanden konnten eine Vielzahl von
Hintergrundinformationen zum Schnittstellenproblem ,,Rampe” erzielt werden. Auch ist es durch die
Gesprache gelungen, einen sehr hohen Praxisbezug herzustellen. SchlieBlich boten die Gesprache
den Vorteil, die Relevanz einzelner Problemfelder besser einschatzen zu kdénnen und auch
gemeinsam mit den Gesprachspartnern tiber Lésungsansatze zu diskutieren.

Bei der Auswertung der Gesprache ist jedoch zu berlcksichtigen, dass z.B. bei den
Unternehmensbefragungen sehr wichtige Erkenntnisse gewonnen werden konnten, gleichzeitig die
Aussagen jedoch nicht als reprasentativ angesehen werden kdénnen, da es sich immer auch um
Einzelmeinungen von Unternehmen handelt. Dariber hinaus fihrten auch die Gesprache mit den
Verbanden zu sehr interessanten Ergebnissen, aber auch hier muss berticksichtigt werden, dass die
Verbande die in Verbindung mit dem Thema ,,Schnittstelle Rampe” bestehenden Herausforderungen
und moglichen Lésungen natlirlich aus ihrer spezifischen Verbandssicht betrachten und daher auch
hier die Aussagen vorsichtig zu interpretieren sind. Gleichwohl zeigte sich, dass samtliche Gesprache
neben einem umfassenden Wissen liber die bestehenden Herausforderungen auch durch ein hohes
Verstandnis fir die Gesamtsituation und die Argumente gegensatzlicher Positionen gekennzeichnet
waren.

18 Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fur
Guterverkehr, KolIn, S. 3.
> vgl. http://www.gs1-germany.de/wir/index_ger.html, abgerufen am 24.05.2012.



Um den empirischen Wert der Aussagen aus den Gesprachen auf eine grofRere Basis zu stellen,
wurde daher vom 23.07.2012 bis zum 31.08.2012 eine internetbasierte Umfrage durchgefiihrt. Ziel
der Umfrage war es, eine Einschdtzung von moglichst vielen Akteuren aus verschiedenen Bereichen
Uber die Problemlage Rampe und die verschiedenen L&sungsansdtze zu erhalten. Ein Schwerpunkt
der Befragung war es dabei auch, die zu erarbeitenden L6sungsmoglichkeiten zur Verbesserung der
Rampensituation durch die Teilnehmer der Umfrage bewerten zu lassen.

Die internetbasierte Umfrage wurde in Abstimmung mit verschiedenen Verbanden wie z. B. dem
Handelsverband Deutschland e.V., dem Bundesverband Wirtschaft, Verkehr und Logistik e.V. (BWVL),
dem Deutschen Speditions- und Logistikverband e.V. sowie dem Bundesverband Giterkraftverkehr
Logistik und Entsorgung e.V. entwickelt. Die Teilnahme an der Umfrage wurde von allen beteiligten
Verbidnden an die jeweiligen Mitgliedsunternehmen empfohlen. Mit der Einbeziehung sowohl der
Verbande als auch der Fachpresse bestand das Ziel, den Riicklauf der Umfrage zu erhéhen. An dieser
Stelle mochten wir uns herzlich fur das Mitwirken bei der Erstellung des Fragebogens bei den
beteiligten Verbanden, insbesondere dem HDE, dem BGL, dem DSLV sowie dem BWVL bedanken. Der
komplette Fragebogen der Umfrage kann dem Anlagenband in Anhang 3 entnommen werden.

Im Folgenden werden kurz einige wesentliche statistische Angaben zum Aufbau der Umfrage sowie
der Teilnehmerzahl und Teilnehmerstruktur dargestellt. Zudem wird erlautert, welche Lagerarten in
welchem Umfang durch die Teilnehmer bewertet werden.

23.1 Aufbau der Umfrage und Teilnehmerzahl

Die Umfrage besteht aus mehreren Fragenkomplexen. Nach der Einfiihrung mit allgemeinen Fragen
zum Unternehmen werden die Teilnehmer gebeten, das Ausmall moglicher Probleme an den
Laderampen zu bewerten. Dabei werden insgesamt 30 Thesen formuliert, in denen mogliche
Problemfelder geschildert werden. Im dritten Abschnitt werden die Teilnehmer nach
durchschnittlichen Warte- und Durchlaufzeiten fir die Lagerarten Speditionslager, Industrielager
sowie Handelslager fiir den taglichen Bedarf und fiir den aperiodischen Bedarf befragt.

In Abschnitt 4 des Fragebogens erfolgt eine Bewertung des Einsatzes von Zeitfenstermanagement-
systemen. In Fragenkomplex 5 werden die Teilnehmer gebeten, die Auswirkung von ungeplanten
Wartezeiten auf verschiedene Faktoren abzuschdtzen. Im ndchsten Fragenkomplex werden 13
verschiedene Losungsansatze zur Verbesserung der Situation an der Laderampe durch die
Teilnehmer bewertet. Zum Abschluss der Umfrage werden die Teilnehmer noch nach ihrer Position
im Unternehmen und der GroRe des teilnehmenden Unternehmens (Mitarbeiteranzahl) befragt.

An der Umfrage haben sich insgesamt 1.002 Teilnehmer beteiligt, von denen 793 Fragebogen
auswertbar sind, weil bei diesen Antworten zu relevanten Fragen vorliegen. Eine statistische
Ricklaufquote kann nicht ermittelt werden, da die Adressaten liber die Verbande informiert wurden
und somit die Grundgesamtheit nicht bekannt ist. Da die Unternehmen nicht in allen Fallen samtliche
Fragen beantwortet haben, kann die tatsachliche Fallzahl bei den einzelnen Fragen von der
Gesamtteilnehmerzahl abweichen. Angesichts der insgesamt sehr hohen Teilnehmerzahl lassen sich
flr die meisten Fragen jedoch eindeutige Trends ableiten.

2.3.2 Teilnehmerstruktur der Umfrage

Von den 793 auswertbaren Fragebdogen der Umfrage stammen 552 aus dem Bereich
Logistikdienstleister, Spediteur, Transportunternehmen, 122 Teilnehmer kommen aus
Industrieunternehmen und 119 Teilnehmer aus dem Handel. Die insgesamt sehr hohe Resonanz auf
die Umfrage zeigt das groRe Interesse der Unternehmen an dem Thema. Darliber hinaus kann
aufgrund der hohen Teilnehmerzahl sowie der Teilnahme von Unternehmen verschiedener
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GroRenklassen und aus verschiedenen Branchen von einer hohen Aussagekraft der Umfrage
ausgegangen werden.
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Die folgende Abbildung 2 zeigt die Teilnehmerstruktur der Unternehmen, die an der Umfrage
teilgenommen haben.

Abbildung 2: Teilnehmerstruktur nach Logistikdienstleister, Industrie und Handel
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Quelle: Eigene Darstellung

Bei den statistischen Abfragen der Teilnehmerstruktur wurde eine weitere Differenzierung der
Teilnehmer aus der Industrie, dem Handel und der Transportwirtschaft angestrebt. Obwohl sich
insgesamt sehr viele Unternehmen an der Umfrage beteiligt haben, liegen fiir die einzelnen
Teilbranchen, wie z. B. Teilsegmente der Branche Industrie, kaum statistisch auswertbare Fallzahlen
vor. Es zeigt sich jedoch, dass bestimmte Teilsegmente bei der Umfrage sehr stark vertreten sind.

So wurden z.B. die Teilnehmer aus der Industrie danach gefragt, in welcher Teilbranche ihr
Unternehmen tatig ist. Von den 122 Industrieunternehmen haben 65 Teilnehmer diese Frage
beantwortet. Den gréBten Anteil stellen die Unternehmen aus der Konsumgiiterindustrie (FMCG*®)
mit 35 Antworten, was ein Indiz fiir die hohe Bedeutung des Themas ,Schnittstelle Rampe“ fiir die
Konsumgiterindustrie ist. An zweiter Stelle kommen die Teilnehmer aus der Chemie- und
Pharmaindustrie mit 13 Antworten und die verarbeitende Industrie (Papier, Metall, Holz, Rohstoffe)
folgt mit 12 Antworten. Aufgrund der nur geringen Fallzahlen in den jeweiligen Branchen ist eine
Differenzierung der Auswertungen in den folgenden Kapiteln nach den Branchen nur bedingt
aussagekraftig. Daher wird im weiteren Verlauf auf die oben gezeigte Differenzierung der Teilnehmer
aus der Industrie verzichtet.

Darliber hinaus wurde bei den 119 insgesamt teilnehmenden Handelsunternehmen versucht, eine
weitere Differenzierung nach GroBhandel und Einzelhandel durchzufiihren. Allerdings wurde diese
Frage insgesamt von nur 40 Teilnehmern aus dem Handel beantwortet, so dass eine Auswertung
ebenfalls nur bedingt aussagekréftig ist. Schlieflich wurde den Teilnehmern aus dem Handel die

2 EMCG = Fast moving consumer goods



Frage gestellt, ob diese Uberwiegend Handelsgiiter des taglichen Bedarfs oder des aperiodischen
Bedarfs anbieten bzw. im Mdbelhandel tatig sind. Auch bei dieser Frage liegen mit 42 Antworten zu
wenig Fallzahlen fir eine statistische Auswertung vor. Insgesamt wird daher im weiteren Verlauf
analog zu den Industrieunternehmen auf eine Differenzierung bei den Handelsunternehmen
verzichtet.

Da auch die Position im Unternehmen einen Einfluss auf die Beantwortung haben kann, wurden die
Teilnehmer gebeten, anzugeben, welche Funktion sie in ihrem Unternehmen austiben (vgl. Tabelle
1). Insgesamt haben 382 Teilnehmer diese Frage beantwortet.

Tabelle 1: Position der Teilnehmer im Unternehmen

Position Haufigkeit Prozentualer Anteil
Geschéftsfihrer 141 36,9 %
Leiter Logistik 78 20,4 %
Disponent Spedition 31 8,1%
Lkw-Fahrer 11 3,0%
Leiter Versand 11 3,0%
Leiter Lagerstandort 10 2,6%
Leiter Eingangslogistik 4 1,0%
Lagermitarbeiter 1 0,2%
Sonstiges 44 11,5%
Keine Angaben 51 13,3 %

Quelle: Eigene Darstellung

Uberwiegend haben sich Geschéftsfiihrer sowie Fiihrungskrafte aus dem Bereich Logistik an der
Umfrage beteiligt. Dies spricht dafiir, dass das Thema ,Engpass Rampe” insbesondere in den
Fihrungsebenen der Unternehmen eine grolRe Beachtung findet. Operativ tatige Mitarbeiter wie
Disponenten, Lkw-Fahrer oder Lagermitarbeiter haben zwar auch an der Umfrage teilgenommen,
aber in einem deutlich geringeren Umfang als die Managementebene. Die Gberwiegende Teilnahme
von Fihrungskraften fuhrt tendenziell zum einen dazu, dass eine eher unternehmensibergreifende
und weniger auf den einzelnen operativen Bereich basierende Sicht der Situation widergespiegelt
wird. Zum anderen sind bei moglichen Verdnderungen auch wieder die Fiihrungskrifte gefragt,
wodurch deren Sicht von erheblicher Bedeutung ist.

In den folgenden Abbildung 3 bis 5 wird dargestellt, wie viele Mitarbeiter die an der Umfrage
teilnehmenden Unternehmen jeweils beschaftigen. Diese Frage wurde von insgesamt 324
Teilnehmern beantwortet. Demnach kommt die Mehrzahl der teilnehmenden Unternehmen aus
Unternehmen/Betriebsstatten mit weniger als 500 Beschaftigten. Aus dem Segment Handel haben
sich Unternehmen aus allen GréRenklassen an der Umfrage beteiligt (vgl. Abbildung 3). So sind in der
Umfrage sowohl grofle Handelskonzerne mit mehr als 5.000 Mitarbeitern als auch kleine Betriebe
mit weniger als 20 Mitarbeitern vertreten. Aufgrund der geringen Fallzahl von Handelsunternehmen,
die ihre Mitarbeiteranzahl angegeben haben, kann eine Auswertung nach GroéBenklassen nicht
erfolgen.



Gesallschait for Transport- und Unternehmer

Abbildung 3: Beschaftigungsstruktur nach Anzahl der Mitarbeiter bei den teilnehmenden
Handelsunternehmen

nsberatung mbH

Beschaftigungsstruktur Handelsunternehmen
(41 Angaben)

> 5000 Mitarbeiter;
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9:22%
101 -500

Mitarbeiter; 10; 24% 51 - 100 Mitarbeiter;

4; 10%

Quelle: Eigene Darstellung

Bei den Teilnehmern aus der Industrie sind ebenfalls Unternehmen aus allen GréRenklassen
vertreten. Mittelstandische Unternehmen mit 100 bis 1.000 Mitarbeitern stellen jedoch mit ca. 50 %
den GroRteil der Teilnehmer. Aber auch GrolRkonzerne (> 5.000 Mitarbeiter) sowie
Kleinunternehmen (< 20 Mitarbeiter) sind vertreten (vgl. Abbildung 4).

Abbildung 4: Beschaftigungsstruktur nach Anzahl der Mitarbeiter bei den teilnehmenden
Industrieunternehmen

Beschaftigungsstruktur Industrieunternehmen
5 5000 (67 Angaben) 1-20
Mitarbeiter; 4; Mitarbeiter; 4;
6% 6% 2150
1001 - 5000 Mitarb(:iter; 3;
Miarbeiter; 13, —— / 3%
19%
51-100
Mitarbeiter; 9;
14%
501 - 1000
Mitarbeiter; 9;
13% 101 - 500
Mitarbeiter; 25;
37%

Quelle: Eigene Darstellung

Auch aus der Transport- und Logistikbranchen sind Unternehmen aus allen GréRenklassen vertreten.
Hier stellen jedoch insbesondere die kleinen Unternehmen mit weniger als 50 Mitarbeitern Uber die
Halfte der Antworten. Aber auch grolRe Logistikunternehmen mit mehr als 500 Mitarbeitern haben
sich an der Umfrage beteiligt (vgl. Abbildung 5).



Gesallschait for Transport- und Unternehmer

Abbildung 5: Beschaftigungsstruktur nach Anzahl der Mitarbeiter bei den teilnehmenden
Transport- und Logistikunternehmen
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(216 Angaben)
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Quelle: Eigene Darstellung

Aufgrund der hohen Teilnehmerzahl sowie der Teilnahme von Unternehmen verschiedener
GroRenklassen und aus verschiedenen Branchen kann insgesamt von einer hohen Aussagekraft der
Umfrage ausgegangen werden. Im strengen statistischen Sinn kann jedoch nicht von einer
reprasentativen Umfrage gesprochen werden.”” So sind zum einen die angeschriebenen
Unternehmen nicht bekannt, weil aus datenschutzrechtlichen Griinden (Weitergabe von Adressen)
die Unternehmen nicht direkt sondern lber die Verbande angeschrieben wurden. Insofern ldsst sich
auch kein Ricklauf ermittlen und es konnte nicht sichergestellt werden, dass es sich bei den
anwortenden Unternehmen um eine Zufallsstichprobe handelt. Zum anderen ist es fiir die Annahme
der Reprasentativitat wichtig, dass die Struktur der Unternehmen in der Stichprobe derjenigen der
Grundgesamtheit der Unternehmen entspricht. Abgesehen davon, dass hierzu auf Basis einer
geschichteten Stichprobe? eine Zufallsstichprobe je Strukturmerkmal (z. B. GroRenklassen) hatte
durchgefiihrt werden miissen, was im Rahmen der Umfrage nicht moglich war, ist ein Vergleich mit
der Unternehmensstruktur kaum moglich, da sich sehr unterschiedliche Branchen beteiligt haben,
die sich in ihren Strukturen erheblich unterscheiden (z. B. Transport-, Logistik-, Handels- oder
Industrieunternehmen).

Trotzdem lassen sich eindeutige Trendaussagen ableiten, zumal bei der Befragung alle GroRenklassen
von Unternehmen beteiligt sind. Zudem handelt es sich um die gréRte je im deutschsprachigen Raum
zum Thema ,,Engpass Rampe” durchgefiihrte Befragung.

Weitere statistische Angaben zur internetbasierten Umfrage konnen dem Anlagenband, Anhang 4
entnommen werden.

- 7u den Anforderungen an die Représentativitit von Umfragen vgl. Schumann, S. (2011), Reprisentative Umfrage, 5. Auflage, Miinchen,
S. 82ff.; Mayer, H. O. (2008), Interview und schriftliche Befragung, 4. Auflage, Miinchen, S. 58ff.
2 7ur geschichteten Stichprobe vgl. Schumann, S. (2011), Représentative Umfrage, 5. Auflage, Miinchen, S. 92ff.
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3. Begriffsdefinitionen und Uberblick tiber die Herausforderungen an der
Rampe

Im Rahmen dieses Kapitels erfolgt zundchst eine Definition der wichtigsten Begriffe, um darauf
aufbauend die wesentlichen Herausforderungen im Zusammenhang mit der Schnittstelle Rampe
sowie deren Ursachen und Auswirkungen zu analysieren.

3.1 Definition Wartezeit, Standzeit, Durchlaufzeit

Sowohl bei der Quellenrecherche als auch bei den geflihrten Fachgesprachen wurde festgestellt, dass
eine einheitliche Definition von Begriffen, die im Zusammenhang mit dem ,Schnittstellenproblem
Rampe” eine Rolle spielen, nicht vorhanden ist. Dies wird auch von Seiten des BAG bestétigt.23'
Insbesondere verstehen haufig Speditionen und Transportunternehmen unter den Begriffen
,Wartezeit”, ,Standzeit” und , Aufenthaltsdauer oder Durchlaufzeit” etwas anderes als die beteiligten
verladenden und empfangenden Unternehmen. Wahrend viele Industrie- und Handelsunternehmen
als Wartezeit den Zeitraum vom Beginn eines vereinbarten Zeitfensters bis zum Beginn der Be- oder
Entladung an der Laderampe verstehen, wird die Wartezeit bei den Speditionen und
Transportunternehmen haufig anders definiert. Fir die Transporteure ist die Wartezeit i. d. R. der
Zeitraum vom Eintreffen des Lkw auf dem Werksgeldande bis zum Beginn der Be- oder Entladung an
der Rampe. Hier kann es zu gréBeren Abweichungen in der Einschatzung der Wartezeiten kommen.

Auch Uber die Aufenthaltsdauer bzw. Durchlaufzeit eines Lkw beim Be- oder Entladeprozess
bestehen unterschiedliche Auffassungen. Fir viele Industrie und Handelsunternehmen ist die
Aufenthaltsdauer i. d. R. mit dem Abschluss der Be- oder Entladearbeiten an der Laderampe beendet.
Die Transporteure hingegen miissen ggf. zur Abholung von Leerpaletten im Rahmen des
Palettentausches eine weitere Laderampe anfahren und dort unter Umstanden erneut warten, bis sie
an der Reihe sind. In einigen Fallen wird die Bereitstellung von Leerpaletten durch einen
Palettendienstleister im Auftrag des Lagerbetreibers an einem externen Standort durchgefihrt, so
dass die Lkw-Fahrer(innen) dorthin fahren missen. Dies konnte dazu fiihren, dass die Transporteure
die Aufenthaltszeiten in der Regel als langer einstufen als die Verlader bzw. Empféanger.

Im Folgenden werden die Begriffsdefinitionen vorgestellt, die das BAG in ihrem Sonderbericht zur
Situation an der Laderampe eingefiihrt hat.** Nach der Begriffsabgrenzung des BAG wird die
,Wartezeit” an den Laderampen definiert als ,jene Zeit die verstreicht, bis ein gewiinschtes Ereignis
wie zum Beispiel die Be-/Entladung des Fahrzeugs oder die Zollabfertigung eintritt“.”> Der Begriff
,Standzeit” beinhaltet die Zeit, ,in der das gewiinschte Ereignis stattfindet” % d. h. der eigentliche
Be- bzw. Entladevorgang bzw. die dazu gehorigen Sortier- und Kontrollarbeiten. Die gesamte
JAufenthaltsdauer” resultiert aus der Summe von Wartezeit und Standzeit.”’

Insbesondere bei Rampenbetreibern mit ZMS wird jedoch von den Transporteuren erwartet, dass
diese sich bereits vor Beginn des Zeitfensters vor Ort befinden. Nach Aussagen von einigen
Speditionen und Zeitfenstermanagementsystemanbietern werden hier durchschnittlich zwischen 30
und 45 Minuten als Standard vorgeschrieben. Dies konnte in Gesprdachen mit den Speditionen und
ZMS-Anbietern festgestellt werden. Wahrend fiir viele Verlader/Empfinger in der Regel die
Wartezeit der Lkw erst ab Start des gebuchten Zeitfensters beginnt, werten die meisten
Transporteure bereits die Zeit ab der Anmeldung des Lkw am Empfang des Rampenbetreibers bis
zum Beginn der Be- oder Entladung als Wartezeit. Um hier eine einheitliche Abgrenzung der Begriffe
zu verwenden, wird im Folgenden die Definition des BAG zur Wartezeit wie folgt erweitert:

= Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fir
Guterverkehr, Koln, S. 8.
*Vgl. Ebenda.
»Vgl. Ebenda.
%% vgl. Ebenda.
ot Vgl. Ebenda.
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Definition , Wartezeit”

Die Wartezeit bezeichnet den Zeitraum von der Anmeldung des Lkw am Empfang des
Rampenbetreibers bis zum Beginn der Be- oder Entladung an der Laderampe.

Die Definition der Standzeit wird aus dem Sonderbericht des BAG Gilbernommen:

Definition , Standzeit”

,Mit der ,Standzeit” wird der Zeitraum beschrieben, in der das gewlinschte Ereignis (Be- oder
Entladung) stattfindet.“*®

Entsprechend resultiert als ,,Aufenthaltsdauer” bzw. ,,Durchlaufzeit” folgender Zeitraum.

Definition , Aufenthaltsdauer” bzw. ,,Durchlaufzeit”

,Die gesamte Aufenthaltsdauer bzw. Durchlaufzeit besteht aus der Summe von Wartezeit und

Standzeit“,” einschlieRlich der Abholung von Leerpaletten im Rahmen des Palettentausches.

3.2 Definition Lagerarten

Da sich die Problemlage an der Rampe je nach Lagerart voneinander unterscheiden kann, wird
zwischen folgenden Lagerarten unterschieden:**

Werkslager

= Es handelt sich um Fertigwarenlager in der Nahe der Produktion, die im o6rtlichen Bereich
produzierte Erzeugnisse erhalten und dem kurzfristigen Mengenausgleich dienen.

Zentrallager

= Zentrallager bestehen auf der zweiten Lagerstufe, nehmen die gesamte Sortimentsbreite des
Unternehmens auf und haben die Aufgabe, bei den nachgelagerten Lagerstufen ein Auffillen
der Bestdnde vorzunehmen bzw. bei einer zentralistischen Distributionsstruktur Waren fir
die direkte Kundenversorgung bereitzustellen.

Regionallager

= Regionallager haben innerhalb einer bestimmten Absatzregion eine Pufferfunktion zur
Entlastung der vor- bzw. nachgelagerten Lagerstufen. Zumeist verfiigen Regionallager nur
Uber Teile des Sortiments.

Auslieferungslager

= Auslieferungslager bestehen auf der untersten Lagerstufe und haben die
Vereinzelungsfunktion, indem die vom Abnehmer geforderten Mengen zusammengestellt
werden.

% vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln, S. 8.
*vgl. Ebenda.
30 Vgl. Ehrmann, H. (2008), Logistik, 6. Auflage, Ludwigshafen, S. 453ff.; Heiserich, O.-E.; Helbig, K.; Ullmann, W. (2011), Logistik, 4. Auflage,
Wiesbaden, S. 245f.; GleiRner, H.; Femerling, C. (2008), Logistik, Grundlagen — Ubungen — Fallbeispiele, Wiesbaden, S. 170.
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Lager haben im Wesentlichen eine Ausgleichsfunktion, d. h. dem Beseitigen von zeitlichen und
mengenmaRigen Dissonanzen von Materialbedarf und Materialfluss.® Dabei werden immer mehr
Lager nicht nur als Bestandslager sondern insbesondere als Cross-Docking-Lager betrieben. Cross-
Docking bezeichnet man dabei als die Bilindelung der Sendungen mehrerer Hersteller fir
verschiedene Filialen an einem bestandsarmen Umschlagpunkt, wobei im Cross-Docking ein Auflésen
und Zusammenstellen der Sendungen erfolgt.*> Mit diesem Konzept werden die Ziele verbunden,
durch die Vermeidung von Zwischenlagerungen die Bestdnde und damit die Kapitalbindung zu
reduzieren, die Anlieferfrequenz in den Filialen zu senken und die Auslastung der Transportmittel zu
erhohen.® Cross-Docking setzt eine weitgehende Synchronisation von Warenzu- und -abgéngen
voraus.>* Damit die Sendungen ohne Zeitverzug nach Zielgebieten bzw. Empfangern sortiert werden
kénnen, ist es somit notwendig, die ankommenden und abgehenden Lkw (fast) gleichzeitig am
Verteilzentrum abzufertigen,® was zu bestimmten Zeiten zu einer erheblichen Lkw-Frequenz am
Standort fiihren kann. Cross-Docking-Lager haben sich sowohl im Speditions- als auch im
Handelsbereich in vielen Bereichen als effizientes Verfahren zum Warenumschlag durchgesetzt.*®

nsberatung mbH

Ausgehend von diesen grundlegenden Lagerarten und —funktionen ist es im Rahmen dieser Studie
sinnvoll, zwischen verschiedenen Lagerarten wie Speditionslager, Industrielager und Handelslagern
zu unterscheiden.

Speditionslager werden von Speditionen i. d. R. als Umschlagslager bzw. Cross-Docking-Station fir
Stlickglter betrieben. Dabei werden im Stiickgut- und Teilladungsverkehr die Teilsendungen in einem
Lager angeliefert, dort nach Empfangsregionen sortiert und anschlieRend wieder auf einen Lkw
verladen, der die Auslieferung der konsolidierten Stickgut- oder Teilsendungen durchfiihrt.
Speditionslager sind haufig rund um die Uhr gedffnet und es besteht insbesondere nachts ein
getakteter Fahrplan, der jedem anliefernden oder abfahrenden Lkw eine genaue Uhrzeit zur Be- oder
Entladung vorgibt. Da die Verkehrsbelastung nachts weniger hoch ist als tagsiiber, sind die Lkw-
Verkehre zeitlich auch besser planbar und im GroRen und Ganzen werden die Zeitslots durch die
Lkw-Fahrer(innen) eingehalten.

Der komplette logistische Ablauf wird von der Spedition geplant und gesteuert, teilweise werden
eigene Fahrzeuge und Fahrer/-innen im sogenannten Selbsteintritt eingesetzt, alternativ werden
externe Transportunternehmen beauftragt.””

Zentrallager im Handel sind hoch frequentierte Lager, in denen eine Vielzahl an Produkten
angeliefert und anschlieRend in die verschiedenen Filialen des Handelsunternehmens ausgeliefert
werden. Beispielsweise werden bei Edeka Rhein-Ruhr von dem Zentrallager Hamm und den
Regionallagern in Moers und Meckenheim aus taglich rund 1.000 Filialen beliefert. Dabei kommen
pro Tag Uber 400 Lkw an den Rampen der drei Lager an.*® Ein weiteres Beispiel sind die Regionallager
von Aldi Sud. In diesen regionalen Logistikzentren arbeiten ca. 150 bis 180 Mitarbeiter, die Lager
haben eine durchschnittliche GroRe von 2,5 ha und 20 ha Grundstucksflache und beliefern ca. 50
Filialen in der Region.* Ein weiteres Beispiel ist das tberregionale Distributionszentrum der dm

3 vgl. Ehrmann, H. (2008), Logistik, 6. Auflage, Ludwigshafen, S.340f. Weitere Funktionen sind die Sicherungs-, Spekulations- und
Veredelungsfunktion, vgl. Ebenda.
32 Vgl. Heiserich, O.-E.; Helbig, K.; Ullmann, W. (2011), Logistik, 4. Auflage, Wiesbaden, S.261f.
- vgl. Ebenda.
*-vgl. Piontek, J. (2009), Bausteine des Logistikmanagements, 3. Auflage, Herne, S.90f.
- vgl. Koether, R. (2012), Distributionslogistik — Effiziente Absicherung der Lieferfahigkeit, Wiesbaden, S.105; Piontek, J. (2009), Bausteine
des Logistikmanagements, 3. Auflage, Herne, S.90f.
- vgl. Koether, R. (2012), Distributionslogistik — Effiziente Absicherung der Lieferfihigkeit, Wiesbaden, S.105.
¥ zur Organisation von Speditionslagern und —netzen vgl. GleiBner, H.; Femerling, C. (2008), Logistik, Grundlagen — Ubungen —
Fallbeispiele, Wiesbaden, S.176ff.; Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke. 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht, London, NewYork,,
S.305ff., Holser, T. (2010), Lorenz 1 — Leitfaden fiir Spediteure und Logistiker in Ausbildung und Beruf, Hamburg, S.543ff.; Lohre, D. (Hrsg.),
(2007), Praxis des Controlling in Speditionen, Frankfurt, S.85ff. und S.101ff.
38 Vgl. 0.V. (2011d), Edeka Ruhr ladt Lkw schneller aus, Lebensmittel Zeitung 17/2011 vom 29.04.2011, S 52.
¥-vgl. GleiRner, H.; Femerling, C. (2008), Logistik, Grundlagen — Ubungen — Fallbeispiele, Wiesbaden, S.182.
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Drogeriemarkt GmbH & Co. KG in Weilerswist*> Neben diesem Zentrallager betreibt dm drei weitere
Verteilzentren in Deutschland.*

Die Komplexitat eines Lagers im Lebensmittel- und Konsumgiiterhandel steigt mit dem Sortiment des
Handelsunternehmens an. Wahrend ein Teilsortimenter etwa 1.000 Artikel vorhalt, umfasst das
Warenangebot eines Vollsortimenters 3.000 Artikel und mehr.*” So besteht z.B. bei Aldi das
Kernsortiment aus ca. 700 - 800 Artikeln, so dass mit der Aktionsware ca. 900 - 1.000 Artikel
resultieren, wadhrend in einem konventionellen Supermarkt 3.000 bis 4.000 Artikel angeboten
werden.”® Solche Teilsortimenter bieten insbesondere sogenannte ,Schnelldreher” in groRen
Mengen zum Verkauf an. D. h. es wird eine geringere Anzahl an Produkten in héheren Stlickzahlen im
Vergleich zu Vollsortimentern geordert. Dies fluhrt zu hoheren durchschnittlichen
Sendungsgewichten. So werden bei Teilsortimentern die bei der Lebensmittel- und
Konsumgiterindustrie bestellten Produkte in der Regel in ganzen Paletten angeliefert
(Schnelldreher). Demgegenilber werden bei Vollsortimentern haufig sowohl sogenannte Schnell- als
auch Langsamdreher angeliefert, was i. d. R. gemischte Paletten bei der Anlieferung zur Folge hat.**

Insgesamt ist daher die Wareneingangsprifung von reinen Paletten bei den Teilsortimentern weniger
zeitaufwendig. Nach Aussagen von Vertretern aus der Konsumgiterindustrie verlangen viele
Handelsempfanger, dass bei der Anlieferung von gemischten Paletten die einzelnen Lagen erst
voneinander getrennt werden und erst dann die jeweiligen angelieferten Produkte in der
Wareneingangskontrolle mit dem Liefervertrag und auf Unversehrtheit Gberprift werden. Daher ist
die Wareneingangskontrolle bei gemischten Paletten deutlich zeitintensiver als bei reinen Paletten.
Dies wurde durch Gesprache mit Lebensmittellogistikern, Herstellern von Konsumgiterartikeln sowie
Handelsunternehmen bestatigt.

3.3 Definition Werkverkehr und gewerblicher Verkehr

Der Wirtschaftsverkehr teilt sich auf in den Werkverkehr und den gewerblichen Verkehr. Wahrend im
Werkverkehr eigene Fahrzeuge der Industrie- oder Handelsunternehmen zum Transport von Waren
eingesetzt werden, werden beim gewerblichen Verkehr durch Unternehmen Transportauftrage an
Speditionen oder Transportunternehmen vergeben. Um in der vorliegenden Studie in der
Problemanalyse sowie in der rechtlichen Bewertung nach Werkverkehren und gewerblichen
Verkehren unterscheiden zu kénnen, werden an dieser Stelle die beiden Begriffe zuerst definiert.

Werkverkehr ist nach §1 Abs. 2 Guterkraftverkehrsgesetz (GUKG) die Beforderung von Gitern fir
eigene Zwecke, die der Anlieferung der Giliter zum Unternehmen, ihrem Versand vom Unternehmen
oder ihrer Verbringung innerhalb oder — zum Eigengebrauch — auRerhalb des Unternehmens dient
und nur eine Hilfstatigkeit im Rahmen der gesamten Tatigkeit des Unternehmens darstellt.” Die
Kraftfahrzeuge miissen von eigenem Personal des Unternehmens gefiihrt werden, nur im Fall der
Verhinderung des eigenen Personals ist es dem Unternehmen gestattet, sich fiir einen Zeitraum von
bis zu vier Wochen anderer Personen zu bedienen. Nach §1 Abs. 3 GUKG unterliegt den
Bestimmungen zum Werkverkehr auch die Beférderung durch Handelsvertreter, Handelsmakler und
Kommissionare, soweit deren geschaftliche Tatigkeit sich auf eigene Waren bezieht und ein
Kraftfahrzeug mit bis zu vier Tonnen inklusive Anhinger verwendet wird.*® Kein Werkverkehr im

“® vigl. Gesprach mit dm drogerie-markt GmbH + Co.KG.
I vgl. Ebenda.
42 Vgl. Gespriche mit Handelsunternehmen; BAG (2011a). Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der
Laderampe vom Januar 2011, Koln, S.8.
*-Vgl. Koether, R. (2012), Distributionslogistik — Effiziente Absicherung der Lieferfihigkeit, Wiesbaden, S.211.
- Zu den Logistiksystemen des Handels vgl. Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke. 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht, London,
NewYork, S.273ff., Becker, J.; Winkelmann, A. (2006), Handelscontrolling — Optimale Informationsversorgung mit Kennzahlen, Berlin,
Heidelberg, New York, S.213ff.; Brandes, Dieter (2003), Was weg ist, muss hin: Im Discount hat Einfachheit Vorrang, in: Merkel, H., Bjelicic,
B. (Hrsrg.), Logistik und Verkehrswirtschaft im Wandel, Miinchen, S.199ff.
*-Vgl. Giterkraftverkehrsgesetz vom 22.06.1998, BGBI. | S. 1485 in der Fassung vom 21.06.2005, BGBI. | S. 1666.
*® vgl. Ebenda.
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gesetzlichen Sinne ist der so genannte Konzern-Werkverkehr, also der Transport fiir Mutter-,
Schwester- oder Tochterunternehmen. Eine derartige Gliterbeférderung stellt in der Regel fiir das
ausfihrende Unternehmen nur eine Hilfstatigkeit im Rahmen seiner Gesamttatigkeit dar. Der
Werkverkehr ist erlaubnisfrei, muss aber bei der zustandigen Behorde (BAG) angemeldet werden.

beratung mbH

Vom Werkverkehr ist der gewerbliche Giterverkehr zu unterscheiden, dessen Merkmale die
geschaftsmalige oder entgeltliche Beférderung von Gitern sind.

Gewerblicher Giiterkraftverkehr ist nach §1 Abs. 1 GUKG die entgeltliche oder geschaftsmaRige
Beforderung von Gitern mit Kraftfahrzeugen welche einschliefllich Anhanger ein héheres zulassiges
Gesamtgewicht (zGG) als 3,5 Tonnen haben.”” Dazu missen je nach Frachtauftrag und Art der
Beforderung zu einem bestimmten entfernten Ort, verschiedene Dokumente mitgefiihrt werden.
Wer als Unternehmer mit Sitz in Deutschland gewerblichen Giterverkehr betreiben will, muss hierfir
eine behordliche Erlaubnis haben, soweit sich nicht aus den unmittelbar geltenden europaischen
Gemeinschaftsrecht etwas anderes ergibt (§ 3 GUKG). Wer eine Gemeinschaftslizenz nach Artikel 3
der Verordnung (EWG) Nr. 881/92 hat, bedarf keiner weiteren Erlaubnis durch deutsche Behorden (§
5 GUKG).

Auf deutschen Straflen wurden ca. 3,1 Mrd. to an Giitern transportiert, von denen ca. 2,8 Mrd. to mit
deutschen Lkw transportiert wurden (2010). Diese verteilen sich wie folgt auf den Werkverkehr und
den gewerblichen Guterkraftverkehr (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6: Anteil Werkverkehr und gewerblicher Verkehr am StraRengiiterverkehr 2001 und
2010 (in % der Tonnage)
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Quelle: Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung (2012), Verkehr in Zahlen 2011/2012, DVV Media Group GmbH,
Hamburg, 2011, S.241.

Der Anteil des gewerblichen Verkehrs am StralRengliterverkehr ist in den vergangenen Jahren seit
2001 deutlich von 52% auf 72% angestiegen.

Interessant ist, dass der Werkverkehr mit einem lberwiegenden Anteil von 68% im Nahverkehr mit
Entfernungen von bis zu 50 Kilometern stattfindet (vgl. Abbildung 7: Einteilung Werkverkehr und
gewerblicher Verkehr in Entfernungsklassen fiir 2011).

47 vgl. Guterkraftverkehrsgesetz vom 22.06.1998, BGBI. | S. 1485 in der Fassung vom 21.06.2005, BGBI. | S. 1666.
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Abbildung 7: Einteilung Werkverkehr und gewerblicher Verkehr in Entfernungsklassen fiir 2011

100%
90% +—
80% -
70% -
60% -
50% -
40% -
30% -
20% -
10% -

0% -

11%
28%

Fernververkehr (> 150 km)
M Regionalverkehr (51 - 150 km)
m Nahverkehr (bis 50 km)

Werkverkehr Gewerblicher
Guterkraftverkehr

Quelle: Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung (2012), Verkehr in Zahlen 2011/2012, DVV Media Group GmbH,
Hamburg, 2011, S.241.

3.4 Uberblick tber die Herausforderungen an der Schnittstelle Rampe

Nach der Ableitung wesentlicher Begriffe wird im folgenden Kapitel ein Uberblick iber die
Herausforderungen im Zusammenhang mit der ,Schnittstelle Rampe” gegeben, um darauf
aufbauend die Probleme und Ursachen im Detail zu analysieren.

Laderampen dienen zum Be- und Entladen von Fahrzeugen und gelten als Schnittstelle zwischen dem
anliefernden Transportunternehmen bzw. Lieferanten und dem Versender bzw. Empfanger.
Gegenstand dieser Untersuchung sind die Laderampen fiir StraBenfahrzeuge. Darunter kénnen
Laderampen von Industrie- und Handelsunternehmen, aber auch von Speditionen und
Logistikdienstleistern verstanden werden.

Die Laderampe ist seit Jahren ein Gesprachspunkt in der Transport- und Logistikbranche.*® Ohne an
dieser Stelle schon im Detail auf die sogenannten ,Rampenprobleme” einzugehen, werden
insbesondere die langen Wartezeiten fir Lkw*®, nicht ausreichend vorhandene Be- oder
Entladekapazititen®®, unzureichendes Be- oder Entladeequipment®, beengte infrastrukturelle
Verhiltnisse®> sowie die sozialen und teilweise auch unzureichenden sanitiren Bedingungen fiir Lkw-
Fahrer(innen)®® kritisiert. Diese Problemfelder fiihren bei den an der Laderampe beteiligten Akteuren
wie z. B. Lagerpersonal, Lkw-Fahrer(innen), aber auch Lkw-Disponenten zu einem hohen Grad an
Demotivation.>*

48 Vgl. Semmann, C. (2012a), Eiszeit an der Rampe, DVZ Nr. 16/2012 vom 24.04.2012, S.1; Cordes, M. (2008), Zeitverschwendung an der
Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 25/2008 vom 20.06.2008, S.18; GieRe, A.; Voigt, S. (2012), Nadeldhr Rampe, Verkehrsrundschau, Heft
17/2012 vom 27.04.2012, S.20-23; Jingel, J. (2011), Probleme an der Rampe, RKW Informationen Bau-Rationalisierung Nr. 1/2011 vom
Mérz 2011, S.42-43; Lauenroth, L. (2011), Handlungsbedarf an den Rampen, DVZ Nr. 45/2011 vom 14.04.2011; Ritter, N. (2011), Rampen-
Stau. Handelsjournal — Das Wirtschaftsmagazin fir den Einzelhandel Heft 07/2011, S.20.
. Vgl. Cordes, M. (2008), Zeitverschwendung an der Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 25/2008 vom 20.06.2008, S. 18; Cordes, M. (2011a),
Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
*% vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koéln, S.14.
*vgl. Ebenda.
52 Vgl. GieRe, A.; Voigt, S. (2012). Nadelohr Rampe. Verkehrsrundschau, Heft 17/2012 vom 27.04.2012, S. 20-23.
53 Vgl. Schaffer, W. (2011), Probleme an der Rampe aus Sicht der Fahrer. Prasentation ver.di vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von
Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin.
**Vgl. Ebenda.
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An dieser Stelle ist jedoch ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass sich die vielen verschiedenen
Industrie-, Handels- und Speditionslager in Deutschland individuell voneinander unterscheiden. So
zeigen auch die vielen Gesprache mit Unternehmens- und Verbandsvertretern, dass nicht von der
,durchschnittlichen” Situation an der Rampe gesprochen werden kann. Vielmehr existieren in jeder
Branche sowohl Lager mit sehr guten Rahmenbedingungen als auch solche mit kritischen Zustanden.
Darliber hinaus bestehen nicht nur fir Transportunternehmen Probleme an der Schnittstelle Rampe.
Von Seiten vieler Rampenbetreiber werden z. B. Verspatungen von Lkw, eine Ballung von Lkw-
Anlieferungen zu bestimmten Zeiten oder auch ein unzureichender Informationsaustausch beklagt.

Wie schon in Kapitel 3.2 beschrieben, kann dariber hinaus z. B. ein zentrales Speditionslager mit
getakteten Verkehren zu regionalen Verteilzentren nicht mit einem Zentrallager eines
Handelsunternehmens verglichen werden. Weiterhin besteht zwischen einem Zentrallager eines
Lebensmittel-Discounters mit sogenannten ,Schnelldrehern” und somit geringer Artikelzahl und
Sortimentstiefe wiederum ein Unterschied zu einem Zentrallager eines sogenannten
Vollsortimenters. Schlielllich unterscheidet sich die Komplexitdt der logistischen Prozesse zwischen
den jeweiligen Lagerarten. Beispielsweise ist die Aufenthaltsdauer eines Lkw an der Laderampe, der
Uberwiegend reine Paletten mit einem Produkt geladen hat kirzer, als wenn der Lkw gemischte
Paletten mit unterschiedlichen Produkten auf einer Palette anliefert. Die entsprechende
Wareneingangskontrolle ist bei reinen Paletten wesentlich schneller durchzufiihren als bei
gemischten Paletten. Zudem kommt es bei Zentrallagern des Handels aufgrund der Vielzahl an
verschiedenen Lieferanten zu einem regen Anlieferungsverkehr an den Laderampen.

Auf Basis der durchgefihrten Literaturrecherche, den Gesprachen mit Verbanden,
Industrieunternehmen, Handelsunternehmen, Transport- und Logistikdienstleistern sowie den
Anbietern von Zeitfenstermanagement- und Telematiksystemen werden in den nachfolgenden
Kapiteln die wesentlichen Problemfelder an den Laderampen analysiert, die Auswirkungen dieser
Probleme auf verschiedene Faktoren beleuchtet sowie die Ursachen fiir die entstehenden Probleme
erfasst und dargestellt.

Da das Thema ,Probleme an der Laderampe” sehr komplex ist, wird im Folgenden zunachst ein
Uberblick tber die verschiedenen Facetten des Themas gegeben. Dabei wird zwischen genannten
Problemen, den dafiir verantwortlichen Ursachen sowie den Auswirkungen unterschieden. Dieser
Zusammenhang wird in Abbildung 8 veranschaulicht. Dabei wird auf der obersten Ebene angezeigt,
welche wesentlichen Probleme an Laderampen auftreten kénnen. Hier werden insbesondere langere
Wartezeiten sowie die sozialen Rahmenbedingungen fir Lkw-Fahrer(innen) genannt. Die zweite
Ebene zeigt die wesentlichen Ursachen hierflr an, wobei nicht selten auch eine Kombination dieser
Ursachen verantwortlich flir langere Wartezeiten der Lkw vor den Laderampen ist und sich daher
auch die Zusammensetzung der Grinde fir Wartezeiten bei den verschiedenen Laderampen von
Unternehmen zu Unternehmen unterscheiden kann.

Demnach kdnnen Wartezeiten durch verschiedene Ursachen entstehen: Genannt werden hier z. B.
Kapazitdtsengpasse an den Rampen oder Informationsdefizite bei den am Transport und der Be- und
Entladung beteiligten Parteien. Eine weitere Ursache kdnnen fehlende vertragliche Beziehungen
zwischen dem Transporteur und dem Empfanger einer Ware sein, weil diese die Festlegung von
definierten Standards an den Rampen erschweren. Auch kann durch die Art der Abwicklung des
Palettentauschs weitere Wartezeit entstehen. Fir die sozialen Rahmenbedingungen von Lkw-
Fahrer(innen), die im Zusammenhang mit dem Thema ,Rampe” stehen, kommen verschiedene
Ursachen infrage. Neben den Wartezeiten an sich, die Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen der
Lkw-Fahrer(innen) haben kdnnen, kann dies ein fehlender bzw. unzureichender Zugang zu Sozial- und
Sanitarraumen sowie der Umgang der Beteiligten an den Laderampen miteinander sein.

Auf der dritten Ebene werden schlieRlich die Auswirkungen dieser Problemfelder dargestellt.
Wartezeiten konnen betriebswirtschaftliche Wirkungen fir die beteiligten Akteure haben. Darliber
hinaus wird argumentiert, dass die Wartezeiten Auswirkungen auf die Umwelt, die
Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrssicherheit haben konnen. Schliefllich kénnen die sozialen
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Rahmenbedingungen bei Lkw-Fahrern(innen) zu einer Beeintrdchtigung des Images des Berufes Lkw-
Fahrer(in) fihren.
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Abbildung 8: Ubersicht der Probleme an Laderampen, deren Auswirkungen sowie die Ursachen
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Quelle: Eigene Abbildung.

In den folgenden Kapiteln werden die Probleme an der Laderampe, die Ursachen dieser Probleme,
die Auswirkungen von ungeplanten Wartezeiten sowie LOsungsansdtze zur Verbesserung der
Situation an der Laderampe im Detail betrachtet.
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4, Wartezeiten an Laderampen

Im Rahmen dieses Kapitels wird zunachst untersucht, welche Aussagen und Auswertungen zu
Wartezeiten an Laderampen vorliegen (vgl. Kapitel 4.1). Wie bereits beschrieben, wurde im Rahmen
dieser Studie eine internetbasierte Umfrage durchgefiihrt, bei der auch die Wartezeiten Gegenstand
der Befragung waren. Die Umfrageergebnisse in Bezug auf Warte- und Durchlaufzeiten werden in
den Kapiteln 4.2 bis 4.4 vorgestellt. In Kapitel 4.5 wird ein Vergleich der bisherigen Analysen zu den
vorliegenden Ergebnissen der Umfrage durchgefihrt.

4.1 Bisherige Analysen zu Wartezeiten an Laderampen

In den vergangenen Jahren haben sich eine Vielzahl von Untersuchungen, Studien und Umfragen mit
dem Thema , Engpass Laderampe” auseinandergesetzt.

= Besonders hervorzuheben ist hier der im Jahr 2011 erstellte Sonderbericht zur Situation an
der Laderampe des Bundesamtes fiir Giiterverkehr.”> Das BAG hat im Rahmen der
Untersuchung 100 Transport-, Speditions- und Logistikunternehmen, 25 Handels-
unternehmen sowie 14 Industrieunternehmen nach ihren Erfahrungen zu Problemen an den
Be- und Entladestellen befragt sowie deren Losungsvorschlage zur Verbesserung der
Rampensituation ausgewertet. Eine Erfassung und Bewertung der durchschnittlichen
Wartezeiten an den Laderampen kann der Studie nicht entnommen werden.

= Dariiber hinaus wurde durch die SCI-Verkehr GmbH im Jahr 2011 eine Umfrage® zu
Wartezeiten an den Laderampen durchgefihrt.””

=  Weiterhin hat die Verkehrsrundschau im Jahr 2008 sowie im Jahr 2011 jeweils eine Umfrage
zur Problemzone Rampe durchgefiihrt.”® Teilnehmer der Umfrage waren Logistikdienstleister
sowie verladende Unternehmen.”® Schwerpunkte war in beiden Umfragen die Ermittlung
von durchschnittlichen Wartezeiten aus Sicht von Verladern sowie der Transportwirtschaft.
Darlber hinaus wurde untersucht, ob und in welcher Hohe Standzeiten durch die Verlader
verglitet werden.

= Der Zeitfenstermanagementsystem-Anbieter CargoClix GmbH hat im Jahr 2012 eine Umfrage
Uber das Thema ,Zeitfenstermanagement” durchgef(jhrt.eo' 41 Industrie-, Handels- und
Logistikunternehnmen wurden nach lhren Einschatzungen zu Wartezeiten und
Durchlaufzeiten befragt. Die Umfrage bietet einen Uberblick, wie sich Warte- und
Durchlaufzeiten bei Unternehmen entwickelt haben, die ein Zeitfenstermanagementsystem
eingefithrt haben.®™ Leider ist aus der Umfrage nicht zu entnehmen, wie lange die
durchschnittlichen Warte- und Durchlaufzeiten vor und nach Einfiihrung eines ZMS bei den
befragten Unternehmen waren bzw. sind.

> vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln.
*% Die genaue Teilnehmerzahl und der Branchenmix der Umfrageteilnehmer gehen aus der Veréffentlichung nicht hervor. Eine persénliche
Rickfrage bei der damaligen Projektleiterin der Umfrage ergab, dass sich ca. 30 Unternehmen an der Umfrage beteiligt hatten. Uber den
Branchenmix der Teilnehmer der Umfrage konnten keine Aussagen getroffen werden.
%7 Vigl. SCI (2011), Geschiftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012.
58 Vgl. Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
** Die genaue Teilnehmerzahl und der Branchenmix der Umfrageteilnehmer geht aus der Verdffentlichung nicht hervor, vgl. Cordes, M.
(2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
- vgl. CargoClix (2012), Zeitfenstermanagement: Eine empirische Untersuchung zur Wirksamkeit von Zeitfenstermanagement-Systemen
vom April 2012, Freiburg im Breisgau.
®% Die Ergebnisse der Umfrage der CargoClix GmbH sind im Anlagenband, in Anhang 10 zusammengefasst.

19



= Die Mercareon GmbH — ebenfalls ein Anbieter von ZMS - hat im Jahr 2012 eine Umfrage Ulber
Wartezeiten und Durchlaufzeiten an Handelslagern unter 322 Disponenten von Speditions-
und Transportunternehmen durchgefiihrt.®*

nsberatung mbH

In Bezug auf die Wartezeiten kommen die Studien bzw. Umfragen zu folgenden Ergebnissen: Nach
Erkenntnissen des BAG kann es insbesondere bei Zentrallagern von Lebensmittel- und
Konsumgiterhandlern mit groRer Produktvielfalt (Vollsortimenter) zu langeren Wartezeiten an den
Laderampen kommen. Das BAG hebt in der Untersuchung aber auch hervor, dass es in nahezu jeder
untersuchten Branchen negative sowie viele positive Beispiele gegeben hat.®* Quantitative Aussagen
zu Wartezeiten werden in der Studie nicht getroffen.

Nach der Umfrage der SCI Verkehr GmbH aus dem Jahr 2011 beklagen sich 85% der befragten
Transport- und Logistikunternehmen liber zu lange Wartezeiten an den Rampen. Dabei werden lange
Abfertigungszeiten beim Handel von insgesamt 61% der Unternehmen bemangelt. 25% der
Dienstleister warten eher an Industrielagern und 14 Prozent an Speditionslagern. Das Problem von
langeren Wartezeiten liegt laut Umfrage daher eher bei den Handelslagern.®* Allerdings gibt es auch
Zentrallager im Handel, die Gber die erforderliche Ausstattung, Infrastruktur und optimierte Prozesse
verfligen. Insofern sei an dieser Stelle ausdricklich vor einer Pauschalierung der Problemlage
gewarnt.”> Die Teilnehmer der Umfrage wurden auch nach durchschnittlichen Wartezeiten an den
Laderampen befragt (vgl. Abbildung 9):

Abbildung 9: SCI-Umfrage: Wartezeiten an den Laderampen
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Quelle: SCI (2011), Geschaftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am
21.05.2012.

= 14% der befragten Unternehmen werden innerhalb von 15 Minuten an die Rampe gerufen.

»  Uber die Halfte der Unternehmen warten im Durchschnitt langer als eine Stunde vor Be- oder
Entladung.

=  Ein Drittel der befragten Unternehmen wartet im Durchschnitt zwischen einer Stunde und 90
Minuten.

= 9% der befragten Unternehmen warten langer als zwei Stunden im Durchschnitt.

62 y/gl. Mercareon GmbH (2012), Survey Summary Frachtfiihrer-Umfrage Mercareon vom 10. — 28.05.2012, 2012, Neu-Ulm.
- vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln, S.7.
6. Vgl. SCI (2011), Geschaftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012.
- vgl. Kimmerlen, R. (2011a). Handel lisst Dienstleister zu lange warten, in: DVZ Nr. 86, vom 19.07.2011, S.5
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Nach den Ursachen fiir die Wartezeiten befragt, antworteten 72% der befragten Unternehmen, dass
zu wenig Personal zum Be- und Entladen bereit steht. An zweiter Stelle wurden kapazitative Engpasse
bei der vorhandenen Infrastruktur genannt (vgl. Abbildung 10).

Abbildung 10: SCI-Umfrage: Ursachen von Wartezeiten an den Laderampen
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Quelle: SCI (2011), Geschéftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am
21.05.2012.

Die Umfrage der Verkehrsrundschau aus dem Jahr 2011 ergab, dass

= ca. 46% der befragten Transportunternehmen langer als eine Stunde auf Be- oder Entladung
warten und
= Dbei 11% der befragten Unternehmen die Wartezeit des Lkw mehr als zwei Stunden betragt.

Im Gegenzug haben die Verlader und Empfanger angegeben, dass bei lhnen lediglich 3,9% aller Lkw
langer als zwei Stunden bzw. 15,4% der Lkw langer als eine Stunde vor den Laderampen warten.

Nach dieser Untersuchung liegt in der Wahrnehmung der Wartezeiten vor den Laderampen somit
eine erhebliche Diskrepanz zwischen den befragten Transportunternehmen und den Verladern vor.
Eine der Ursachen fiir die unterschiedlichen Angaben bei den Wartezeiten kann darin bestehen, dass
keine gemeinsame Definition fiir den Begriff Wartezeit bei der Umfrage vorgegeben wurde.

Abbildung 11 zeigt die Ergebnisse der Umfrage der Verkehrsrundschau nach den durchschnittlichen
Wartezeiten an den Laderampen. Da in der Umfrage nicht nach den verschiedenen Lagerarten, wie
z. B. Zentrallager Handel oder Auslieferungslager Industrie, unterschieden wird, kann hier nur eine
allgemeine Aussage zu den Wartezeiten getroffen werden.

66 Vgl. Kimmerlen, R. (2011a), Handel l4sst Dienstleister zu lange warten, DVZ Nr. 86/2011 vom 19.07.2011, S.5.
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Abbildung 11: Umfrage Verkehrsrundschau 2011: Durchschnittliche Wartezeiten an den Rampen
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Quelle: Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S. 24.

Die Verkehrsrundschau hat bei den Unternehmen auch nachgefragt, inwiefern Wartezeiten durch
den Auftraggeber vergiitet werden. 61% der Transportunternehmen gaben demnach an, dass sich
der Kunde nicht an den Kosten fir die Wartezeiten beteiligt. Allerdings haben auch 13% der
Unternehmen angegeben, dass der Kunde eine zeitabhdngige Vergltung oder einen pauschalen
Betrag fur die Wartezeit zahlt.®”

Werden die in Abbildung 11 angefiihrten Umfrageergebnisse mit denjenigen einer friiheren Umfrage
der Verkehrsrundschau aus dem Jahr 2008 zu Wartezeiten an den Laderampen®® verglichen, so zeigt
sich, dass sich die Wartezeiten nach Einschatzung der Befragten in den vergangenen Jahren
verschlechtert haben (vgl. Abbildung 12). Auch wenn nicht davon ausgegangen werden kann, dass
bei den Umfragen in den Jahren 2008 und 2011 dieselben Unternehmen teilgenommen haben, und
somit die Daten vorsichtig zu interpretieren sind, deuten die Daten doch darauf hin, dass aus Sicht
der Beteiligten eine Verschlechterung der Situation an der Rampe eingetreten ist.

Abbildung 12: Vergleich Umfrage Wartezeiten Verkehrsrundschau 2008 und 2011
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011
vom 17.06.2011, S.24 und Cordes, M. (2008), Zeitverschwendung an der Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 25/2008 vom
20.06.2008, S.18.

67 Vgl. Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
68 Vgl. Cordes, M. (2008), Zeitverschwendung an der Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 25/2008 vom 20.06.2008, S.18.
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Wadhrend im Jahr 2008 bei der Umfrage der Verkehrsrundschau 29,3% der befragten
Transportunternehmen geantwortet haben, langer als eine Stunde vor den Laderampen zu warten,
waren bei der Umfrage der Verkehrsrundschau in 2011 bereits 45,9% der befragten
Transportunternehmen dieser Meinung. Auch bei den Verladern hat sich die Wahrnehmung der
Wartezeiten von der Umfrage 2008 bis 2011 deutlich verschlechtert, auch wenn die Angaben
zwischen den Transportunternehmen und den Verladern in beiden Umfragen deutlich
auseinandergehen. Auch wenn nicht davon ausgegangen werden kann, dass bei den Umfragen der
Verkehrsrundschau von 2008 und 2011 dieselben Unternehmen teilgenommen haben, deuten die
Abfragen darauf hin, dass fiir die befragten Unternehmen tatsachlich eine Verschlechterung der
Rampensituation eingetreten ist.

Die Umfrage der Mercareon GmbH aus dem Jahr 2012 unter Disponenten von Speditionen und
Transportunternehmen ergibt folgendes Bild zu den Wartezeiten an Handelslagern:®

= Ca. 30% der befragten Unternehmen die Handelslager anfahren, bei denen kein ZMS
angewendet wird, geben eine durchschnittliche Wartezeit von unter einer Stunde an. Bei ca.
45 % der Unternehmen bestehen Wartezeiten zwischen einer und zwei Stunden. Bei
weiteren ca. 25 % der Unternehmen betragen die Wartezeiten langer als zwei Stunden.

= Bei Unternehmen, die Handelslagerlager mit ZMS anfahren, geben ca. 65 % Wartezeiten von
unter einer Stunde an. Weitere ca. 25 % der Unternehmen warten zwischen einer und zwei
Stunden und ca. 10 % der Unternehmen warten langer als zwei Stunden.

Insgesamt kdnnen aus den oben dargestellten Umfragen folgende erste Schlussfolgerungen gezogen
werden:

= Wartezeiten werden von Transporteuren und Rampenbetreibern unterschiedlich
wahrgenommen. Insbesondere verstehen Transporteure unter Wartezeiten haufig die Zeit
vom Eintreffen des Lkw bis zum Beginn der Be- oder Entladung. Rampenbetreiber, welche ein
ZMS anwenden, verstehen hingegen haufig unter Wartezeit den Zeitraum zwischen dem
Beginn des Zeitfensters und dem Beginn der Be- oder Entladung. Eine einheitliche Definition
der Wartezeit ist daher dringend erforderlich, damit alle Beteiligten nach gleichen Kriterien
vorgehen (vgl. Kapitel 3.1).

= Nach den Umfragen gibt es nur fir eine vergleichsweise geringe Anzahl von Unternehmen
geringe Wartezeiten. So haben nach der SCI-Umfrage nur 14% eine Wartezeit von maximal
15 Minuten’®, wihrend nach der Verkehrsrundschau-Umfrage nur 22% bis zu 30 Minuten
warten.”" Insofern warten nach den Umfragen fast 80% der Unternehmen linger als 30
Minuten.

= Ebenso zeigen die Umfragen, dass die Wartezeiten fir mehr als die Halfte der
Transportunternehmen mehr als eine Stunde betragen. So warten knapp die Halfte der
befragten Transportunternehmen langer als eine Stunde vor Be- oder Entladung (Umfrage
SCI 58%’*, Verkehrsrundschau 45,9%73'). Weitere ca. 10% der Transporteure warten im
Durchschnitt langer als zwei Stunden (Umfrage SCI 9%’*, Verkehrsrundschau 11%’>).
Bei der Umfrage von Mercareon geben ca. 70% der Unternehmen an, dass sie bei
Handelslagern ohne Zeitfenstermanagementsystem langer als eine Stunde warten. Bei
Handelslagern mit ZMS geben nur noch 35 % der Unternehmen Wartezeiten von mehr als
einer Stunde an.

69 Vgl. Mercareon GmbH (2012), Survey Summary Frachtfiihrer-Umfrage Mercareon vom 10. — 28.05.2012, 2012, Neu-UIm.
7 y/gl. SCI (2011), Geschiftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012
& Vgl. Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
72 yigl. SCI (2011), Geschiftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012
73 Vgl. Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
s Vgl. SCI (2011), Geschéftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012.
7 Vgl. Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S. 24.
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= Somit stimmen die Aussagen der verschiedenen Umfragen der SCI Verkehr GmbH’®, der
Verkehrsrundschau”” und von Mercareon’® nur bedingt tiberein. Auch wenn aufgrund der
z.T. sehr geringen Fallzahlen konkrete Schlussfolgerungen aus den vorhandenen
Umfrageergebnissen wenig ableitbar sind, liefern diese doch erste Trendaussagen, die im
Weiteren durch die im Rahmen der Studie durchgefiihrte Umfrage weiter validiert werden
mdissen.

Um eine weitere Bewertung von Wartezeiten an den Laderampen zu erhalten, wurde wie bereits
beschrieben eine internetbasierte Umfrage im Rahmen der Studie durchgefiihrt. Die Bewertungen
der Wartezeiten durch die Teilnehmer an den verschiedenen Lagerarten werden im folgenden
Kapitel vorgestellt.

4.2 Abschatzung von Wartezeiten im Rahmen der Umfrage

Ein zentraler Schwerpunkt der im Rahmen der Studie durchgefiihrten internetbasierten Umfrage
bestand darin, das AusmaR der Warte- und Durchlaufzeiten an den Rampen zu Uberprifen. Im
Folgenden werden die Einschitzungen der Teilnehmer zu den unten stehenden Fragestellungen
ausgewertet:

=  Durchschnittliche Wartezeiten an den Laderampen (vgl. Kapitel 4.2),
= Entwicklung der Wartezeiten in den letzten drei Jahren (vgl. Kapitel 4.3),
= Durchschnittliche Durchlaufzeiten (vgl. Kapitel 4.4).

Die folgende Abbildung 13 zeigt die Einschatzung der Teilnehmer zu den durchschnittlichen
Wartezeiten je Lagerart. Bei der Abschatzung der Wartezeiten sollten die Teilnehmer zwischen
bestimmten Zeitintervallen wahlen. Zur Auswahl standen dabei ein Intervall bis zu einer Stunde, ein
zweites bis zu zwei Stunden und ein drittes von mehr als 2 Stunden.

78 Vigl. SCI (2011), Geschiftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012
77 Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24 und Cordes, M. (2008),
Zeitverschwendung an der Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 25/2008 vom 20.06.2008, S.18.
8 Vgl. Mercareon GmbH (2012), Survey Summary Frachtfihrer-Umfrage Mercareon vom 10. —28.05.2012, 2012, Neu-UIm.
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Abbildung 13: Einschdtzung durchschnittliche Wartezeiten je Lagerart

Bewertung der durchschnittlichen Wartezeiten durch die Teilnehmer aus
Handel, Industrie, Transport und Logistik (T&L) (722 Angaben)
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Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 13 zeigt, dass hinsichtlich der Bewertung der Wartezeiten signifikante Unterschiede
bestehen. Wahrend 84 % der Handelsunternehmen die Wartezeiten an Handelslagern geringer als
eine Stunde einschatzen, wird diese Einschatzung nur von 43 % der Industrie- bzw. 31 % der
Transportunternehmen geteilt. Industrie- und Transportunternehmen nehmen somit deutliche
langere Wartezeiten an Handelslagern fiir den téaglichen Bedarf wahr, als dies durch
Handelsunternehmen der Fall ist. Insgesamt sind sogar 13 % der Industrie- bzw. 18 % der
Transportunternehmen der Auffassung, dass die Wartezeiten mehr als zwei Stunden betragen. Somit
besteht aus Sicht der Industrie- und Transportunternehmen ein erhebliches Problem bei den
Wartezeiten an den Laderampen bei Handelslagern.

Hingegen werden die Wartezeiten an Industrielagern durch die Teilnehmer kiirzer eingeschatzt. 86 %
der Industrieunternehmen, aber nur knapp die Halfte (49 %) der Transportunternehmen, geben die
durchschnittlichen Wartezeiten geringer als eine Stunde an. Allerdings schatzen auch hier 5 % der
Industrieunternehmen sowie 13 % der Transportunternehmen die Wartezeiten langer als zwei
Stunden ein.

Fir die Bewertung der Wartezeiten an Speditionslagern durch Handels- und Industrieunternehmen
liegen zu geringe Fallzahlen vor, so dass ein Vergleich der Bewertung zwischen den drei Branchen
nicht erfolgen kann. Durch die Transportunternehmen werden die Wartezeiten an Speditionslagern
allerdings geringer eingestuft als bei Industrie- und Handelslagern. 66 % der Transportunternehmen
schatzen die Wartezeiten hier geringer als eine Stunde ein.

Insgesamt kann der Schluss gezogen werden, dass das Problem langer Wartezeiten besteht und
insbesondere bei Handelslagern gesehen wird. Diese Bewertung kommt insbesondere von Industrie-
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und Transportunternehmen, wahrend die Handelsunternehmen hier eine weitaus entspanntere
Situation sehen. Geht man jedoch erstens davon aus, dass Wartezeiten bis zu einer Stunde noch
akzeptabel sind, zweitens aber 69 % der Transportunternehmen und 56 % der Industrieunternehmen
Wartezeiten von mehr als einer Stunde bei Handelslagern sehen, liegt hier ein gravierendes Problem
vor. Die im Vorfeld der Diskussion geduRerte Vermutung, dass lange Wartezeiten nur bei einigen
wenigen Unternehmen bestehen, kann hier nicht bestatigt werden. Auch wenn es natirlich viele
Falle gibt, bei denen eine hervorragende Situation an der Rampe besteht, zeigen die Daten, dass
gerade bei vielen Handelsunternehmen erhebliche Herausforderungen an der Rampe bestehen, die
einer Losung bediirfen. Dabei werden nur geringfligige Unterschiede zwischen Handelslagern fir den
taglichen Bedarf und Handelslagern fir den aperiodischen Bedarf gesehen. Insofern wurden diese
beiden Lagerarten in Abbildung 13 auch zusammengefasst.

Es ist zu vermuten, dass bei vielen Handelsunternehmen die Wahrnehmung der Wartezeiten
unterschiedlich im Vergleich zu Industrie- und Transportunternehmen ausfillt, da oftmals keine
direkte Vertragsbeziehung zwischen Handelsunternehmen und Transportunternehmen besteht.
Somit beschrankt sich die Diskussion um lange Wartezeiten tiberwiegend auf den ortlichen Bereich
der Rampe zwischen Lagerpersonal und Lkw-Fahrer(in). Im Gegensatz hierzu werden Wartezeiten an
Laderampen sicherlich auch Gegenstand von Gesprachen zwischen Verladern und beauftragten
Transporteuren sein und sich daher tendenziell eher auf Managementebene zwischen den
Geschéftsflihrern/Vertriebsleitern der Transportunternehmen und der Logistikleiter/Versandleiter
der Verladenden Industrie bewegen.

4.3 Entwicklung von Wartezeiten

Neben den absoluten Wartezeiten war es wichtig zu analysieren, wie sich die Wartezeiten als
Problem in den vergangenen drei Jahren entwickelt haben. Um dies zu Uberpriifen, hatten die
Teilnehmer der Umfrage die Moglichkeit zwischen folgenden Aussagen zu wahlen:

= Die Wartezeiten haben sich in den letzten drei Jahren erhoht.
= Die Wartezeiten sind in den letzten drei Jahren gleich geblieben.
= Die Wartezeiten haben sich in den letzten drei Jahren reduziert.

Auch die Bewertung dieser Fragestellung wird im Folgenden differenziert nach den Teilnehmern aus
Handel, Industrie und Transport- und Logistikwirtschaft dargestellt. Insgesamt zeigt sich bei diesem
Thema, dass zwischen den Teilnehmern aus Handel, Industrie und Transportwirtschaft groRe
Bewertungsunterschiede vorliegen. (vgl. Abbildung 14).

Abbildung 14: Veranderung der Wartezeiten iber alle Lagerarten in den letzten 3 Jahren
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Quelle: Eigene Darstellung
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Wahrend fast die Halfte der Transport- und Logistikunternehmen (44 %) der Ansicht ist, dass sich die
Wartezeiten Uber alle Lagerarten erhoht haben, wird dies nur von 32 % der Industrie bzw. 25 % der
Handelsunternehmen so gesehen. Hingegen sind 38 % der Handelsunternehmen sowie 25 % der
Industrieunternehmen der Meinung, dass sich die Wartezeiten in den vergangenen drei Jahren
reduziert haben. Dies bestdtigen jedoch nur 7% der Transporteure. Angesichts der sehr
unterschiedlichen Bewertung stellt sich die Frage nach den Ursachen. So wird von vielen Industrie-
und Handelsunternehmen berichtet, dass diese in den vergangenen Jahren MaRnahmen eingefiihrt
haben, um die Wartezeiten an den Laderampen zu reduzieren. Beispielsweise seien hier ZMS
genannt, die insbesondere bei den groRen Handelszentrallagern des taglichen Bedarfs eingefiihrt
worden sind. Daraus ist aus Sicht vieler Handels- und Industrieunternehmen womaéglich der Eindruck
entstanden, dass sich die Wartezeiten in den letzten drei Jahren reduziert haben. Allerdings wird
diese Einschatzung anscheinend nur von wenigen Transport- und Logistikunternehmen geteilt, was
sich auch spater in der vergleichsweise geringen Bewertung von ZMS durch Transport- und
Logistikunternehmen zeigt.”*

Im Anlagenband, Anhang 6 wird die Bewertung der Teilnehmer (iber die Entwicklung der Wartezeiten
flr verschiedene Lagerarten im Detaill vorgestellt.

4.4 Einschéatzung zu den Durchlaufzeiten im Rahmen der Umfrage

Da fiur die Unternehmen nicht nur die Wartezeiten sondern die gesamten Durchlaufzeiten relevant
sind, wurden die Teilnehmer auch gebeten, eine Abschatzung fiir diese Gesamtzeiten abzugeben.
Wahrend bei den Wartezeiten lediglich der Zeitraum von der Anmeldung des Lkw bis zum Beginn der
Be- oder Entladung relevant ist, besteht fiir die Durchlaufzeit folgende Definition (vgl. auch Kapitel
3.1):

Durchlaufzeit: Zeitdauer von der geplanten Anmeldung des Lkw bis zur Abfahrt des Lkw nach Be-
oder Entladung an der Rampe.

Abbildung 15 stellt dar, wie die jeweiligen Teilnehmer der Umfrage aus Handel, Industrie und
Transportwirtschaft die durchschnittlichen Durchlaufzeiten an den verschiedenen Lagerarten
bewertet haben. Ahnlich wie bei der Bewertung der Wartezeit wird deutlich, dass
Handelsunternehmen die Durchlaufzeiten an Handelslagern deutlich geringer einstufen als dies
durch Industrie- und Transportunternehmen der Fall ist. So schatzen 50 % der Handelsunternehmen
die Durchlaufzeiten an den Handelslagern fiir den taglichen Bedarf geringer als eine Stunde ein.
Allerdings stimmen dieser Aussage nur 16 % der Industrie- bzw. 15% der Transport- und
Logistikunternehmen zu. Hingegen schdtzen 42 % der Industrie- sowie 41 % der Transport- und
Logistikunternehmen die Durchlaufzeiten langer als zwei Stunden bei Handelslagern ein.

7 vgl. Kapitel 7.1.3.
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Abbildung 15: Durchschnittliche Durchlaufzeiten je Lagerart

Bewertung der durchschnittlichen Durchlaufzeiten durch die Teilnehmer
aus Handel, Industrie, Transport und Logistik (T&L)
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Durchlaufzeiten an Industrielagern sind aus Sicht der Teilnehmer deutlich geringer als bei
Handelslagern. Hier sind nur 14 % der Industrieunternehmen aber immer noch 30 % der
Transportunternehmen der Ansicht, dass die Durchlaufzeiten langer als zwei Stunden betragen. Bei
Speditionslagern werden die Durchlaufzeiten durch die Transportunternehmen geringer
eingeschatzt.

Ahnlich wie bei der Einschatzung der Wartezeiten in Kapitel 4.2 kann davon ausgegangen werden,
dass bei vielen Handelsunternehmen die Wahrnehmung der Durchlaufzeiten unterschiedlich im
Vergleich zu Industrie- und Transportunternehmen ausfallt, da oftmals keine direkte
Vertragsbeziehung zwischen Handelsunternehmen und Transportunternehmen besteht. Ein weiterer
Aspekt fiir die hoheren Durchlaufzeiten bei Handelslagern konnte in langeren Be- und
Entladeprozessen begriindet sein. Beispielsweise ist der Prozess der Warenvereinnahmung inkl. der
Wareneingangspriifung sowie des Palettentausches bei Handelslagern haufig zeitintensiver als bei
anderen Lagerarten. In vielen Handelslagern erfolgt eine einstufige Wareneingangsprifung. Im
Beisein des Lkw-Fahrers wird die in Empfang genommene Sendung auf Vollstandigkeit und
Unversehrtheit der einzelnen Einheiten Uberprift. Dies kann insbesondere im Stlickgutbereich mit
gemischten Paletten eine zeitaufwendige Prozedur sein. Im Gegensatz hierzu steht die zweistufige
Wareneingangspriifung, in der im Beisein des Lkw-Fahrers zunachst nur die Vollstandigkeit der Ware
Uiberpriift und bestatigt wird. In einem zweiten, nachgelagerten Schritt erfolgt eine Uberpriifung auf
Unversehrtheit oder beispielsweise eine Funktionspriifung bei Bauteilen.

Im Anlagenband, Anhang 7 wird die Bewertung der Teilnehmer (ber die Durchlaufzeiten fir
verschiedene Lagerarten im Detaill vorgestellt.
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4.5 Vergleich der bisherigen Analysen zu Wartezeiten mit den
Umfrageergebnissen

Insgesamt zeigt der Vergleich der bisherigen Analysen zu Wartezeiten von Lkw an Laderampen (vgl.
Kapitel 4.1) mit den diesbeziiglichen Befragungsergebnissen folgendes Ergebnis: Wahrend die bisher
erfolgten Umfragen tendenziell eher geringe Teilnehmerzahlen aufweisen und auch die Struktur der
Teilnehmer nicht in jedem Fall transparent ist, zeichnet sich die im Rahmen dieser Studie
durchgefiihrte Umfrage durch eine hohe Teilnehmerzahl mit 793 giiltigen Antworten aus. Ebenso
kénnen die Aussagen der Teilnehmer in der aktuellen Umfrage differenziert nach den Lagerarten
Handelslager fir den taglichen Bedarf, Handelslager fiir den aperiodischen Bedarf, Industrielager
sowie Speditionslagern ausgewertet werden.®” Fiir simtliche Lagerarten liegen Einschitzungen der
Teilnehmer zu Wartezeiten und Durchlaufzeiten vor. Dadurch kann auch aufgezeigt werden, wie
unterschiedlich die Einschatzungen zu den Wartezeiten der verschiedenen Branchen Handel,
Industrie und Transportwirtschaft sind (vgl. Kapitel 4.2 bis Kapitel 4.4.). Zusatzlich ist es durch die
hohe Teilnehmerzahl moglich, eine weitere Differenzierung nach Eingangslagern bzw.
Ausgangslagern sowie nach Vollsortiment- bzw. Teilsortimentlagern im Handel vorzunehmen (vgl.
Anlagenband, Anhang 5).

Insgesamt kann die im Vorfeld der Diskussion gedufRerte Vermutung, dass lange Wartezeiten nur bei
einigen wenigen Unternehmen bestehen, durch die Umfrage nicht bestatigt werden. Auch wenn es
natdrlich viele Falle gibt, bei denen eine hervorragende Situation an der Rampe vorliegt, zeigen die
Daten, dass bei einem Grol3teil gerade der Handelsunternehmen erhebliche Herausforderungen an
der Rampe bestehen, die einer Losung bedirfen. Dabei werden nur geringfligige Unterschiede
zwischen Handelslagern fiir den taglichen Bedarf und Handelslagern fiir den aperiodischen Bedarf
gesehen. An dieser Stelle ist jedoch ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass sich die vielen
verschiedenen Industrie-, Handels- und Speditionslager in Deutschland individuell voneinander
unterscheiden. So zeigen auch die vielen Gesprache mit Unternehmens- und Verbandsvertretern,
dass nicht von der ,, durchschnittlichen” Situation an der Rampe gesprochen werden kann. Vielmehr
existieren in jeder Branche sowohl Lager mit sehr guten Rahmenbedingungen als auch solche mit
kritischen Zustanden.

Laut den Umfragen von SCI®" schitzen nur 14 % der befragten Teilnehmer eine Wartezeit von
maximal 15 Minuten, wihrend nach der Umfrage der Verkehrsrundschau® nur 22% bis zu 30
Minuten warten. Insofern warten nach den Umfragen fast 80% der Unternehmen langer als 30
Minuten. Im Vergleich hierzu geben in der vorliegenden Umfrage ca. 69 % der befragten
Transportunternehmen an, dass sie ldnger als eine Stunde an Handelslagern warten. Insofern
kommen die bisherigen Analysen und die aktuelle Umfrage bzgl. der Einschatzung von Wartezeiten
zu einem im Trend vergleichbaren Ergebnis, dass Wartezeiten von 30 Minuten und ldanger an vielen
Laderampen auftreten. Somit werden die bisherigen Analysen in ihrer grundsatzlichen Aussage
bestatigt.

Dartiber hinaus ermdoglicht die aktuell vorliegende Umfrage eine deutlich bessere Differenzierung in
der Auswertung nach Lagerarten oder Branchen. So schatzen nur ca. 16 % der in der aktuellen
Umfrage befragten Handelsunternehmen, dass die Wartezeiten an ihren Lagern langer als eine
Stunde betragen. Bei den Industrielagern geben nur 14 % der Industrie-Teilnehmer ldngere
Wartezeiten von mehr als einer Stunde an. Somit sind die aktuellen Einschatzungen der Betreiber
von Laderampen aus dem Handel und der Industrie zu Wartezeiten nicht mit den bisherigen
Analysen und Umfragen zu Wartezeiten vergleichbar.

& Detailauswertungen hierzu siehe Anlagenband, Anhang 5, 6 und 7.
8. Vgl. SCI (2011), Geschéftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012
82, Vgl. Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.
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5. Analyse und Bewertung der Ursachen fir Probleme an den Laderampen

Nachdem in Kapitel 4 die Warte- und Durchlaufzeiten an Laderampen analysiert und bewertet
wurden, werden im Folgenden die Ursachen fiir die Wartezeiten analysiert. Hierzu wird zunachst
untersucht, welche bisherigen Analysen lber die Problemlage an den Laderampen vorliegen (vgl.
Kapitel 5.1). In einem néachsten Schritt werden die identifizierten Problemfelder strukturiert und
einzeln vorgestellt (vgl. Kapitel 5.2). In Kapitel 5.3 erfolgt eine Bewertung der Problemfelder auf Basis
der Ergebnisse der internetbasierten Umfrage.

5.1 Bisherige Analysen zur Problemlage an Laderampen

Der Sonderbericht zur Situation an den Laderampen des BAG fasst die wesentlichen Ursachen fir
lange Stand- und Wartezeiten wie folgt zusammen:**

=  Es besteht teilweise eine Ressourcenknappheit (Personal, Infrastruktur, Lagerkapazitdt) am
Be- bzw. Entladestandort.

= Der Lkw-Zulauf ist nicht ausreichend gesteuert, insbesondere bei Aufkommensspitzen zu
bestimmten Tages- und Wochenzeiten.

= Die Arbeits- und Rampenzeiten sind zu unflexibel.

= Lkw kommen teils verspatet an den Laderampen an.

= Es bestehen Informationsdefizite sowie unklare Leistungsverpflichtungen zwischen den
Beteiligten.

Dabei unterscheidet das BAG in seinem Sonderbericht nach Problemfeldern aus Sicht der Industrie-
und Handelsunternehmen, den Speditionen und Transportunternehmen sowie den Lkw-Fahrern(-
innen).

In Gesprachen mit verschiedenen Verbanden wurde ebenfalls eine Vielzahl von Ursachen fiir die
Problemfelder benannt. Teilweise Uberschneiden sich dabei die Aussagen der Verbande, teilweise
werden aber auch unterschiedliche Aspekte genannt. Exemplarisch werden die benannten Ursachen
des BGL, des DLSV sowie des HDE im Folgenden kurz dargestellt. Allerdings ist zu berticksichtigen,
dass die Verbidnde die in Verbindung mit dem Thema ,Schnittstelle Rampe” bestehenden
Herausforderungen und moglichen Losungen natlrlich eher aus ihrer spezifischen Verbandssicht
betrachten und daher auch hier die Aussagen entsprechend zu interpretieren sind.

Der Bundesverband Gulterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. sieht folgende wesentliche
Ursachen fiir die auftretenden Probleme an den Laderampen:*

= Lkw-Fahrer(innen) haben haufig keinen Zugang zu Sozialrdumen und sanitdren Anlagen.

= Die Prozesse in der Organisation, Verwaltung und Administration sind verbesserungsfahig:
Beispielsweise sind die Warenannahmezeiten zu beschrankt und es bestehen lange
Bearbeitungszeiten fir Transportdokumente.

= Die Dimensionierung des Wareneingangs ist teilweise zu gering. Dies gilt insbesondere in
Bezug auf eine zu geringe Anzahl an Laderampen, fehlende Schnelllieferrampen fir
Kleinmengen sowie fehlende Abstellflachen.

= Es besteht ein Mangel bzw. eine Nicht-Verfiligbarkeit von qualifiziertem Ladepersonal.

= Die Verfligbarkeit von Entladegeraten, wie z. B. Flurforderfahrzeuge, ist zu gering.

=  Mithilfe des Fahrers beim Entladen wird haufig eingefordert.

8. Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fur
Guterverkehr, Koln, S.2.
& Vgl. Gesprach mit BGL, Schmidt, K. (2010), Engpass Rampe, Retail technology, Heft 05/2010, S.40.
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Der Deutsche Speditions- und Logistikverband e.V. fasst die Probleme aus Sicht der Spediteure wie
folgt zusammen: ®

= Es bestehen zu geringe Kapazitaten bei Parkplatzen, Ladetoren und Rampenpersonal.
= Oftist der Lkw-Zulauf nicht ausreichend gesteuert.

= Es entstehen zusatzliche Wartezeiten beim Palettentausch.

= Mithilfe des Fahrers beim Entladen wird haufig eingefordert.

Der Handelsverband Deutschland e.V. sieht folgende Ursachen fiir Probleme an den Laderampen: %

= Lkw treffen teilweise unpiinktlich ein aufgrund zu geringer zeitlicher Reserven.

= Es besteht eine unklare Informationslage in Bezug auf Leistungsvereinbarungen zwischen den
Beteiligten, insbesondere Uber die Mitarbeit von Lkw-Fahrern/-innen bei der Entladung.

=  Generell bestehen Informationsliicken zwischen den Beteiligten.

= Die Infrastruktur ist ausbaufahig (z. B. 6ffentliche Parkplatze).

Im Folgenden wird nun eine Strukturierung der Herausforderungen an der Schnittstelle Rampe
vorgenommen.

5.2 Strukturierung der Ursachen fiir Probleme an Laderampen

Aufbauend auf den Gesprachen mit den Verbanden, aber auch mit den verschiedenen Unternehmen
sowie der durchgefiihrten Literaturrecherche wird folgende Strukturierung der Ursachen fir die
Probleme an den Laderampen vorgenommen (vgl. Abbildung 16).

Abbildung 16: Ursachen fiir Probleme an den Laderampen

1.
Vertragliche Beziehungen

5. Ursachen fiir die . 2. .
Palettentausch- Problemfelder bei Kapazititsengpdsse
verfahren

Laderampen

4, 3.
Arbeitsbedingungen Informationsdefizite
LKW-Fahrer(innen)

Quelle: Eigene Darstellung.

Die Ursachen fiir Probleme an der Rampe werden im Folgenden in die Kategorien ,Vertragliche
Beziehungen”, ,Kapazitatsengpdsse”, ,Informationsdefizite”, ,Arbeitsbedingungen fir Lkw-
Fahrer(innen)” und ,Palettentauschverfahren” eingeordnet und beschrieben.

85. . .
Vgl. Gesprdch mit DSLV.
8. Vgl. BinneboRel, U. (2011), Vermeidung von Wartezeiten an den Rampen, Prasentation HDE vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von
Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin.
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Gesallschalt port- und Unternehmensberatung mbH

5.2.1 Vertragliche Beziehungen und Lieferklauseln

Eines der Grundprobleme an der Laderampe ist, dass die vertraglichen Beziehungen sowohl zwischen
dem Versender einer Ware und dem Transport- und Logistikunternehmen als auch zwischen dem
Verkaufer (Versender einer Ware) und dem Kaufer (Empfanger einer Ware) zwar eindeutig geregelt
sind, jedoch aufgrund der zumeist anzutreffenden Lieferklausel ,frei Haus“ keine vertragliche
Beziehung zwischen dem Empfanger und dem letztendlich beauftragten Transportunternehmen
besteht. Erschwerend kommt hinzu, dass haufig das vom Versender beauftragte Transport- und
Logistikunternehmen wiederum Subunternehmer fir den Transport einsetzt, so dass diese
letztendlich mit den Problemen an der Rampe konfrontiert werden, ohne eine direkte vertragliche
Beziehung zum Empfanger der Ware zu haben. Abbildung 17 zeigt schematisch die bestehenden
Vertragsbeziehungen zwischen den am Rampenprozess beteiligten Parteien auf:

Abbildung 17: Schematische Darstellung der Vertragsbeziehungen

Verkiufer = Versender/Absender

Kaufvertrag / Speditions-/
Lieferbeziehung Frachtvertrag

Kaufer = Empféanger Spediteur / Frachtfiihrer

Kein unmittelbares
Vertragsverhaltnis

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an
der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir Glterverkehr, Kéln, S.22.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird dieses Grundproblem der fehlenden vertraglichen
Beziehungen im Anlagenband, Anhang 12 detailliert analysiert und die grundlegenden vertraglichen
Beziehungen der am Prozess Beteiligten vorgestellt. In Kapitel 8.4 werden Losungsmoglichkeiten fir
Vertragskonstellationen sowie Musterklauseln fiir die Vertragsgestaltung vorgestellt.

Die vereinbarten Lieferklauseln kdnnen einen entscheidenden Einfluss auf Schnittstellenprobleme an
den Rampen haben. Zentral fiir die Lieferklauseln sind die im Jahr 2010 modifizierten Incoterms.?”

Im deutschen Sprachgebrauch werden fiir Lieferklauseln haufig die Begriffe ,ab Werk” und ,frei
Haus” verwendet. Unter der Begrifflichkeit ,ab Werk” wird die Incoterms-Lieferklausel , ex works”
verstanden.®® Unter ,frei Haus“ wird verstanden, dass der Verkiufer verpflichtet wird, ,alle Kosten
bis zur Ablieferung der Ware am letzten Bestimmungsort zu tragen.”..., Frei-Klauseln sollten durch
Hinzufugen des englischen Kiirzels der entsprechenden Incotermsklausel prazisiert werden.“®:

Bei der Betrachtung der Lieferklauseln zwischen Industrie- und Handelsunternehmen zeigt sich, dass
diese mehrheitlich nach dem Grundsatz ,frei Haus” durchgefiihrt werden.”® D. h. der Verkiufer einer
Ware beauftragt eine Spedition und trdgt die Kosten fiir den Transport der Ware an den

¥ vgl. Internationale Handelskammer Deutschland (2010), ICC Incoterms Regeln, http://www.icc-deutschland.de/incotermsR-regeln.html,
abgerufen am 28.05.2012 und IHK Stuttgart (2011),
http://m.stuttgart.ihk24.de/international/Internationales_Wirtschaftsrecht/Internationale_Liefergeschaefte/Incoterms/967584/Incoterms
_2010.html;jsessionid=A9436A5BBC021697A8FDEA27A197AC57.repl21, abgerufen am 28.05.2012.

8. Vgl. Klaus, P.; Krieger, W.; Krupp, M. (2012), Gabler Lexikon Logistik, 5. Auflage, Wiesbaden, 2012, S. 229.

89'Vgl. Ebenda.

- Gesprache mit Speditionen und Handelsunternehmen.
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Bestimmungsort (z.B. in das Lager eines Handelsunternehmens). Diese herstellergesteuerte
Distribution kann dazu flihren, dass unkoordinierte Warenanlieferungen von einer Vielzahl von
Speditionen bzw. Transportunternehmen an die Rampen der Handelslager erfolgen. Durch die
Verunstetigung des Wareneingangs kann es zu einer zeitlichen Konzentration der anliefernden Lkw
und zu entsprechenden Wartezeiten vor den Entladerampen kommen.**
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Ein weiterer Punkt, der an Handelsrampen zu bericksichtigen ist, besteht darin, dass es
unterschiedliche Verantwortlichkeiten an der Schnittstelle Handelsrampe gibt. Wahrend bei
Handelsunternehmen der Einkauf fir die eingehenden Transporte bis zur Laderampe zustdndig ist,
steuert oftmals der Logistikbereich des Handelsunternehmens die Prozesse nach Entladung an der
Rampe (z. B. Wareneingang, Einlagerung, Distribution). Hier kann es von Fall zu Fall teilweise zu
Abstimmungsschwierigkeiten zwischen den beteiligten Unternehmenseinheiten kommen.**

5.2.2 Kapazitatsengpéasse

In einer Vielzahl von Quellen, aber auch von vielen im Rahmen dieser Untersuchung interviewten
Unternehmen und Verbanden, werden bestehende Kapazitdtsengpasse an den Rampen als eine
wesentliche Ursache fiir die Wartezeiten an den Rampen genannt. Im Einzelnen werden dabei
folgende Probleme gesehen:

» Die Offnungszeiten der Laderampen sind zu gering.”

*  Es besteht eine zu geringe Anzahl an gedffneten Laderampen / Toren.”*

= Es ist eine zu geringe Anzahl an Be- oder Entladeequipment (z.B. Gabelstapler, Hubwagen,
etc.) vorhanden. >

» Die Anzahl an Be- oder Entladepersonal ist zu gering.”®

= Die infrastrukturellen Verhéltnisse sind zu beengt (geringe Anzahl an Lkw-Parkplatzen, zu
kleine Rangierflachen fiir Lkw).””

= Die Lagerflachen sind insbesondere im Handel bei Aktionswochen oder in Feiertagswochen
teilweise zu klein.”®

= Die Wareneingangskontrolle dauert teilweise zu lang (z. B. Einscannen der Ware auf
Packstiickebene).”

Kapazitdatsengpasse auf Seiten der Lagerbetreiber werden von verschiedenen Seiten als eine der
Hauptursachen fir langere Stand- und Wartezeiten an und vor den Laderampen benannt.

So gaben nach der bereits in Kapitel 4.1 vorgestellten Umfrage der SCI Verkehr GmbH 72% der
befragten Unternehmen an, dass fehlendes Personal an den Be- oder Entladerampen neben den
infrastrukturellen Engpassen vor und an den Rampen als Hauptursache fiir Wartezeiten gelten.*®

Rampenoffnungszeiten

Speditionslager und Auslieferungslager der Industrie weisen (iblicherweise lange Offnungszeiten aus,
insbesondere dann, wenn es Lager von grolRen Industrieunternehmen sind. In der Automobilindustrie

oL Vgl. Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke, 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht, London, NewYork, S.299.
92 Vgl. Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke, 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht, London, NewYork, S.14f.; Gesprache mit
Handelsunternehmen.
- vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln, S.12.
o4 Vgl. GieRe, A.; Voigt, S. (2012), Nadeldhr Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 17/2012 vom 27.04.2012, S.20-23.
- Vgl. Ebenda.
% Vgl. Ebenda.
o Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fir
Guterverkehr, Koln, S.14.
% Vgl. Gesprache mit Speditionen.
%- Vgl. Ebenda.
100. Vgl. SCI Verkehr GmbH (2011), Geschéftsklima saisonal beeinflusst,
http://www.sci.de/fileadmin/user_upload/logistikbarometer/pdf/2011/Auswertung_Jun2011.pdf, abgerufen am 21.05.2012.
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sind Rampenoéffnungszeiten rund um die Uhr oder zumindest bis spat abends die Regel. Da in der
Industrie haufig die Produktion in einem Drei-Schicht-Betrieb auch nachts erfolgt, muss der
Produktionsbereich mit Vorprodukten beliefert werden bzw. die Fertigprodukte missen aus dem
Produktionsbereich abtransportiert werden. Daher sind haufig auch die Lager in der Industrie an den
Produktionszeiten ausgerichtet. Auch groRe Speditionslager sind i. d. R. rund um die Uhr geoffnet,
weil dies die Ablaufe erfordern. So werden im Normalfall in der Nacht die Fernverkehrs-Lkw be- und
entladen, wahrend dies am Tage fir die Nahverkehrsfahrzeuge erfolgt. Zwar gibt es auch hier
Spitzenzeiten, im Normalfall gibt es jedoch liber den ganzen Tag hinweg Fahrzeugbewegungen, so
dass sich ein 24-Stunden-Betrieb lohnt. Hinzu kommt, dass es sich bei den Fahrzeugen, die
Speditionslager anfahren, entweder um eigene Fahrzeuge bzw. um Fahrzeuge von
Kooperationsunternehmen oder Subunternehmern handelt, so dass ein groRes 6konomisches
Interesse an einer schnellen Abfertigung besteht.

Nach Gesprachen mit Unternehmensvertretern des Handels weisen die Zentrallager des Handels
teilweise sehr unterschiedlich lange Offnungszeiten aus. Wéihrend einige Zentrallager eine
Anlieferung nur einschichtig, beispielsweise von 6:00 Uhr bis 13:00 Uhr, zulassen, haben andere
Handelsunternehmen Zweischicht-Modelle eingefiihrt, beispielsweise von 06:00 bis 18:00 Uhr. Es
gibt aber auch Handelsunternehmen, bei denen eine Anlieferung von Waren bereits ab 3:00 Uhr
morgens erfolgen kann. Tendenziell gilt, je langer die Rampendffnungszeiten sind, desto mehr
kénnen sich die anliefernden Lkw auf diesen Zeitraum verteilen und so eine Entzerrung des
Rampenaufkommens erzielen. Der tatsdchliche Entlastungseffekt ist jedoch nicht nur von der
spezifischen Rampe abhangig. Vielmehr ist es fir das anliefernde Unternehmen im Rahmen der
Gesamt-Tourenplanung auch von erheblicher Bedeutung, wie die Rampenzeiten der weiteren, fir
das Unternehmen relevanten Versender oder Empfanger sind. Hinzu kommt die Notwendigkeit
ausreichenden Lagerpersonals. Teilweise steht dem Lagerpersonal auch nicht die ausreichende
Anzahl an Entladeequipment zur Verfiigung.*™"

Besonders knapp werden die Rampenkapazitaten dann, wenn aufgrund von Feiertagen, das lbliche
Versand- oder Empfangsvolumen an den Rampen anstelle von 5 Tagen innerhalb von vier Tagen
bewaltigt werden muss. Insbesondere bei Zentrallagern des Handels gelten diese Feiertagswochen
wie z. B. die Woche vor oder nach Ostern, als die Wochen mit dem héchsten Rampenaufkommen pro
Tag im Jahr.*®* Nach Einschatzung des von GS1 Germany moderierten Arbeitskreises ,Effiziente
Wareneingangssteuerung” sind die Wartezeiten in Feiertagswochen um ca. 30% hoher als in
normalen Wochen.’®™ Auch bei Sonderaktionen des Handels, wie z. B. dem Verkauf von Aktionsware,
tritt eine Uberdurchschnittliche Anzahl von Rampenkontakten auf. Nach Aussagen einiger
Gesprachspartner sind sowohl die Be- und Entladekapazitdten als auch die Lagerflachen auf diese
Bestellspitzen des Handels teilweise nicht ausgerichtet, so dass es nahezu zwangslaufig zu Engpéassen
an den Rampen kommen muss. Aber auch in normalen Wochen ohne Feiertage oder Sonderaktionen
kann es insbesondere vor den Wochenenden an Zentrallagern des Handels zu Verzogerungen
kommen, da einige der Handelsunternehmen freitags verkiirzte Rampend6ffnungszeiten, teilweise nur
bis zur Mittagszeit, haben. Nach Aussagen des Bundesverbands flir Wirtschaft, Verkehr und Logistik
ist insbesondere gegen Ende der Woche mit einem erhéhten Aufkommen an den Laderampen zu
rechnen. An vielen Lagerstandorten werden an Freitagen bereits um die Mittagszeit die Ladetore
geschlossen.™™

Be- und Entladepersonal

Im vergangenen Jahrzehnt ist die Entwicklung der Beschaftigtenzahlen in der Lagerwirtschaft in
Deutschland laut des Sonderberichts des BAG ,,Auswertung der Arbeitsbedingungen in Glterverkehr

101 Vgl. Gesprache mit Speditionen und Handelsunternehmen.

Vgl. Ebenda.

Vgl. Gesprach mit GS1 Germany GmbH.

Vgl. o.V. (2010b), Spediteure und Versender beklagen Engpdsse beim Wareneingang, Verkehrsrundschau, 20.04.2010,
http://www.Verkehrsrundschau.de/spediteure-und-versender-beklagen-engpaesse-beim-wareneingang-936788.html,  abgerufen  am
18.05.2012.
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und Logistik 2011“ rucklaufig gewesen.'®™ So ist die Zahl der beschaftigten Fachlageristen vom Jahr
2000 bis 2010 um 12,2% von 249.681 auf 219.283 Arbeitnehmer gesunken.me‘ Bei den Fachkraften
fiir Lagerlogistik ist der Beschaftigungsriickgang mit 20,1% von 300.107 Mitarbeitern im Jahr 2000 auf
239.774 Mitarbeiter im Jahr 2010 noch deutlicher. Auch wenn die Daten vorsichtig zu
interpretieren sind, da der Beschaftigungsriickgang auch eine Folge von Produktivitatsfortschritten,
einer veranderten Sendungsstruktur oder Mengenveranderungen sein kann, ist der Rlickgang der
Beschaftigtenzahl jedoch zumindest ein Indiz dafiir, dass im Vergleich zu friher weniger
Lagerpersonal an den Standorten zur Verfigung steht.'®
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Infrastrukturelle Verhdltnisse

Beengte infrastrukturelle Verhaltnisse, wie zum Beispiel zu kleine Rangierflachen und Parkplatze bzw.
Abstellplatze fir Lkw, sind insbesondere an dlteren Lagerstandorten anzutreffen, die in stadtischen
Gebieten oder in einer Gemeinde angesiedelt sind. Oft ist hier kein oder nur geringes Potenzial
vorhanden, die Infrastruktur auszubauen. Problematisch wird es fiir die Lkw-Fahrer(innen), wenn vor
Laderampen nicht ausreichend Stellplatze fir die Lkw vorhanden sind, um die Wartezeiten vor Be-
oder Entladung an den Rampen zu verbringen. Hier muss sich der/die Lkw-Fahrer(in) in der bereits
vorhandenen Lkw-Schlange vor den Abfertigungstoren anstellen und schrittweise vorricken. Dies
kann dazu fihren, dass die Lkw aufgrund der beengten Platzverhaltnisse StoRstange an StoRstange
stehen. Ist es erforderlich, dass der Lagerbetreiber einen Lkw aus der Warteschlange vorzieht, um
zum Beispiel eine dringend bendtigte Ware schneller zu be- oder entladen, gelingt dies teilweise nur
nach erheblichem Rangieraufwand.

5.2.3 Informationsdefizite

Zu den Informationsdefiziten zahlt, dass in vielen Fallen kein geregelter Informationsfluss zwischen
dem Transportunternehmen und dem Empfanger oder Verlader erfolgt. Verspatungen werden haufig
nicht seitens der Lkw-Fahrer(innen) oder Lkw-Disponenten vorgemeldet, andererseits werden
langere Wartezeiten an den Laderampen nicht an die Transportunternehmen kommuniziert. Haufig
wissen auch die Rampenbetreiber gar nicht, zu welchem Zeitpunkt wie viele Lkw an der Laderampe
eintreffen. Dies trifft insbesondere auf Lager mit Selbstabholung oder bei Lieferungen ,frei Haus”
insbesondere bei Zentrallagern des Handels zu. Aufgrund dieser Informationsdefizite gelingt es
Rampenbetreibern daher oft nicht, ihre Be- oder Entladekapazitaten zielgerichtet zu planen, so dass
es vorkommen kann, dass Kapazitdten dann ausreichend vorhanden sind, wenn keine Lkw vor den
Laderampen stehen und umgekehrt.’®®

Fir den Handelsverband Deutschland e.V. ist der Informationsfluss von entscheidender Bedeutung,
um flr einen optimalen Warenfluss zu sorgen. Die Informationen, die bereits heute vorhanden sind,
sollten laut HDE besser genutzt werden, um Effizienzgewinne zu erzielen."™*

Informationsdefizite kdnnen an folgenden Punkten auftreten:

* Fehlende Ubersicht tber eintreffende Lkw an den Laderampen (keine aktive Steuerung des
Zulaufs maglich, da Informationen tiber das Eintreffen von Lkw fehlen).!**

1% vgl. BAG (2011b), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Auswertung der Arbeitsbedingungen in Giterverkehr und Logistik 2011,

Bundesamt fiir Guterverkehr, Koln, S.89ff.

106. Vgl. Ebenda.

Vgl. Ebenda.

Ein Arbeitskraftemangel bei Lagerpersonalen ist laut des Sonderberichts des BAG jedoch nicht festzustellen, da die Lagerbetreiber
haufig auf angelernte Arbeitskrafte zuriickgreifen kénnen, vgl. BAG (2011b). Marktbeobachtung Guterverkehr — Auswertung der
Arbeitsbedingungen in Giterverkehr und Logistik 2011, Bundesamt fiir Guterverkehr, KéIn, S. 12ff.

1% vgl. Gespriche mit Speditionen und Industrieunternehmen.

Vgl. Hassa, E. (2011a), Einvernehmliche Lésung gesucht, Verkehrsrundschau, Heft 21/2011 vom 27.05.2011, S.26-27.

Vgl. BinneboRBel, U. (2011), Vermeidung von Wartezeiten an den Rampen. Prasentation HDE vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von
Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin.
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= Absehbare Verspatungen von Lkw werden nicht proaktiv an den Rampenbetreiber
vorgemeldet."'*

= Absehbare langere Wartezeiten werden seitens des Rampenbetreibers nicht angekiindigt
bzw. veroffentlicht.'™*

= Lkw-Fahrer(innen) erhalten keine Aussagen Uber ungefdhre Wartezeiten, so dass eine
Arbeitsschutzpause eingelegt werden konnte."**

= Mangelnde Ortskenntnis und mangelnde Kenntnis der Prozessabldaufe bei den Lkw-
Fahrern(innen) kénnen zu Verzégerungen in der Lkw-Abfertigung fithren.'™

=  Fehlende Angaben auf Lieferdokumenten kénnen zu Verzégerungen in der Lkw-Abfertigung
fuhren.™®
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Eine Optimierung des Informationsaustausches und vor allem eine Automatisierung des
Informationsaustausches zwischen bereits vorhandenen ERP-Systemen bei den Versendern und
Empfangern sowie den Telematiksystemen der Transporteure konnen dazu beitragen, die
Informationsdefizite zu reduzieren.

5.24 Arbeitsbedingungen fir Lkw-Fahrer(innen)

Im Zusammenhang mit den Schnittstellenproblemen an der Rampe werden immer wieder auch die
sozialen Rahmenbedingungen fir die Lkw-Fahrer(innen) angesprochen.'””- Empirisch nachpriifbare
Untersuchungen zu dem Thema liegen jedoch nicht vor. Im Wesentlichen werden dazu drei Themen
genannt:

= Lange Wartezeiten fihren zu Zeitdruck und kdénnen zu einer zusatzlichen Belastung der
Fahrer(innen) flhren.

= Die Kommunikation auf der Ebene der Laderampe wird von vielen Lkw-Fahrer(innen), aber
auch von Lagermitarbeitern als nicht akzeptabel angesehen.

=  Zudem wird von mangelndem Zugang zu sanitdren Einrichtungen und Sozialrdumen
berichtet.

Im Internet existieren verschiedene Foren, in denen sich Lkw-Fahrer(innen) mit lhren jeweiligen
Erfahrungen austauschen kénnen. Dabei wird von verschiedenen Usern auch {iber die sozialen
Arbeitsbedingungen lhres Berufes berichtet. In den Foren werden zwischen den Fahrern und
Fahrerinnen auch die Erfahrungen an Lagerstandorten mit den langsten Wartezeiten
ausgetauscht.™® Es ist offensichtlich, dass die Forenbeitridge keine objektive Beurteilung der
Situation darstellen. Auch gilt es zu berlicksichtigen, dass es in der Natur der Sache liegt, dass sich
Betroffene, in diesem Fall die Lkw-Fahrer(innen), eher (iber von Ihnen wahrgenommene Missstande
beklagen, als positive Beispiele, die es ja auch haufig gibt, berichten. Gleichwohl spiegeln die
Kommentare ein wenig wider, in welcher Situation sich manche Lkw-Fahrer(innen) befinden und wie
dadurch ein hoher Grad von Demotivation entstehen kann. Es sei an dieser Stelle jedoch noch einmal
darauf hingewiesen, dass die Aussagen ein Stimmungsbild wiedergeben, es sich hierbei jedoch in
keiner Weise um reprasentative Aussagen handelt:***

,14 Stunden Wartezeit sind mein Rekord”.

12 Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir

Guterverkehr, Koln, S.12.

3 vgl. Gespriche mit Speditionen.

Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln, S.17.

> vgl. Ebenda, S.12.

6. Vgl. Gesprache mit Industrie- und Handelsunternehmen.

. Vgl. Semmann, C. (2011), Gekuschelt wird woanders, DVZ Nr. 61/2011 vom 21.05.2011; Schaffer, W. (2011), Probleme an der Rampe
aus Sicht der Fahrer. Prasentation ver.di vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am
29.06.2011 in Berlin; Schmidt, K. (2010), Engpass Rampe, Retail technology, Heft 05/2010, S.40.

18 Vgl. z. B. www.trucker.de, www.forum-speditionen.de, www.truckimforms.de, abgerufen am 17. Januar 2012.

Vgl. www.trucker.de, www.forum-speditionen.de, www.truckimforms.de, abgerufen am 17. Januar 2012.
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= Habe mal 16 Stunden vor einer Rampe verbracht und das nur fiir 3 Paletten”.

= _Wenn 35 Lkw vor Ort stehen und nur 10 Rampen gedffnet sind, dann ist Wartezeit
angesagt”.

= _Ab 6 Uhr ist die Warenannahme geo6ffnet und es warten schon 30 Lkw, es sind aber nur 12
Laderampen in Betrieb”.

= ,Den Stellenwert der Fahrer sieht man ja bei ..... Super Gebaude, extra Toiletten fiir das
Rampenpersonal, und fiir die ganzen Fahrer stehen nur 4 Dixi-Toiletten auf dem Platz”.

Angesichts der Situation fur die Lkw-Fahrer(innen) hat die Gewerkschaft ver.di eine eigene Analyse
zur den Arbeitsbedingungen von Lkw-Fahrern(innen) durchgefiihrt, die zu folgenden Ergebnissen
gefiihrt hat:**®

= Auf den Betriebshofen fehlt es teilweise an ausreichenden Stellplatzen fir Lkw.

= Von vielen Lkw-Fahrern(innen) wird beklagt, dass es keinen Zugang zu Sozialrdumen sowie
sanitdren Anlagen und Waschmaoglichkeiten gibt.

= Darlber hinaus wird beklagt, dass die entsprechenden Rdume in einem sehr unsauberen
Zustand sind. (Die Gesprache mit Unternehmen ergaben, dass die Griinde hierfiir sowohl in
dem Verhalten der Lkw-Fahrer(innen) als auch in mangelnder Reinigung liegen kénnen.)'*"

=  Weiterhin sind raue Umgangsformen und teilweise wenig konstruktive Zusammenarbeit
zwischen Rampenpersonal und Lkw-Personal verbreitet.

= Alle Beteiligte stehen insbesondere bei langen Wartezeiten unter Zeitdruck und sind
entsprechend angespannt.

Allerdings sind nicht nur die Lkw-Fahrer(innen) von der Situation betroffen. Auch die Bedirfnisse des
Lagerpersonals, nach einem fairen und freundschaftlichen Umgang miteinander, werden von Seiten
der Industrie- und Handelsunternehmen angemahnt."”” Fir das Rampenpersonal ergeben sich
teilweise ebenfalls unbefriedigende Arbeitsbedingungen:***

= Lkw kommen teilweise verspatet, ohne dass vorab eine Information lber die Verspatung
erfolgt. Dies flihrt zu zusatzlichem Koordinationsaufwand fiir das Rampenpersonal.

= Ebenfalls werden von Seiten des Rampenpersonals die rauen Umgangsformen und die
teilweise wenig konstruktive Zusammenarbeit mit den Fahrern(innen) beklagt.

= Bei Fahrer(innen), die ohne ortliche Kenntnis zum ersten Mal die Laderampe anfahren, ist
manchmal zusatzlicher Erklarungsaufwand erforderlich, der ggf. bereits vorhandenen
Zeitdruck fur das Rampenpersonal noch verstarken kann.

= Auch kénnen unzureichende deutsche Sprachkenntnisse der Fahrer(innen) dazu fihren, dass
zeitaufwendige Erklarungen durch das Rampenpersonal erforderlich sind. ***

= Zusatzlich kdnnen unvollstindige Frachtpapiere weiteren Bearbeitungsaufwand und somit
Zeitstress fiir das Lagerpersonal nach sich ziehen.

Bei den im Rahmen dieser Studie durchgefiihrten Gesprache bestatigt der BGL die Analysen von
ver.di und die Aussagen der Industrie- und Handelsunternehmen weitgehend und hat aufgrund der
nach eigener Einschiatzung sehr groRen Relevanz des Themas im Jahr 2011 eine
Verhaltensempfehlung fir den fairen Umgang der Beteiligten an Be- und Entladestellen
veroffentlicht."” In manchen Lagern missen sich Lkw-Fahrer(innen) aufgrund der beengten
Platzverhédltnisse mit ihrem Lkw in einer Schlange anstellen und dann je nach Abruf der Lkw

120 yigl. Schaffer, W. (2011), Probleme an der Rampe aus Sicht der Fahrer, Prisentation ver.di vor dem Arbeitskreis ,Vermeidung von

Wartezeiten an den Rampen der Verlader” des BMVBS am 29.06.2011 in Berlin.

121 vgl. Gespriche mit Verladern und Empfangern.

122 vgl. Gespriche mit Industrie- und Handelsunternehmen.

Vgl. Ebenda.

Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011. Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln, S.13.

1% vgl. BGL (2011b), Verhaltensempfehlungen des Bundesverbandes Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. fiir einen fairen
Umgang der Beteiligten an Be- und Entladestellen (Laderampen) vom Juli 2011, Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung,
Frankfurt am Main. Vgl. auch Kapitel 8.3.5.
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schrittweise vorriicken.”™ Auf diese Weise kann der/die Lkw-Fahrer(in) keine Arbeitspause einlegen.
Die Auswirkungen der Wartezeiten auf die Einhaltung von Sozialvorschriften werden in Kapitel 6.3
naher beschrieben.

126.

Ein weiteres Problemfeld besteht in den unklaren Leistungsverpflichtungen zwischen den
handelnden Akteuren in Bezug auf die Verantwortlichkeit fiir die Be- oder Entladung der Waren. In
vielen Fallen muss der/die Lkw-Fahrer(in) auch bei der Be- oder Entladung aushelfen bzw. fiihrt er/sie
die Be- oder Entladung selbst durch, da der Lkw ansonsten nicht oder erst spater be- oder entladen
wird. Unproblematisch ist es, wenn deutliche Leistungsverpflichtungen in den Vertragen zwischen
Versender und Empfanger sowie zwischen Versender und Transporteur vorliegen, in denen geregelt
ist, wer fur das Be- oder Entladen zustandig ist. Wird die Be- oder Entladung durch den/die Lkw-
Fahrer(in) durchgefiihrt, so kann der/die Fahrer(in) in derselben Zeit keine Arbeitsschutzpause
einlegen, so dass diese spater nachzuholen ist. Dies erschwert die Einsatzplanung der Lkw-
Disponenten, da es flr sie nicht absehbar ist, wann und wo der/die Fahrer(in) eine
Arbeitsschutzpause einlegen kann und wird.

Zweifelsohne sind die genannten Beispiele bei einigen Unternehmen anzutreffen. Inwiefern es sich
jedoch nicht nur um Ausnahmefille, sondern um haufig vorkommende Situationen handelt, konnte
im Rahmen der Gesprdche nicht abschlieRend bewertet werden. Daher bestand ein Ziel der
durchgefiihrten Internetbefragung darin, die Relevanz der genannten Themen naher zu analysieren
(vgl. Kapitel 5.3).

5.2.5 Palettentauschverfahren

Euro-Paletten werden vor allem deshalb eingesetzt, damit der Transporteur nicht auf Verpackung
oder Entpackung der Ware beim Versender bzw. Empfanger warten muss. Der Transporteur holt die
Ware auf einer vorgepackten Euro-Palette ab bzw. liefert die Ware auf einer Euro-Palette an den
Empfanger aus. Der jeweilige Empfanger erhalt das Eigentum an den Paletten und gibt dafiir andere
Paletten in gleicher Anzahl und Glte an den Transporteur heraus, damit der Palettenstand
ausgeglichen wird.

In den vergangenen Jahren ist der Palettentausch zunehmend in die Kritik geraten, da der Zug-um-
Zug Palettentausch nicht immer reibungslos funktioniert. Zu Problemen kommt es immer wieder,
wenn die Anzahl und Gute der getauschten Paletten nicht mit der angelieferten Anzahl und Giite an
Paletten Ubereinstimmt. Da der Transporteur auf eine ausreichende Anzahl an Paletten in geeigneter
Qualitat angewiesen ist, ist dieser gezwungen, die fehlenden oder nicht mehr geeigneten Paletten
auf eigene Rechnung zu ersetzen.'””

Der BGL hat in seinem Jahresbericht 2010/2011 festgestellt, dass der Palettentausch zwar nach den
Tauschkriterien der European Pallet Association (EPAL) erfolgt, sich jedoch einige Marktteilnehmer
nicht oder nur teilweise an die Kriterien halten. Problematisch werden durch den BGL folgende
Punkte eingeschatzt:"?*

= Die Abholung von Leerpaletten muss zu einem spéateren Zeitpunkt erfolgen.
= Die Abholung von Leerpaletten erfolgt an gesonderten Leergutplatzen.
= Die Wartezeiten bei der Palettenherausgabe sind teilweise zu hoch.

Zur Optimierung der Wareneingangsprozesse sind verschiedene Rampenbetreiber dazu
Ubergegangen, die Palettenherausgabe raumlich vom Wareneingang zu trennen. Daher miissen Lkw-
Fahrer(innen) nach Entladung der Ware oftmals an eine weitere Rampe rangieren, um die
Tauschpaletten entgegen zu nehmen. Ggf. ergeben sich an der Rampe fir die Tauschpaletten weitere

125 vgl. Gespriche mit Transportunternehmen und Transportverbanden.

Vgl. Wirmser, A. (2011b), Der Kickback-Krimi, LT Manager 06/2011 vom 14.10.2011, S. 30-34.
Vgl. BGL (2011a), Jahresbericht 2010/2011, S. 161-165, Bundesverband Gliterkraftverkehr Logistik und Entsorgung, Frankfurt am Main,
S. 166.

127.
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Wartezeiten fir die Transporteure, so dass es zu Verzogerungen in der Tourenabwicklung kommen
kann. Teilweise beauftragen Rampenbetreiber auch externe Palettendienstleister damit, den
Palettentausch durchzufiihren. Oftmals sind die Palettendienstleister nicht auf demselben
Firmengelande, so dass Umwegfahrten bzw. auch Leerfahrten zwecks Abholung der Tauschpaletten
fur die Transporteure erforderlich sind."**

GS1 Germany hat im Rahmen einer Studie , Analyse zum Zug-um-Zug Palettentausch” u. a. die
auftretenden Probleme beim Palettentausch analysiert. In der Studie werden folgende, weitere
Probleme beim Palettentausch genannt:***

= Die EPAL-Tauschkriterien werden nicht immer eingehalten, zum einen aus Unkenntnis der
Mitarbeiter(innen) an den Laderampen, zum anderen aus subjektiven Verhalten in der
Einschatzung der Giite der Tauschpaletten.

= Verflgt der Warenempfianger nicht tGber eine ausreichende Anzahl sowie die geforderte
Gute an Tauschpaletten werden Palettenscheine ausgestellt. Das Transportunternehmen
muss jedoch zusehen, dass es sich an einer anderen Stelle eine entsprechende Anzahl an
Paletten besorgt. Dies kann weiteren Dispositionsaufwand sowie unproduktive Leerfahrten
erzeugen.

= Da haufig kein Vertragsverhaltnis zwischen Transporteur und Warenempfanger (vgl. Kapitel
5.2.1) besteht, ist es in der Praxis schwierig, evtl. vorhandene Anspriiche auf gleiche Anzahl
und Gite von Tauschpaletten durchzusetzen.

Auch wenn der Palettentausch nicht Teil des eigentlichen Transport- und Entladevorgangs ist, sollte
dieses Thema bei der Analyse der Rampenprobleme nicht unberiicksichtigt bleiben, da es doch
aufgrund des Palettentausches zu weiteren Wartezeiten an den Laderampen kommen kann.

5.3 Bewertung der Probleme an den Laderampen durch die Umfrageteilnehmer

Im vorliegenden Kapitel wird dargestellt, welche Bedeutung die jeweiligen Probleme an den
Laderampen fir die Teilnehmer der im Rahmen der vorliegenden Studie durchgefiihrten Umfrage
haben. Hierzu erfolgt in Kapitel 5.3.1 eine kurze Einflihrung in die Thematik. In Kapitel 5.3.2 erfolgt
ein Uberblick tber die Relevanz der Problemfelder. Dabei wird nach der durch die Teilnehmer
bewerteten Relevanz der Probleme sowie nach den Abweichungen in den Bewertungen der
Branchen unterschieden. In Kapitel 5.3.3 werden die Problemfelder vorgestellt, die aus Sicht aller
Teilnehmer eine hohe Relevanz haben. In Kapitel 5.3.4 werden die Problemfelder mit einer hohen
Relevanz aber einer unterschiedlichen Einschdtzung durch die verschiedenen Branchen ausgewertet.
Problemfelder mit einer ebenfalls unterschiedlichen Einschdatzung durch die verschiedenen
Branchen, jedoch mit einer insgesamt eher geringeren Relevanz werden in Kapitel 5.3.5 analysiert.
AnschlieBRend werden in Kapitel 5.3.6 Problemfelder vorgestellt, die aus Sicht aller Teilnehmer eher
eine geringere Relevanz haben. In Kapitel 5.3.7 erfolgt eine kurze Einschitzung der Teilnehmer,
inwiefern diese Wartezeiten bei verschiedenen Sendungsstrukturen als angemessen empfinden.

Eine Auswertung der Umfrageergebnisse in Bezug auf die Bewertung der Probleme an den
verschiedenen Lagerarten wird im Anlagenband, Anhang 8 zusammengefasst.

5.3.1 Einfihrung

Eine zentrale Fragestellung der vorliegenden Umfrage besteht darin, die Relevanz der in der Fachwelt
diskutierten Probleme an der Schnittstelle Rampe zu analysieren. Zu diesem Zweck wurden
insgesamt 30 Thesen zu den verschiedenen potenziellen Problemfeldern an Laderampen aufgestellt.

129 Vgl. Gesprache mit Transportunternehmen.

3% vgl. GS1 Germany GmbH (2008), Analyse zum Zug-um-Zug Palettentausch, KéIn.
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Dabei wurde Wert darauf gelegt, die Thesen positiv zu formulieren. Die Bewertung durch die
Teilnehmer erfolgt auf der Grundlage einer Skala mit den folgenden vier Antwortmaoglichkeiten:

:ich stimme der Aussage voll und ganz zu

:ich stimme der Aussage lUiberwiegend zu

:ich stimme der Aussage liberwiegend nicht zu
:ich stimme der Aussage lUiberhaupt nicht zu

A WN R

Beispielsweise wurde in der Umfrage zu den Problemfeldern folgende Frage gestellt und durch die
Teilnehmer bewertet: ,Der Lkw-Fahrer hat unterwegs ausreichend Informationen dariiber, wenn es
zu Verzogerungen auf Seiten des Rampenbetreibers kommt“. Die Aussage wird dann durch die
Teilnehmer als wenig relevantes Problem eingestuft, wenn die Antwort 1 ,ich stimme der Aussage
voll und ganz zu” oder 2 ,ich stimme der Aussage liberwiegend zu“ angegeben wird. Wahlen die
Befragten hingegen die Bewertung 3 ,stimme Uberwiegend nicht zu“ oder 4 ,,...stimme Gberhaupt
nicht zu“, ist von einem gravierenden Problem auszugehen.

Im folgenden Kapitel wird zuerst ein Uberblick tber die Relevanz der Themen aus Sicht der
Teilnehmer gegeben.

5.3.2 Bewertung der Problemfelder - Uberblick

Eine besondere Herausforderung besteht bei der Auswertung darin, dass die einzelnen Branchen in
sehr unterschiedlichem Mafe vertreten sind, was sich insbesondere in dem sehr hohen Anteil von
Transport- und Logistikunternehmen zeigt. Da die Ergebnisse auch zeigen, dass sich die Antworten in
vielen Féllen erheblich zwischen den Branchen unterscheiden, hat der Durchschnittswert, gewichtet
mit der Fallzahl Gber alle Branchen, nur eine begrenzte Aussagekraft.

Aus diesem Grunde wurde ein Verfahren gewihlt, bei dem fir die drei Hauptbranchen , Transport”,
,Handel“ und ,Industrie” jeweils ein eigener Durchschnittswert gebildet wurde, um darauf
aufbauend das arithmetische Mittel zwischen diesen drei Branchenwerten zu bilden. D. h. auch wenn
sich Unternehmen aus der Transportwirtschaft Gberproportional an der Umfrage beteiligt haben (ca.
70 % der Teilnehmer), so werden die Aussagen der unterproportional vertretenen Industrie- und
Handelsunternehmen dennoch gleichgewichtet in den , Durchschnittswert gesamt” aufgenommen.
Auf diese Weise wird weitgehend vermieden, dass der ,Durchschnittswert gesamt” zu sehr dem
Durchschnittswert der Unternehmen aus der Transportwirtschaft gleicht.

Die folgende Abbildung 18 gibt einen Uberblick tiber die Relevanz der einzelnen Themen aus Sicht
der Teilnehmer. Dabei sind die einzelnen Themen stichwortartig dargestellt, um diese in einer
Abbildung darstellen zu koénnen. Die exakte Beschreibung der Themenfelder kann Tabelle 2
entnommen werden.
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Abbildung 18: Relevanz der Problemfelder — Durchschnittswerte gesamt

Einschdtzung der Relevanz von Problemfeldern an der Laderampe

30 Vollstandigkeit der Begleitpapiere
29 Vollstandigkeit der Ware

28 Wartezeiten KEP-Dienste

27 Ortskenntnisse der Fahrer

26 Punktlichkeit der Lkw

25 Dauer Papierabfertigung

24 Wartezeiten Ausgangsverkehre

23 Anzahl Flurforderzeuge

22 Zeitaufwand Lademitteltausch

21 Sanitare Einrichtungen

20 Wartezeiten Eingangsverkehre

19 Sprachkenntnisse Fahrer

18 Wartezeiten Stickgutladung

17 Wartezeiten Teil- und Komplettladung
16 Wartezeit allgemein

15 Be- und Entladung durch Fahrer

14 Anzahl gedffnete Ladetore

13 Tagliche Rampendéffnungszeiten

12 Lkw-Parkplatze

11 ausreichende Lagerflache

10 Umgangston

9 Funktionalitat externer Palettentausch
8 Anzahl Rampenpersonal

7 Bevorzugung eigener Fahrer

6 Qualitat der Tauschpaletten

5 Rampenoffnungszeiten zu StoRzeiten
4 Zugang Aufenthaltsrdume
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Quelle: Eigene Darstellung
Ohne an dieser Stelle schon eine Bewertung vorzunehmen zeigt sich, dass aus Sicht der

Unternehmen die Informationsdefizite an der Schnittstelle Rampe als das gravierendste Problem
angesehen werden. Hierbei geht es sowohl um Informationsdefizite auf Seiten der Lkw-Fahrer tiber
Verzogerungen an der Laderampe als auch auf Seiten der Laderampenbetreiber Uber aufgetretene
Verzogerungen wahrend der Lkw-Fahrt. Weitere bedeutende Problemfelder sind fiir die Teilnehmer
der nicht ausreichende Zugang der Lkw-Fahrer zu Sozialrdumen sowie nicht ausreichende
Rampenoéffnungszeiten zu StofRzeiten. Unter StoRzeiten werden dabei Wochen oder Tage mit einem
erhohten Sendungsaufkommen verstanden wie z. B. bei Sonderaktionen des Handels. Aber auch
Wochenfeiertage fiihren zu einer Verknappung der Rampenkapazitdten. Dasselbe Aufkommen muss
in Feiertagswochen anstatt an 5 nur noch an 4 Werktagen an das Lager geliefert werden. In diesen
StolRzeiten kommt es haufiger zu langen Wartezeiten als in normalen Wochen.

Auch die Qualitdt der Tauschpaletten, die Bevorzugung von eigenen Fahrern an den Laderampen
sowie die nicht ausreichende Anzahl an Personal an den Laderampen werden durch die Teilnehmer
Uberwiegend als relevantes Problemfeld gesehen.

Demgegenliber haben mogliche Themen wie z.B. die ,Vollstandigkeit der begleitenden
Transportpapiere” oder ,Kenntnisse der Fahrer bzgl. Ortlichkeiten und Aufgaben” eine nur geringe
Relevanz, weil hier im Durchschnitt nur Werte von 2,0 und geringer angegeben werden.
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Bei mehreren Problemfeldern liegt eine durchschnittliche Bewertung in Héhe von ca. 2,5 vor. Hier
sind die Teilnehmer im Durchschnitt unentschieden, fiir manche Teilnehmer besteht hier eine hohe
bis sehr hohe Relevanz des Problemfeldes, andere sehen jedoch keine oder nur eine geringe
Relevanz.

Da die Durchschnittswerte jedoch die unterschiedlichen Bewertungen aus Sicht der Branchen
verdecken, werden im Folgenden zusatzlich die Branchenwerte analysiert. Ein interessantes Ergebnis
ist, dass die Problemfelder mit der hochsten Relevanz relativ einheitlich durch die Teilnehmer aus
Handel, Industrie und Transportwirtschaft bewertet wurden. Das am hochsten bewertete
Problemfeld

»,Der Lkw-Fahrer hat unterwegs nicht ausreichend Informationen dariber, wenn es zu
Verzégerungen auf Seiten des Rampenbetreibers kommt“

wird von allen Branchen, Handel, Industrie sowie Transport und Logistik jeweils als wichtigstes
Thema angenommen. Auch die Probleme

= Es sind an der Laderampe ausreichend Informationen fir die Transporteure lber vsl.
Wartezeiten verfligbar” sowie
»,Der Rampenbetreiber hat ausreichend Informationen dariiber, wenn es unterwegs zu
Verspatungen des Lkw kommt“

sind bei differenzierter Betrachtung mindestens unter den relevantesten funf Problemfeldern der
Transport-, Industrie- und Handelsunternehmen.

Um die Unterschiede in den Bewertungen durch die einzelnen Branchen deutlich zu machen, werden
in der folgenden Tabelle 2 die Durchschnittswerte entsprechend der unten stehenden Systematik
farblich markiert.

Werte grofRer 3,00
Teilnehmer stimmen der Aussage Uiberwiegend bis ganz und gar nicht zu.

Werte zwischen 2,00 und 2,99
Teilnehmer stimmen der Aussage liberwiegend nicht zu bis liberwiegend zu.

Werte kleiner 2,00
Teilnehmer stimmen der Aussage iberwiegend bis voll und ganz zu.
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Tabelle 2: Relevanz der Problemfelder an den Laderampen

dass es dadurch zu keiner Verzégerung
an der Rampe kommt.

Nr. | Aussage Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts-
1 — stimme voll und ganz zu wert wert wert wert
. . R Gesamt Handel Industrie Transport- und
2 - stimme lberwiegend zu Logistikunter-
3 — stimme lGberwiegend nicht zu nehmen
4 — stimme Uberhaupt nicht zu
1 Der Lkw-Fahrer hat unterwegs
ausreichend Informationen dariber, 3,55 3,36 3,65 3,63
wenn es zu Verzogerungen auf Seiten
des Rampenbetreibers kommt.
2 Es sind an der Laderampe ausreichend
Informationen fiir die Transporteure 3,09 2,79 3,10 3,39
Uber vsl. Wartezeiten verfugbar.
3 Der Rampenbetreiber hat ausreichend
Informationen dariiber, wenn es 2,90 3,25 2,86 2,58
unterwegs zu Verspatungen des Lkw
kommt.
4 Fur Lkw-Fahrer(innen) ist der Zugang 2,82 2,41 2,92 3,14
zu Aufenthaltsraumen ausreichend.
5 Die Rampenoffnungszeiten sind an 2,79 2,33 2,96 3,07
StoRzeiten angepasst.
6 Die Qualitat der zu tauschenden 2,75 2,43 2,73 3,09
Paletten ist kein Konfliktpunkt.
7 Eigene Fahrzeuge des Empfangers 2,73 2,13 2,96 3,10
werden bei laufender Entladung nicht
vorgezogen und bevorzugt behandelt.
Es gibt ausreichend Rampenpersonal. 2,63 2,10 2,71 3,09
Sofern ein externer Palettentausch 2,58 1,98 2,98 2,78
notwendig ist, funktioniert dieser gut.
10 | Der Umgangston an der Laderampe ist 2,56 2,01 2,68 3,00
angemessen.
11 | Die Lagerflache direkt an der Rampe 2,55 2,30 2,71 2,64
ist ausreichend.
12 | Es gibt ausreichend Lkw-Parkplatze im 2,50 2,36 2,54 2,62
Umbkreis der Laderampen.
13 | Die taglichen Rampeno6ffnungszeiten 2,48 2,00 2,66 2,78
sind ausreichend.
14 | Die Anzahl der ge6ffneten Ladetore ist 2,47 1,99 2,53 2,87
ausreichend.
15 | Die Be- oder Entladung gehort zu den
Aufgaben der Fahrer, selbst wenn dies 2,46 2,86 2,00 2,52
vertraglich nicht fixiert ist.
16 | Die Zeiten vom Beginn der Be- oder
Entladung an der Rampe, bis zur 2,42 2,05 2,38 2,83
Abfahrt des Lkw sind angemessen.
17 Die Wartezeiten sind angemessen 2,41 1,83 2,42 2,98
... bei Teil- und Komplettladungen
18 Die Wartezeiten sind angemessen 2,36 1,72 2,45 2,91
... bei Stlickgutverkehren
19 | Alle Fahrer(innen) verfiigen liber
ausreichende Sprachkenntnisse, so 2,33 2,37 2,52 2,11
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Nr. | Aussage Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts-

1 — stimme voll und ganz zu wert wert wert wert
. . R Gesamt Handel Industrie Transport- und

2 - stimme lberwiegend zu Logistik-
3 — stimme lGberwiegend nicht zu unternehmen
4 — stimme Uberhaupt nicht zu

20 | Die Wartezeiten sind angemessen 2,30 1,69 2,31 2,92
... bei Eingangsverkehren

21 | Fur Lkw-Fahrer ist der Zugang zu 2,30 1,69 2,52 2,70
sanitdren Einrichtungen ausreichend.

22 | Der zeitliche Aufwand fiir den 2,26 1,84 2,24 2,72
Lademitteltausch ist angemessen.

23 | Esgibt ausreichend Flurforderzeuge. 2,26 2,12 2,30 2,37

24 | Die Wartezeiten sind angemessen 2,21 1,79 2,08 2,77
... bei Ausgangsverkehren

25 | Die Dauer der Papierabfertigung ist 2,15 1,90 2,12 2,43
angemessen.

26 | Die Lkw treffen i. d. R. plnktlich ein. 2,15 2,27 2,22 1,96

27 | Die Lkw-Fahrer(innen) verfligen meist
Uber ausreichend Kenntnisse der
ortlichen Abldufe und grundsatzlichen 2,10 1,97 2,20 2,13
Aufgaben, zu denen sie verpflichtet
sind.

28 Die Wartezeiten sind angemessen 2,04 1,68 1,97 2,47
... bei KEP-Diensten

29 | Die von den Transporteuren abge-
lieferte Ware ist i. d. R. vollstandig. 1,96 1,91 2,11 1,86

30 | Die mitgefiihrten Begleitpapiere sind
i. d. R. vollstandig. 1,80 1,78 2,04 1,60

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt zeigt sich, dass bei nahezu allen Problemfeldern die Unternehmen aus der
Transportwirtschaft eine hohere Relevanz der jeweiligen Probleme sehen als Handelsunternehmen.
Industrieunternehmen liegen meist zwischen den durchschnittlichen Bewertungen der Handels- und
Transportunternehmen.

Fir die Bewertung der einzelnen Problemfelder ist es zum einen wichtig, welche Relevanz die
einzelnen Themen fiir die befragten Gruppen haben. Dariliber hinaus ist es jedoch sehr interessant
festzustellen, ob bzw. inwieweit sich die Einschdtzung durch die einzelnen Gruppen unterscheidet.
Liegt also eine grofle Homogenitdt der Einschatzungen vor, wird es schatzungsweise eher zu
Losungen kommen, als wenn die Bewertungen stark divergieren. Um diese Fragestellungen abbilden
zu kénnen, wird ein Portfolio entwickelt, das auf Basis der Relevanz sowie der Homogenitat der
Einschatzungen gebildet wird (vgl. Abbildung 19).
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Abbildung 19: Portfolio Problemrelevanz — Ubereinstimmung zwischen den Bewertungen der einzelnen Branchen

Hohe Bedeutung — geringe Ubereinstimmung
07 — Bevorzugung eigener Fahrzeuge

08 — Anzahl Rampenpersonal

09 — Funktionalitat externer Palettentausch

10 — Umgangsfon an der Rampe

Hohe Bedeutung — hohe Ubereinstimmung

01 — Information an Fahrer unterwegs 02 — Information an Fahrer an der Rampe
03 — Information fur Rampenbetreiber 04 — Zugang Aufenthaltsraume

05 — Rampendffnungszeiten zu Stolzeiten 06 — Qualitat der Tauschpaletten

11 — Lagerflache an der Rampe 12 — Anzahl Lkw-Parkplatze
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O gering Ubereinstimmung zwischen den Bewertungen durch Handel, Industrie, Transport hoch

Geringere Bedeutung - geringe Ubereinstimmung

13 — Tagliche Rampenoffnungszeiten 14 — Anzahl offene Ladetore

16 — Angemessenheit Wartezeiten 17 — Wartezeiten Teil-/Komplettladung
18 — Wartezeiten Stiickguiverkehre 20 — Wartezeiten Eingangsverkehre
22 — Zettaufwand Lademitteltausch 24 — Wartezeiten Ausgangsverkehre

Quelle: Eigene Darstellung

Geringere Bedeutung - hohe Ubereinstimmung

15 — Be-/Entladung durch Fahrer 19 — Sprachkenntnisse Fahrer

25 — Dauer Papierabfertigung
21 — Zugang sanitare Anlagen 27 — Kenntnisse Fahrer oril. Ablaufe
28 — Wartezeiten KEP-Verkehre 30 - Vollistandigkeit der Begleitpapiere

23 — Anzahl Flurforderzeuge
26 — Punktlichkeit Lkw
29 — Vollstandigkeit der Ware
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Dabei wird auf der Y-Achse des Portfolios die Bedeutung des Themas dargestellt
(Durchschnittsbetrachtung tiber alle Branchen). Auf der X-Achse wird die Ubereinstimmung zwischen
den Bewertungen der einzelnen Branchen abgebildet. Grundlage ist dabei die Differenz zwischen dem
hochsten und dem niedrigsten Wert aus den drei Branchen Handel, Industrie und
Transportwirtschaft. Je geringer die Differenz zwischen dem hochsten und dem niedrigsten Wert ist,
desto héher ist dabei die Ubereinstimmung zwischen Bewertungen der einzelnen Branchen.

Das Portfolio in obiger Abbildung 19 ist in folgende vier Bereiche unterteilt (vgl. Abbildung 20):

Abbildung 20: Erlduterung zu Portfolio Problemrelevanz — Ubereinstimmung zwischen der
Bewertung der einzelnen Branchen

Unterschiedliche Weitgehend
Einschitzung hoher Ubereinstimmende
Relevanz Einschatzung hoher
Relevanz
Unterschiedliche Weitgehend
Einschatzung geringer ubereinstimmende
Relevanz Einschatzung geringer
Relevanz

Quelle: Eigene Darstellung

In den folgenden Kapiteln werden die in die vier Bereiche des Portfolios eingeteilten Problemfelder
vorgestellt und die Bewertungen durch die Teilnehmer analysiert.
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5.3.3 Themen mit hoher Bedeutung und hoher Ubereinstimmung zwischen den
Branchen

Die Themen weisen jeweils eine hohe Problemrelevanz auf und werden durch die drei Branchen
weitestgehend Ubereinstimmend bewertet.

Informationsdefizite

Zu den so bewerteten Themen gehoren insbesondere Informationsdefizite — sowohl fir die Lkw-
Fahrer an den Laderampen oder wahrend der Anfahrt als auch fiir die Rampenbetreiber selbst.
Dahinter verbirgt sich, dass sich nahezu alle Teilnehmer mehr Informationen wiinschen, um besser
auf Verzogerungen reagieren zu kdnnen. Fiir den Fahrer kann dies bedeuten, dass dieser nach Erhalt
einer Verspatungsmeldung seitens des Rampenbetreibers ggf. die eigene Tour daraufhin anpassen
kann. Sollte der Lkw bereits auf dem Werksgelande angekommen sein, so wiinschen sich Lkw-Fahrer
eine Information Uber voraussichtliche Wartezeiten, so dass die Wartezeit als Ruhezeit gewertet
werden kann. Andererseits wiinschen sich auch Rampenbetreiber mehr Information von ihren
Transportdienstleistern (iber etwaige Verzogerungen in der Anfahrt. Auf diese Weise kann der
Rampenbetreiber seine Be- oder Entladereihenfolge dndern.

Fehlender Zugang zu Aufenthaltsréiumen

Auch der teilweise fehlende Zugang zu Aufenthaltsraumen fir die Lkw-Fahrer(innen) wird durch alle
Teilnehmer als Problemfeld mit einer hohen Relevanz bewertet. Insofern besteht fiir die Teilnehmer
hier Gbereinstimmend ein hoher Handlungsbedarf. Interessant ist, dass der Handlungsbedarf in
Bezug auf die Aufenthaltsrdume als sehr viel groRer angesehen wird als der Zugang zu sanitaren
Einrichtungen, was darauf hindeutet, dass das Problem ,Sanitdranlagen” weniger relevant ist, als
gemeinhin angenommen. Handlungsbedarf besteht aber auch hier.

Ausreichende Anzahl an Lkw-Stellpléitzen

Auch besteht eine hohe Einigkeit darin, dass eine ausreichende Anzahl an Lkw-Stellplatzen auf dem
Werksgeldande und/oder im Umkreis der Be- oder Entladestelle vorhanden sein sollte. Offensichtlich
gibt es hier mit den Parkflachen ein Problem, dessen Losung die Mehrzahl der Teilnehmer fur wichtig
ansieht.

Unzureichende Lagerfléiche an der Rampe

Ebenfalls als Kapazitatsengpass mit einer hohen Relevanz wird die unzureichende Lagerflache direkt
an der Laderampe bewertet. Hier kann es bei der Vereinnahmung oder Herausgabe der Ware
passieren, dass zu wenig Lagerflache fiir das Abstellen der Paletten vorhanden ist.

Rampendffnungszeiten zu Stof3zeiten

Uberwiegende Ubereinstimmung besteht auch bei einem weiteren Kapazititsengpass - den
Rampenoéffnungszeiten zu StoRzeiten Insbesondere in Feiertagswochen mit einer geringeren Anzahl
an Werktagen kann es zu Engpdssen kommen, wenn die Ubliche oder ggf. sogar eine hdhere
Liefermenge als liblich in den Lagern eintrifft.

Qualitdit der Tauschpaletten

Ein weiteres Problemfeld, das nahezu alle Teilnehmer als sehr bedeutend ansehen, ist die Qualitat
der Tauschpaletten. Auch wenn die gefiihrten Gesprache mit verschiedenen Beteiligten aus den
unterschiedlichen Branchen zeigen, dass das Thema nahezu allen Beteiligten als Problem bekannt ist,
bestehen seit Jahren Probleme in Bezug auf die Qualitat der Tauschpaletten. Daher fallt auch die
Qualitat der Tauschpaletten in die Kategorie der hohen Problemrelevanz bei weitgehender
Ubereinstimmung der Akteure.
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Insgesamt besteht bei den oben genannten und zuséatzlich in Tabelle 3 aufgelisteten Problemfeldern
aus Sicht der Teilnehmer ein sehr ahnliches Grundverstdandnis (ber die Relevanz der jeweiligen
Probleme. Somit wird grundsatzlich ein hohes Potenzial fiir eine gemeinsame Losungssuche zwischen
Handels-, Industrie- und Transportunternehmen eingeschatzt.

Tabelle 3: Themen mit hoher Relevanz und weitgehender Ubereinstimmung zwischen den

Branchen
Nr. Aussage Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts-
Rk wert wert wert wert
1 - stimme voll und ganz zu Gesamt Handel Industrie Transport- und
2 — stimme Uberwiegend zu Logistik-
3 — stimme Uberwiegend nicht zu unternehmen
4 — stimme Uberhaupt nicht zu
1 Der Lkw-Fahrer hat unterwegs
ausreichend Informationen dariber,
wenn es zu Verzogerungen auf 3,55 3,36 3,65 3,63
Seiten des Rampenbetreibers
kommt.
2 Es sind an der Laderampe
ausreichend Informationen fiir die 3,09 2,79 3,10 3,39
Transporteure Uber vsl. Wartezeiten
verfugbar.
3 Der Rampenbetreiber hat
ausreichend Informationen dariber, 2,90 3,25 2,86 2,58
wenn es unterwegs zu Verspatungen
des Lkw kommt.
4 Flr Lkw-Fahrer(innen) ist der Zugang 2,82 2,41 2,92 3,14
zu Aufenthaltsrdaumen ausreichend.
5 Die Rampeno6ffnungszeiten sind an 2,79 2,33 2,96 3,07
StoRzeiten angepasst.
6 Die Qualitat der zu tauschenden 2,75 2,43 2,73 3,09
Paletten ist kein Konfliktpunkt.
11 Die Lagerflache direkt an der Rampe 2,55 2,30 2,71 2,64
ist ausreichend.
12 | Es gibt ausreichend Lkw-Parkplatze 2,50 2,36 2,54 2,62

im Umkreis der Laderampen.

Quelle: Eigene Darstellung

5.3.4

Themen mit hoher Bedeutung und geringer Ubereinstimmung zwischen

den Branchen

Die in diesem Bereich des Portfolios positionierten Problemfelder weisen in der Gesamtbewertung
ebenfalls eine hohe Relevanz auf. Allerdings wird diese durch die drei Branchen sehr unterschiedlich
gesehen (vgl. Tabelle 4).
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Tabelle 4: Themen mit hoher Bedeutung und geringer Ubereinstimmung zwischen den Branchen

Nr. Aussage Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts-
i wert wert wert wert
1 - stimme voll und ganz zu Gesamt Handel Industrie Transport- und
2 — stimme lGberwiegend zu Logistikunter-
3 — stimme lGberwiegend nicht zu nehmen
4 — stimme (iberhaupt nicht zu
7 Eigene Fahrzeuge des Empfangers
werden bei laufender Entladung 2,73 2,13 2,96 3,10
nicht vorgezogen und bevorzugt
behandelt.
Es gibt ausreichend Rampenpersonal. 2,63 2,10 2,71 3,09
Sofern ein externer Palettentausch
notwendig ist, funktioniert dieser 2,58 1,98 2,98 2,78
gut.
10 | Der Umgangston an der Laderampe 2,56 2,01 2,68 3,00
ist angemessen.

Quelle: Eigene Darstellung

Bevorzugung von eigenen Fahrzeugen bei Be- oder Entladung

Insbesondere durch Transportunternehmen und Industrieunternehmen wird die Bevorzugung von
eigenen Fahrzeugen des Empfangers/Verladers bei der Be- oder Entladung als relevantes Problem
eingestuft. Die an der Umfrage teilnehmenden Handelsunternehmen sehen hier hingegen eine
deutlich geringere Relevanz.

Vorhandensein ausreichender Personalkapazitiiten an der Rampe

Im Durchschnitt bewerten die Teilnehmer der Umfrage die Dimensionierung der Personalkapazitat
an den Laderampen als nicht ausreichend. Allerdings wird dies hauptsachlich nur durch Transport-
und Industrieunternehmen so gesehen, wahrend Handelsunternehmen hier eine gegenteilige
Einschatzung haben.

Umgangston

Ebenso sehen die Teilnehmer durchschnittlich ein grofRes Problem in Bezug auf den Umgangston an
der Laderampe. Dies wird aber Gberwiegend nur durch Transportunternehmen und teilweise auch
durch Industrieunternehmen so bewertet. Die meisten Handelsunternehmen sehen hier hingegen
nur geringe Probleme.

Externer Palettentausch

Von Seiten der Industrie- und Transportunternehmen wird nicht bestatigt, dass der externe
Palettentausch durch Palettendienstleister gut funktioniert. Da Transportunternehmen eine externe
Rampe fir den Palettentausch anfahren missen, entsteht ein héherer zeitlicher Aufwand fir die
Lkw-Fahrer(innen). Somit steigen die Transportkosten insgesamt. Aus Sicht der Handelsunternehmen
funktioniert der externe Palettentausch jedoch zufriedenstellend, so dass hier nur eine geringe
Bedeutung dieses Themas gesehen wird.

Die oben genannten Problemfelder werden im Durchschnitt Gber alle Antworten als sehr bedeutend
angesehen. Allerdings sind die Probleme fiir Handelsunternehmen nur von vergleichsweise geringer
Bedeutung, wahrend sich dies fir Transport- und Industrieunternehmen oft anders darstellt.

49




Daher ist es fiir die in Tabelle 4 dargestellten Problemfeldern in einem ersten Schritt entscheidend,
dass die Unternehmen aus Handel, Industrie und Transportwirtschaft ein gemeinsames Verstandnis
fiir die Problemsituation erzielen, um darauf aufbauend gemeinsame Losungsanséatze zu finden.

5.3.5 Themen mit geringer Bedeutung und geringer Ubereinstimmung zwischen

den Branchen

Die hier eingestuften Problemfelder weisen eine geringere Bedeutung auf. Allerdings kommen die
drei Branchen hier zu einer sehr unterschiedlichen Einschdtzung der Lage (vgl. Tabelle 5).

Tabelle 5: Themen mit geringer Relevanz und geringer Ubereinstimmung zwischen den Branchen

Nr. Aussage Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts-
. wert wert wert wert

1 - stimme voll und ganz zu Gesamt Handel Industrie Transport- und
2 — stimme Uberwiegend zu Logistik-
3 — stimme Uberwiegend nicht zu unternehmen
4 — stimme (iberhaupt nicht zu

13 | Die taglichen Rampenoffnungszeiten 2,48 2,00 2,66 2,78
sind ausreichend.

14 | Die Anzahl der ge6ffneten Ladetore 2,47 1,99 2,53 2,87
ist ausreichend.

15 | Die Be- oder Entladung gehort zu den
Aufgaben der Fahrer, selbst wenn 2,46 2,86 2,00 2,52
dies vertraglich nicht fixiert ist.

16 | Die Zeiten vom Beginn der Be- oder
Entladung an der Rampe, bis zur 2,42 2,05 2,38 2,83
Abfahrt des Lkw sind angemessen.

21 | Fir Lkw-Fahrer ist der Zugang zu 2,30 1,69 2,52 2,70
sanitdren Einrichtungen ausreichend.

22 | Der zeitliche Aufwand fir den 2,26 1,84 2,24 2,72
Lademitteltausch ist angemessen.

Quelle: Eigene Darstellung

Tédgliche Rampendffnungszeiten

Bei der Beurteilung der taglichen Rampendffnungszeiten liegt eine sehr heterogene Einschatzung der
Lage vor. Wihrend die téglichen Offnungszeiten durch Transportunternehmen (2,78) und teilweise
auch Industrieunternehmen (2,66) als nicht ausreichend angesehen werden, sieht der Handel hier
mit einem Wert von 2,00 kaum Handlungsbedarf. Noch groRer werden die Unterschiede, wenn
einzelne Lagerarten betrachtet werden. So werden z. B. die taglichen Rampenéffnungszeiten an
Handelslagern durch Transport- und Industrieunternehmen als Uberwiegend nicht ausreichend
angesehen (vgl. Abbildung 21), wahrend die taglichen Rampendffnungszeiten an Speditionsrampen
insgesamt als ausreichend eingeschatzt werden. Aber auch bei Industrielagern schatzen die
Teilnehmer aus der Transportwirtschaft die taglichen Rampendffnungszeiten als nicht ausreichend
ein.
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Abbildung 21: Handlungsbedarf: Tagliche Rampeno6ffnungszeiten

Die taglichen Rampendéffnungszeiten sind ausreichend (748 Angaben)
nach Branchen
4 - stimme tiberhaupt nicht zu4,00
3,09 3,05
3 - stimme Uberwiegend 3,00 2,91 2,91
nicht zu
2,00 2,08 2,08
2 - stimme Gberwiegendzu 2,00 !
1 - stimme voll und 1,00
ganzzu
0,00
Handelslager taglicher  Handelslager aperiodischer Industrielager Speditionslager
Bedarf Bedarf
M Bewertung durch Handelsunternehmen m Bewertung durch Industrieunternehmen
Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen

Quelle: Eigene Darstellung

Anzahl der Ladetore

Die Anzahl der Ladetore ist aus Sicht der Transportunternehmen in vielen Fallen nicht ausreichend.
Handelsunternehmen stufen dieses Problem als weniger relevant ein. Industrieunternehmen
bewerten dieses Handlungsfeld mit einer mittleren Prioritat.

Be- oder Entladung durch den Lkw-Fahrer

Eine interessante Konstellation ergibt sich bei der Fragestellung, ob die Be- oder Entladung zu den
Aufgaben der Lkw-Fahrer gehort, auch wenn dies vertraglich nicht fixiert ist. Dieser Aussage stimmen
Uberwiegend Handelsunternehmen nicht zu, wo hingegen Industrieunternehmen eher der Ansicht
sind, dass die Be- oder Entladung in jedem Fall zu den Aufgaben der Fahrer gehort. Die rechtliche
Ausgangslage ist hier allerdings eindeutig: Der frachtrechtliche Absender ist nach geltender
Rechtslage verpflichtet, die Be- oder Entladung der Sendung durchzufiihren.”®" Es ist zu vermuten,
dass eine Vielzahl von Unternehmen — auch Transportunternehmen - die rechtlichen Grundlagen
zum Thema Be- und Entladung nur unzureichend kennen.

Angemessenheit der Standzeit (Beginn Be- oder Entladung bis zur Abfahrt Lkw)

Transportunternehmen werten die Standzeiten, also der Zeitraum vom Beginn der Be- oder
Entladung bis zur Abfahrt des Lkw fiir Giverwiegend nicht angemessen. Handelsunternehmen sehen
hierin nur geringen Handlungsbedarf. Industrieunternehmen bewerten das Problem von nicht
angemessenen Standzeiten mit einer mittleren Prioritat.

Zugang zu sanitdren Einrichtungen

Eine ahnliche Situation ergibt sich bei dem aus Sicht der Transportunternehmen oftmals fehlenden
Zugang zu sanitdren Einrichtungen an den Laderampen. Dies wird teilweise auch durch
Industrieunternehmen so bewertet, jedoch von Handelsunternehmen eher nicht als relevantes
Thema angesehen. Interessanterweise wird das Problem des fehlenden Zugangs zu
Aufenthaltsraumen fiur die Lkw-Fahrer durch Transportunternehmen héher bewertet (3,14) als das
Problem des fehlenden Zugangs zu sanitdren Einrichtungen (2,70). Dies spricht zumindest dafir, dass
an mehr Laderampen sanitdre Einrichtungen fir Lkw-Fahrer verfligbar sind, als dies bei den
Aufenthaltsraumen der Fall ist. Anscheinend ist das Problem ,Zugang zu sanitdren Anlagen” jedoch

B ygl. Kapitel 8.4 sowie Anlagenband, Anhang 12.
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nicht so gravierend, wie dies zuweilen 6ffentlich diskutiert wird. Dennoch bleibt der fehlende Zugang
zu sanitaren Einrichtungen fir viele Transportunternehmen ein relevantes Thema.

Zeitlicher Aufwand fiir den Lademitteltausch

Weiterhin wird der zeitliche Aufwand fir den Lademitteltausch von Seiten der
Transportunternehmen (iberwiegend als nicht angemessen bewertet, wahrend Industrie- und
Handelsunternehmen hier kaum Probleme sehen.

Auch in den o. g. Themen wird es voraussichtlich in einem ersten Schritt zunachst darum gehen, ein
gemeinsames Verstandnis flr die Einschatzung der Problemfelder durch die jeweiligen Branchen zu
erzielen. Erst dann kann eine gemeinsame Umsetzung von Losungsansatzen erfolgen. Allerdings
lassen sich ggf. auch bereits kurzfristig Vereinbarungen zwischen den beteiligten Verbanden treffen,
gemeinsam einen Standard fir den Zugang zu sanitdren Anlagen fiir Lkw-Fahrer(innen) zu
entwickeln.

5.3.6 Themen mit geringer Bedeutung und hoher Ubereinstimmung zwischen

den Branchen

Die hier abgebildeten Problemfelder sind Gberwiegend von geringerer Relevanz fiir die Teilnehmer
und die Branchen stimmen in der Bewertung weitestgehend liberein.

Daher koénnen die folgenden Problemfelder im Vergleich zu den bisher genannten Themen eher
vernachlassigt werden. Dies schlieRt natlrlich nicht aus, dass die genannten Themen bei einzelnen
Unternehmen aufgrund deren spezifischen Situation durchaus relevant sind. (vgl. Tabelle 6).

Tabelle 6: Themen mit geringer Relevanz und Ubereinstimmung zwischen den Branchen

Nr. | Aussage Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts-

1 — stimme voll und ganz zu wert wert wert wert
. . i Gesamt Handel Industrie Transport- und

2 — stimme lberwiegend zu Logistik-
3 —stimme liberwiegend nicht zu unternehmen
4 — stimme Uberhaupt nicht zu

19 | Alle Fahrer(innen) verfiigen liber
ausreichende Sprachkenntnisse, so 2,33 2,37 2,52 2,11
dass es dadurch zu keiner
Verzogerung an der Rampe kommt.

23 | Esgibt ausreichend Flurforderzeuge. 2,26 2,12 2,30 2,37

25 | Die Dauer der Papierabfertigung ist 2,15 1,90 2,12 2,43
angemessen.

26 | Die Lkw treffen i. d. R. plinktlich ein. 2,15 2,27 2,22 1,96

27 | Die Lkw-Fahrer(innen) verfligen
meist Uber ausreichend Kenntnisse 2,10 1,97 2,20 2,13
der ortlichen Ablaufe und
grundsatzlichen Aufgaben, zu denen
sie verpflichtet sind.

29 | Die von den Transporteuren abge- 1,96 1,91 2,11 1,86
lieferte Ware ist i. d. R. vollstandig.

30 | Die mitgefiihrten Begleitpapiere sind 1,80 1,78 2,04 1,60
i. d. R. vollstandig.

Quelle: Eigene Darstellung
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Weitgehend unkritisch wird hingegen von allen Teilnehmern bewertet, dass die Sprachkenntnisse der
Lkw-Fahrer ausreichend sind, so dass es zu keiner Verzogerung an der Rampe kommt. Hier besteht
demnach kein groRer Handlungsbedarf. Ebenfalls stimmen alle Teilnehmer weitestgehend zu, dass
ausreichend Flurforderfahrzeuge vorhanden sind.

Auch sind sich die meisten Teilnehmer einig, dass die Lkw i. d. R. plinktlich eintreffen. Insofern kann
die zuweilen geduBerte Vermutung, dass die Verkehrsverhaltnisse, wie Staus, immer mehr dazu
flhren, dass die geplanten Zeiten nicht mehr eingehalten werden kdnnen, durch die Umfrage nicht
bestatigt werden. Interessant ist hierbei, dass die Transportunternehmen die Plinktlichkeit noch am
hochsten bewerten.

Den Transportunternehmen wird von allen Teilnehmern bestatigt, dass sie i. d. R. eine vollstandige
Warensendung abliefern, und dass die Transportbegleitpapiere vollstandig sind.

Ebenso verfiigen die Fahrer i.d.R. Uber ausreichende Kenntnis der ortlichen Abldaufe und der
grundsatzlichen Aufgaben, zu denen sie verpflichtet sind. Insgesamt zeigt sich hier also ein sehr
positives Bild tber die Ablaufe an der Rampe.

Grundsatzlich stellen somit die in Tabelle 6 dargestellten Handlungsfelder eher Themen dar, die
insgesamt nur eine geringe Relevanz fir die Teilnehmer der Umfrage haben. Daher sollte auf diesen
Themen nicht das Hauptaugenmerk bei den Problemlosungen liegen. Im Einzelfall kdnnen diese
Themen fir bestimmte Unternehmen jedoch durchaus eine sehr hohe Relevanz haben.

5.3.7 Einschatzung der Angemessenheit von Wartezeiten

Im Rahmen der Bewertung der Relevanz der Probleme wurden die Teilnehmer ebenfalls danach
gefragt, inwiefern sie die Wartezeiten bei Verkehren mit unterschiedlichen Sendungsstrukturen als
angemessen einschatzen.

Tabelle 7 zeigt, dass die Teilnehmer von Handelsunternehmen jeweils die Wartezeiten fir die
verschiedenen Sendungsstrukturen als angemessen einschatzen, wahrend dies fir Transport- und
Logistikunternehmen meist nicht der Fall ist. Teilnehmer aus der Industrie sehen in den Wartezeiten
jeweils eine mittlere Problemrelevanz. Interessant ist jedoch, dass die Wartezeiten bei KEP-
Verkehren durch alle Teilnehmer kiirzer bzw. angemessener eingestuft werden als die Wartezeiten
bei Komplettladung, Stlickgutverkehren und anderen Verkehren.

Daruber hinaus zeigt sich, dass faktisch kein Unterschied zwischen der Einschatzung bei Teil- und
Komplettladungen und Stiickgutverkehren besteht. Dies erstaunt umso mehr, da die Gesprache
insbesondere mit den Transportunternehmen immer wieder ergeben haben, dass der (woméglich
gleiche) Zeitaufwand bei Stiickgutverkehren in einem sehr schlechten Verhaltnis zum
Ladungsvolumen steht, wahrend Komplettladungen weit langere Wartezeiten ,vertragen”. Die
Angemessenheit von Wartezeiten wird von den Teilnehmern individuell sehr unterschiedlich
eingeschatzt. Daher sind die Daten vorsichtig zu interpretieren.
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Tabelle 7: Einschatzung der Angemessenheit von Wartezeiten

hwh

und Untermehmensberatung mbH

Durchschnitts-

Durchschnitts-

Durchschnitts-

Durchschnitts-

... bei KEP-Diensten

Nr. | Aussage
. wert wert wert wert
1 - stimme voll und ganz zu Gesamt Handel Industrie Transport- und
2 — stimme lGberwiegend zu Logistik-
3 — stimme lGberwiegend nicht zu unternehmen
4 — stimme (iberhaupt nicht zu
17 | Die Wartezeiten sind angemessen 2,41 1,83 2,42 2,98
... bei Teil- und Komplettladungen
18 | Die Wartezeiten sind angemessen 2,36 1,72 2,45 2,91
... bei Stlickgutverkehren
20 | Die Wartezeiten sind angemessen 2,30 1,69 2,31 2,92
... bei Eingangsverkehren
24 | Die Wartezeiten sind angemessen 2,21 1,79 2,08 2,77
... bei Ausgangsverkehren
25 | Die Wartezeiten sind angemessen 2,04 1,68 1,97 2,47

Quelle: Eigene Darstellung
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Gesallschaft f0r Transport- und Untarnehmensberatung

6. Analyse der Auswirkungen von Problemen an der Laderampe

Im Folgenden werden mogliche Auswirkungen von Problemen an der Schnittstelle Rampe analysiert.
Im Einzelnen zdhlen hierzu z. B.

=  Kostenwirkungen,

=  Wirkungen auf die Attraktivitat des Berufes Lkw-Fahrer(in),

= Bedeutung fir die Einhaltung der gesetzlichen Sozialvorschriften,

= Auswirkungen auf die Umwelt, die Infrastruktur und die Verkehrssicherheit.

6.1 Wartezeiten — ein Kostenfaktor bei Lkw-Verkehren

Um zu veranschaulichen, welchen Anteil Wartezeitkosten an den gesamten Transportkosten eines
Transportunternehmens ausmachen koénnen, wird nachfolgend die Kostenstruktur eines Lkw
vorgestellt, um darauf aufbauend die anteiligen Wartezeitkosten zu ermitteln. Im Anschluss erfolgt
eine Bewertung der Kosten, die durch Wartezeiten entstehen kdénnen.

6.1.1 Relevanz von Wartezeiten bei der Lkw-Fahrzeugkostenrechnung

Im Folgenden werden kurz die Grundlagen fiir die Fahrzeugkostenkalkulation dargestellt.**

Wahrend bei den Fahrzeugkosten die variablen bzw. kilometerabhdngigen Kosten wesentlich von der
Einsatzintensitdt abhdngen, sind die Personalkosten und die fixen Kosten weitgehend zeitabhangig.
Hinzu kommen noch die Gemeinkosten fiir die Disposition, das Personalmanagement etc. Die
Bedeutung dieser Kostengruppen ist sehr unterschiedlich. So machen die Personalkosten bei den
Nahverkehren mehr als 50 % der Kosten aus. Im Fernverkehr stellen hingegen die variablen Kosten
den groRten Kostenblock dar.

Abbildung 22 zeigt zusammenfassend die Kostenstruktur eines 40 t-Lkw der Emissionsklasse EURO 5
bei Annahme eines Kraftstoffpreises von 1,21 € (ohne MwsSt.) je Liter Diesel dar. Die Struktur zeigt,
dass jeweils rund ein Drittel der Kosten aus den Personal- und Kraftstoffkosten resultieren, wahrend
die Zins- und Abschreibungskosten weitere zwolf Prozent der Gesamtkosten ausmachen.

Abbildung 22: Kostenstruktur EURO5-Fernverkehrs-Lkw (130.000 Jahres-km ohne Mautkosten)

Transport- / Kfz- Zinskosten; 3,2% Reifenkosten; 2,3%
Versicherung; 3,8% |

Kfz-Steuer; 0,6%

Reparaturkosten;
5,3%

Kraftstoff/

Schmierstoff/

Ad Blue;
35,3%

Abschreibung;
8,8%

Verwaltung /
Risiko;
9,5%

Fahrerkosten;
31,2%

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis aktualisierter Kostenwerte nach Wittenbrink, P. (2011), Transportkostenmanagement
im StraRenguterverkehr, Wiesbaden, S. 33.

32 7ur Methodik vgl. Wittenbrink, P. (2011), Transportkostenmanagement im StraRengiiterverkehr, Wiesbaden, S. 8ff. Die verwendeten

Kostendaten stammen sowohl aus Wittenbrink, P. (2011), Transportkostenmanagement im StraRengliterverkehr, Wiesbaden, als auch aus
einschlagigen Benchmarking-Studien der hwh.
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Liegen die entsprechenden Daten vor, kénnen die leistungs- und zeitabhdngigen Kosten berechnet
werden. In dem beschriebenen Fernverkehrs-Lkw liegen die Tageskosten bei 325 € pro Tag, wahrend
die kilometerabhangigen Kosten bei einem Dieselpreis von 1,21 € (ohne MwsSt.) ca. 0,55 € pro km
(ohne Maut und sonstige Gebiihren) betragen. Wird nun davon ausgegangen, dass unter
Berlicksichtigung von Lenk- und Ruhezeiten Fahrer und Lkw im Einschichtbetrieb taglich ca. 10
Stunden produktiv eingesetzt werden, resultiert ein Kostensatz fiir die Lkw-Stunde von ca. 33 €.%*

6.1.2 Abschéatzung der durch Wartezeiten resultierenden Kosten

Aufbauend auf den vorgestellten Uberlegungen zur Fahrzeugkostenrechnung werden die
resultierenden km- und Stunden-Kostensatze nun in einem Kostenmodell fiir fiktive Lkw-Transporte
in den Entfernungsklassen von 100 km bis zu 1.000 km verwendet. Dabei wird angenommen, dass
mit jedem Transport eine Be- und Entladezeit von je einer Stunde verbunden ist. In Tabelle 8 wird
dargestellt, um welchen Betrag sich die Transportkosten erhéhen, wenn zusatzlich 30 Minuten, 60
Minuten und 120 Minuten Wartezeiten an den Laderampen berlicksichtigt werden. Dabei zeigt sich
folgendes Bild:

Tabelle 8: Ubersicht Anteil der Wartezeitkosten an Gesamttransportkosten™**

Anteil an Anteil an Anteil an

Transport- Transport- Transport-

kosten bei  kosten bei  kosten bei
Transportkosten 30 Minuten 60 Minuten 120 Minuten

Entfernung ohne Wartezeit Wartezeit Wartezeit Wartezeit
100 km 200,00 € 8% 17% 25%
200 km 368,00 € 4% 9% 13%
300 km 459,00 € 4% 7% 1%
400 km 584,00 € 3% 6% 8%
500 km 675,00 € 2% 5% 7%
600 km 762,00 € 2% 4% 6%
700 km 889,00 € 2% 4% 6%
800 km 1.016,00 € 2% 3% 5%
900 km 1.143,00 € 1% 3% 4%
1.000 km 1.270,00 € 1% 3% 4%

Quelle: Eigene Darstellung

Insbesondere bei Verkehren mit verhaltnismaRig kurzen Transportentfernungen und entsprechend
geringen Transportzeiten stellen Wartezeiten einen erheblichen Kostenblock dar. Muss
beispielsweise ein(e) Lkw-Fahrer(in) bei einem Transport Gber 100 Kilometer 120 Minuten auf die
Entladung warten, dann machen die Wartezeitkosten bereits ca. 25% der gesamten Transportkosten
aus. Bei langeren Transportentfernungen fallen Wartezeitkosten zwar in derselben GrofRenordnung
an wie bei kirzeren Entfernungen, jedoch ist in diesen Fallen der Kostenanteil der Wartezeiten
geringer. So resultieren im Falle eines Transports iber 1.000 Kilometern bei einer Wartezeit von 120
Minuten lediglich 4% der gesamten Transportkosten fiir Wartezeiten. Insgesamt stellen insbesondere
bei kurzen und mittleren Distanzen lange Wartezeiten ein grofles Problem fir die
Transportunternehmen dar.

33 Zur Einsicht der fiir die Kostenkalkulation zugrunde gelegten Parameter vgl. Wittenbrink, P. (2011), Transportkostenmanagement im
StraBenguterverkehr, Wiesbaden, S.37.
% in Abhingigkeit von der Entfernung und einem Kostensatz von 33€/Stunde.
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So haben im Rahmen der Recherche fiir diese Untersuchungen auch mehrere Transportunternehmen
berichtet, dass insbesondere bei internationalen langlaufenden Verkehren, z. B. bei einem Transport
aus der Tirkei nach Deutschland, die Wartezeiten an den Laderampen als geringes Problem
angesehen werden. Demgegeniiber wird im eng getakteten Nah- und Regionalverkehr, insbesondere
bei Stickgut- und Teilladungsverkehren, jedoch deutlich, welchen groBen Kostenblock Wartezeiten
fur Transportunternehmen darstellen konnen.

Belastbare Zahlen oder Einschatzungen zu den volkswirtschaftlichen Gesamtkosten von samtlichen
Wartezeiten an den Rampen liegen nicht vor. Einige Aussagen aus Unternehmenskreisen deuten
jedoch darauf hin, dass es sich um einen erheblichen Kostenblock handelt. So kdnnten nach
Einschatzung des Logistikdienstleister Dachser alleine in dem Unternehmenssegment ,Food
Logistics“ nur durch eine 30-miniitige Wartezeitverkiirzung bis zu 7,5 Mio. € jahrlich eingespart
werden.”® Dachser hat diese Zahlen auf der Grundlage von 300.000 jahrlichen Anlieferungsstopps
erstellt,”*® so dass pro Stopp eine Einsparung von 25€ resultieren wiirde. Abgesehen davon, dass es
eher unwahrscheinlich ist, dass bei jedem der betrachteten Stopps mindestens 30 Minuten Wartezeit
anfallen (um diese einsparen zu kénnen), wiirde die Berechnung einem Stundensatz von ca. 50 €
entsprechen, was als hoch angesehen werden kann.

Eine weitere Berechnung zu den Gesamtkosten von Wartezeiten liegt von der Ladekooperation Elvis
vor.®” Nach der Ladekooperation Elvis belaufen sich bei einer gesamten Anzahl von 10.643
eingesetzten Lkw, einem zugrunde liegenden Stundensatz von 45 € und einer taglichen Wartezeit bei
Be- oder Entladung pro Lkw von 3,5 Stunden die jahrlichen Wartezeitkosten der Ladekooperation auf
knapp 419 Mio. €."** Dabei sind sowohl die angenommenen Wartezeiten von 3,5 Stunden als auch
die anscheinend zugrunde gelegten 250 Arbeitstage®*® als hoch anzusehen.

Auch wenn die vorliegenden Schatzungen zu den Wartekosten ggf. als zu hoch anzusehen sind, ist es
gleichwohl nicht von der Hand zu weisen, dass fir die betroffenen Transportunternehmen erhebliche
Kosten durch Wartezeiten resultieren. Auf der anderen Seite ist es kaum vorstellbar, dass es in
Zukunft Gberhaupt keine Wartezeiten mehr gibt. Die Frage ist vielmehr, ab welcher Zeit die Wartezeit
nicht mehr als tolerabel, d. h. flr die Transportunternehmen als zumutbar, angesehen wird. Es ist
davon auszugehen, dass auch in Zukunft ein gewisser Zeitbedarf zur gesamten Durchfiihrung des
Wareneingangsprozess anfallen wird. Darunter fallt u. a. die Anmeldung des/der Fahrers(in) am
Empfang, das Rangieren an die Rampe, das Be- oder Entladen sowie die Wareneingangskontrolle.

Auch bei den Rampenbetreibern entstehen Kosten durch lange Wartezeiten. Insbesondere die
unstetige Verteilung von Wareneingdangen oder -ausgangen stellt dabei ein Problem fir
Rampenbetreiber dar. Um das hohe Sendungsaufkommen zu bestimmten Zeitpunkten bewaltigen zu
konnen, missen Kapazitatsspitzen (Infrastruktur, Be-/Entladeequipment, Lagerpersonal) aufgebaut
werden, welche ggf. nicht immer ideal ausgelastet werden kdnnen. Dariiber hinaus kénnen bei
langen Wartezeiten Standgelder fiir den Rampenbetreiber anfallen. Allerdings wurde hierzu bereits
in Kapitel 4.1 auf S. 22 darauf hingewiesen, dass laut einer Umfrage der Verkehrsrundschau nur
wenige Rampenbetreiber Standgelder akzeptieren.™**

35 vgl. 0.V. (2008b) Vortrag Dachser auf dem DVZ-Symposium.

Vgl. Hassa, E. (2011c), Kommt die faire Rampe? Verkehrsrundschau, Heft 01/2011 vom 08.01.2011, S.26.

Bei ELVIS handelt es sich um einen Europaischen Ladungs-Verbund internationaler Spediteure, vgl. www.elvis-ag.com.

Vgl. GieRe, A.; Voigt, S. (2012), Nadeldhr Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 17/2012 vom 27.04.2012, S.20-23.

Anscheinend wurde hier davon ausgegangen, dass jeder Lkw 250 Tage im Jahr im Einsatz ist und taglich 3,5 Stunden bei einem
Kostensatz von 45€ wartet. Das ergibt dann einen Wert von 419.068.125€.

140. Vgl. Cordes, M. (2011a), Problemzone Rampe, Verkehrsrundschau, Heft 24/2011 vom 17.06.2011, S.24.

136.
137.
138.
139.
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6.2 Auswirkungen von Wartezeiten auf die Attraktivitat des Berufes von Lkw-
Fahrern

Der Beruf des Lkw-Fahrers/der Lkw-Fahrerin hat in den vergangenen Jahren insbesondere fiir jingere
Menschen an Attraktivitat verloren. In einem Sonderbericht des BAG wurden die Arbeitsbedingungen
im Gulterverkehr und in der Logistik analysiert. In den kommenden Jahren wird laut der
Untersuchung ca. ein Drittel der heutigen Berufskraftfahrer altersbedingt aus dem Berufsleben
ausscheiden. Diese demografische Herausforderung trifft zwar fiir viele Branchen zu, verstarkt das
Problem des Fahrermangels jedoch weiter. Der Anteil der Berufskraftfahrer jlinger als 35 Jahre hat
sich im Zeitraum von 2000 bis 2010 von 27,1% auf 16,9% deutlich reduziert. Immer weniger
Jugendliche kénnen es sich vorstellen, eine Ausbildung zum Berufskraftfahrer durchzufiihren.**"
Zudem hat nicht zuletzt die Abschaffung der Wehrpflicht und die geringere Ausbildung von Lkw-
Fahrern durch die Bundeswehr dazu gefiihrt, dass immer weniger Arbeitskrafte tGber einen Lkw-
Flhrerschein verfiigen. Diese Themen hdngen zwar nicht unmittelbar mit den Problemen an der
Schnittstelle Rampe zusammen. Die Rampenprobleme fiihren jedoch tendenziell zu einer
Verschlechterung der Attraktivitdt des Berufes Lkw-Fahrer(in).

Abbildung 23: Struktur der sozialversicherungspflichtig beschiaftigten Kraftfahrzeugfiihrer

60,0%

00% ‘I;l‘—gl;lﬁ\.\l
0% 50 Jahre und alter
30,0% =&=35bis unter 50 Jahre

. ——— ==25bis unter 35 Jahre
200% —_—

—_— =={nter 25 Jahre

10,0%
oo & * * * X

2000 2002 2004 2006 2008 2009 2010

Quelle: BAG (2011b), Marktbeobachtung Guterverkehr — Auswertung der Arbeitsbedingungen in Giterverkehr und Logistik
2011, Bundesamt fur Giterverkehr, Kéln, S. 91.

Abbildung 23 zeigt, dass der Anteil der liber 50-jahrigen Berufskraftfahrer in den vergangenen Jahren
stetig zugenommen hat, wahrend in den jlngeren Altersklassen zu wenig Nachwuchs fir das
Berufsbild Berufskraftfahrer gewonnen werden konnten. Fir die fehlende Attraktivitdt des

Berufsbildes Berufskraftfahrer werden insbesondere folgende Ursachen gesehen:'**

= Lange und unregelmifRige Arbeitszeiten,

= Hoher Zeit- und Termindruck (hohe Verkehrsdichte und Stauhdufigkeit erhéhen den
Stressfaktor),

= Hohe physische und psychische Arbeitsbelastung,

= Teilweise lange Abwesenheitszeiten von zu Hause (im Fernverkehr).

Neben den genannten Faktoren, die zunachst unabhéangig von der Situation an der Rampe bestehen,
werden in der Untersuchung des BAG aber auch Faktoren benannt, die im direkten Zusammenhang
mit der Situation an den Laderampen stehen, wie zum Beispiel die ortlich schlechte Behandlung von
Fahrern(innen), der fehlende Zugang zu Sozialrdumen und sanitiren Anlagen, die teilweise
eingeforderte Mithilfe der Fahrer(innen) bei der Be- und Entladung. Daneben erzeugen Wartezeiten

141,

Vgl. BAG (2011b), Marktbeobachtung Guterverkehr — Auswertung der Arbeitsbedingungen in Guterverkehr und Logistik 2011,
Bundesamt fiir Guterverkehr, Kéln, S.91.

2 vgl. Ebenda, 5.92-101.

58



an den Laderampen zusétzlichen Zeitdruck, da der/die Fahrer(in) ggf. im Anschluss eine weitere Tour
durchfiihren muss.'**

6.3 Auswirkungen der Rampenzeiten auf die Einhaltung der
Sozialvorschriften sowie auf weitere Faktoren wie Infrastruktur,
Umweltschutz und Verkehrssicherheit

Probleme an den Laderampen haben Auswirkungen auf verschiedene Aspekte. Insbesondere haben
lange Wartezeiten eine hohe wirtschaftliche Auswirkung (Kostenbelastung), aber auch die Einhaltung
von Sozialvorschriften und anderen Faktoren, wie Verkehrssicherheit, Umweltschutz und
Infrastruktur konnen durch Wartezeiten beeinflusst werden. Im Folgenden werden daher die
Auswirkungen der Wartezeiten an den Rampen auf die Faktoren Einhaltung der Sozialvorschriften,
Infrastruktur, Umweltschutz sowie Verkehrssicherheit ndher beleuchtet.

6.3.1 Auswirkungen der Rampenzeiten auf die Einhaltung der Sozialvorschriften

Wartezeiten an den Rampen kénnen dazu fiihren, dass der Schichtverlauf eines/einer Lkw-
Fahrers(in) anders verlauft als urspringlich geplant. Dies kann Auswirkungen auf die Einhaltung von
Sozialvorschriften haben, insbesondere dann, wenn der/die Lkw-Fahrer(in) im Anschluss an die Be-
oder Entladung eine weitere bereits geplante Belieferung durchfihren soll.

Eine erste Lkw-Tourenplanung erfolgt i. d. R. fiir mehrere Tage und wird dann auf Tagesbasis an die
Realitaten der Umliufe angepasst."** Kommt es zu zeitlichen Verzogerungen, so kann die
Tourenplanung des Lkw und des/der Fahrers(in) gefdhrdet sein. Limitierende GréRen sind hierbei
u.a. die geltenden Vorschriften zu Arbeitszeiten sowie Lenk- und Ruhezeiten. Ist die tagliche
Arbeitszeit Uberschritten, ist durch den/die Fahrer(in) eine Ruhezeit einzulegen. Das Vorricken in
einer Warteschlange an einer Laderampe reduziert in der Regel die Lenkzeit, die dem/der Lkw-
Fahrer(in) fiir die weiteren Touren zur Verfiigung steht.***

6.3.1.1 Vorstellung der gesetzlichen Regelungen zu den Lenk- und Ruhezeiten

Im Folgenden werden die derzeit glltigen Vorschriften zu Arbeitszeiten sowie Lenk- und Ruhezeiten
sowie die aktuellen Entwicklungen bei dem Einsatz des digitalen Tachographen vorgestellt.**®

Arbeitszeit

Gemal Arbeitszeitgesetz (ArbZG) §3 darf die tagliche Arbeitszeit 8 Stunden nicht Uberschreiten. Sie
kann auf bis zu 10 Stunden nur dann verlangert werden, wenn innerhalb von 6 Kalendermonaten
oder innerhalb von 24 Wochen im Durchschnitt 8 Stunden werktaglich nicht iberschritten werden.

Lenkzeiten und Pausen

Die Lenk- und Ruhezeiten werden in der Verordnung (EG) 561/2006 und in der
Fahrpersonalverordnung (FPersV) geregelt. Die Lenkzeit zwischen zwei taglichen Ruhezeiten darf 9

3 vgl. BAG (2011b), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Auswertung der Arbeitsbedingungen in Giiterverkehr und Logistik 2011,

Bundesamt flir Glterverkehr, Kéln, S.101.

- yigl. Gespriche mit Transportunternehmen.

Vgl. Ebenda.

BAG (2012), Seit 11. April 2007 gelten neue Lenk- und Ruhezeiten,
http://www.bag.bund.de/SharedDocs/Kurzmeldungen/DE/2007/2007_02_08.html;jsessionid=C68DE9F4DCCE2944272B05A44B7BAFFD.04
4?nn=12996, abgerufen am 25.02.2012; Kerler, M. (2008), Fuhrpark und Flotte, Miinchen, S. 205ff; Wittenbrink, P. (2011),
Transportkostenmanagement im StraRenguterverkehr, Wiesbaden, S. 17-21.

145.
146.
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Stunden nicht Gberschreiten und zwei Mal je Woche auf 10 Stunden ausgedehnt werden. Nach 4,5
Stunden muss eine Fahrtunterbrechung von mindestens 45 Minuten eingelegt werden. Alternativ ist
es moglich, diese 45-Minuten-Fahrtunterbrechung in eine Unterbrechung von 15 Minuten, gefolgt
von einer Unterbrechung von 30 Minuten, aufzuteilen.

Ruhezeit

Innerhalb eines Zeitraums von 24 Stunden muss eine tagliche Ruhezeit von mindestens 11 Stunden
eingehalten werden, die nur in Ausnahmefallen auf 9 Stunden reduziert werden kann.

6.3.1.2 Der Einsatz des Digitalen Tachographen

Die neuen Lenk- und Ruhezeiten kdonnen in Verbindung mit dem Digitalen Tachographen besser
kontrolliert werden, da dieser exakter aufzeichnet und schwerer zu manipulieren ist als ein analoges
Kontrollgerat.

Der Rat der Europdischen Union hat im September 1998 mit der Verordnung 2135/98/EG zur
Anderung der Verordnung 3821/85/EWG iiber das Kontrollgeridt (= digitaler Fahrtenschreiber) im
StralRenverkehr die Einfiihrung eines digitalen Fahrtenschreibers zur Uberwachung der Lenk- und
Ruhezeiten im gewerblichen StraBenverkehr beschlossen. Die bisher eingesetzten mechanischen
Fahrtenschreiber hatten sich als manipulationsanfallig erwiesen und wurden durch ein digitales
Gerat ersetzt. Wesentliches Ziel ist es, die Kontrollméglichkeiten beziiglich der Einhaltung der Lenk-
und Ruhezeiten wesentlich zu verbessern.

Gleichzeitig mit der Einfiihrung des digitalen Fahrtenschreibers nahm auch die Kontrolldichte zu.**”
Mit dem Digitalen Tachographen werden die zustandigen Aufsichtsbehdrden auch effizienter, da die
Kontrollbeamten im Gegensatz zur aufwendigen Tachoscheibenprifung mehr Arbeitstage in einem
viel kirzeren Zeitraum Uberprifen kénnen. Hinzu kommt, dass Betriebspriifungen auch ohne
vorherige Anmeldung und auf Basis der aufbewahrungspflichtigen digitalen Daten sehr schnell
moglich sind.**®

Mit der neuen Generation der Digitalen Tachographen wurde 2011 eine neue Messmethode, die
sogenannte Minutenregelung eingefiihrt. Dabei entscheidet die liberwiegende Tatigkeit innerhalb
einer Minute, ob Lenk- oder Ruhezeit gemessen wird. Im Gegensatz hierzu wurde bei den alteren
digitalen Tachographen bereits nach 5 Sekunden entschieden, in welcher Kategorie die laufende
Minute verbucht wird."*> Im konkreten Fall des schrittweisen Vorriickens der Lkw an die Laderampe
kann der/die Lkw-Fahrer(in) den Lkw innerhalb von einer Minute bis zu 29 Sekunden fortbewegen,
ohne dass Lenkzeit erfasst wird. Insgesamt wird dies dazu flihren, dass mit der neuen Generation der
Digitalen Tachographen in solchen Situationen weniger Lenkzeit aufgezeichnet wird als mit den
vorherigen Geraten.

Eine Investition in Digitale Tachographen der neuen Generation kann somit die Auswirkungen von
Wartezeiten zumindest auf die Lenkzeiten reduzieren. Wartezeiten haben dennoch — insofern sie
nicht vorab angekiindigt oder festgelegt sind — erhebliche Auswirkungen auf die Arbeitszeit der Lkw-
Fahrer(innen).

Daher ist neben den Lenkzeiten auch die tagliche maximal zuldssige Arbeitszeit der Lkw-
Fahrer(innen) zu beachten. Es ist den Transportunternehmen nicht geholfen, wenn der/die Fahrer(in)
zwar noch Tageslenkzeit zur Verfligung hat, die tagliche Arbeitszeit des/der Fahrers(in) aber nicht
mehr ausreicht, um eine weitere, bereits geplante Tour durchzufihren.
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GemaR §21a des Arbeitszeitgesetzes muss der/die Lkw-Fahrer(in) vor Beginn der Wartezeit daruber
informiert werden, wie lange die Wartezeit voraussichtlich sein wird. In jedem anderen Fall wird die
Wartezeit des/der Fahrers(in) als Arbeitszeit angerechnet.

Auszug aus Arbeitszeitgesetz (ArbZG) §21a ,,Beschaftigung im Strallentransport” Absatz (3):
»Abweichend von §2 Abs. 1 ist keine Arbeitszeit:

1.) die Zeit, wahrend derer sich ein Arbeitnehmer am Arbeitsplatz bereithalten muss, um seine
Tatigkeit aufzunehmen,

2.) die Zeit wahrend derer sich ein Arbeitnehmer bereithalten muss, um seine Tatigkeit auf
Anweisung aufnehmen zu kénnen, ohne sich an seinem Arbeitsplatz aufhalten zu missen,

3.) fur Arbeitnehmer, die sich beim Fahren abwechseln, die widhrend der Fahrt neben dem
Fahrer oder in einer Schlafkabine verbrachten Zeit.

Fir die Zeiten nach Satz 1 Nr. 1 und 2 gilt dies nur, wenn der Zeitraum und dessen voraussichtliche
Dauer im Voraus, spatestens unmittelbar vor Beginn des betreffenden Zeitraums bekannt ist.“**"

Rampenbetreiber sollten daher im Vorfeld moglichst konkrete Aussagen gegeniiber den Lkw-
Fahrern(innen) treffen, wie lange die Wartezeit voraussichtlich betragen wird, damit die Wartezeit
fiir die Lkw-Fahrer(innen) nicht als Arbeitszeit im Sinne des §21a (ArbZG) angerechnet wird.

6.3.1.3 Folgen fir die Einhaltung der Lenk-, Ruhe- und Arbeitszeiten

Zusammengefasst kann festgestellt werden, dass bei der betrieblichen Tourenplanung Wartezeiten
an den Laderampen oder auch das Vorriicken des Lkw in einer Warteschlange vor den Laderampen
besser eingeplant werden miissen, damit die vorgegebenen Regelungen der Sozialvorschriften
eingehalten werden kdnnen.

6.3.2 Auswirkungen von Wartezeiten an den Rampen auf die Infrastruktur

In Gesprachen mit Speditionen und Transportunternehmen wurde festgestellt, dass es je nach
raumlicher Situation vor den Laderampen zu teilweise erheblichen Auswirkungen von Wartezeiten
vor den Rampen auf die naheliegende StralReninfrastruktur kommen kann. Dies trifft insbesondere
dann zu, wenn vor den Laderampen keine ausreichenden Parkplatzflachen fir wartende Lkw zur
Verfligung stehen und sich die wartenden Lkw bereits vor dem Firmengeldnde stauen. So berichtet
beispielsweise ein Stahlhersteller davon, dass an einem Standort vor Einfliihrung eines
Zeitfenstermanagementsystems im Jahr 2009 teilweise bis zu 100 Lkw pro Tag das Werk anfuhren
und sich dadurch Staus gebildet haben, die die Zufahrt und die Strale vor dem Werk blockiert
haben.” Das BAG hat in ihrem Sonderbericht zur Situation an den Laderampen festgestellt, dass
Industrie- und Handelsunternehmen in der Regel nicht dazu bereit sind, den Fahrern(innen) Lkw-
Stellplatze zwecks Einlegung von Tagesruhezeiten zu gewihren.™ Dies fihrt dazu, dass Lkw-
Fahrer(innen) auf andere Parkplatze in der Umgebung der Laderampen ausweichen. Dadurch
verscharft sich jedoch ggf. in diesen Gebieten die Verkehrssituation durch eine bestimmte Anzahl von
am StralRenrand geparkten Lkw.

15O'Arbeitszeitgesetz §21a.
1 Vgl. 0.V. (2009a), Stundenplan fir Frachtfiihrer, DVZ Nr. 5/2009 vom 10.01.2009.
32 yvgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011. Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln, S.14.
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Je nach ortlichen und infrastrukturellen Gegebenheiten vor den Laderampen kann es somit dazu
kommen, dass Wartezeiten an den Laderampen zu einer Staubildung der wartenden Lkw fihren.
Diese Lkw-Schlange kann sich in einigen Fallen lGber den Betriebshof des Lagers hinweg bis auf
offentliche StraBen auswirken. Dies kann zu einer zusatzlichen Belastung des Verkehrs auf den
angrenzenden StraBen fiihren, insbesondere dann, wenn zusatzlich Lkw-Fahrer(innen) zwecks
Einlegung von Tagesruhezeiten ihre Fahrzeuge am Strallenrand abstellen und es dadurch zu einer
Verengung der Fahrbahn kommt.

Die Parkplatzsituation vor Ort wird unter anderem auch durch die Verfiigbarkeit von Lkw-Parkflachen
entlang der Bundesautobahnen und Bundesfernstrallen beeinflusst. Das BMVBS hat 2008 eine
bundesweite Erhebung durchgefiihrt, nach der zum Erhebungszeitpunkt ca. 14.000 Lkw-Parkpldtze
entlang von Bundesautobahnen fehlten. In einer Broschiire Uber das ,Lkw-Parken in einem
modernen, bedarfsgerechten Rastanlagensystem” werden die Losungsansadtze zur Behebung des
Kapazitdtsproblems dargestellt. ** Bis Ende 2012 wurden auf dieser Basis tiber 10.000 zusitzliche
Lkw-Parkstande an den Bundesautobahnen realisiert.

In den Gesprachen mit Transportunternehmen wurde festgestellt, dass diese insbesondere bei
Fernfahrten die Ankunft des Lkw an den Laderampen zeitlich so einplanen, dass der Lkw vor Beginn
der Rampenoéffnungszeiten am frilhen Morgen vor Ort eintrifft. Idealweise wartet der/die Fahrer(in)
mit dem Fahrzeug direkt vor der Entladestelle, um die vorgeschriebene Ruhezeit einzulegen und
morgens direkt abladen zu kénnen. Zudem wird der Fahrer einen Parkplatz in der N&dhe der
Abladestelle anstreben, da viele 6ffentliche Parkplatze fir Lkw schon belegt sind.

Stehen nun vor der Entladestelle nicht gentigend Lkw-Parkpladtze zur Verfliigung, besteht die Gefahr,
dass es zu einem ,wilden“ Parken in der N&dhe der Abladestelle kommt. Wéahrend dies in
Wohngebieten verboten ist und auch selten vorkommt, besteht in sogenannten Mischgebieten
immer wieder die Gefahr von Konflikten mit den Anwohnern. Neben der intensiven Flachennutzung
iber etwaige Uberlastung der Infrastruktur kann es durch diese Parksituation auch zu zusatzlichen
Larm- und Abgasemissionen kommen, da die Fahrer zeitweise auch ihre Motoren laufen lassen.

6.3.3 Auswirkungen von Wartezeiten an den Rampen auf die Umwelt

Der StralRengiterverkehr in Deutschland hat erhebliche Auswirkungen auf die Umweltbelastung.
Dieselmotoren der Lkw stoRen Treibhausgase wie z. B. Kohlendioxid (CO,) und Luftschadstoffe wie
z. B. Stickstoffoxid (NO,) und Partikel aus. Hinzu kommen Liarmemissionen bei laufenden Lkw-
Verkehren.

Das Umweltbundesamt geht davon aus, dass etwa die Halfte der Stickstoffoxidemissionen in
Deutschland durch den Verkehrssektor ausgestoBen wird. Uber die Hilfte davon entfillt auf den
Glterverkehr, insbesondere dem StraRengiterverkehr. Bei den groben Partikeln (PMo)und feinen
Partikeln (PM, ) stammt etwa die Halfte aus dem Verkehrssektor. Auch hier ist der Giterverkehr fur
die Halfte der Emissionen des Verkehrssektors verantwortlich. Der AusstoB von Partikeln kann an
bestimmten Aufkommensschwerpunkten zur sogenannten Hotspot-Problematik aufgrund von hohen
Feinstaubbelastungen filihren. Weitere Auswirkungen des Guterverkehrs auf die Umwelt sind
Larmbelastungen fiir Anwohner(innen)."*

Wartezeiten an den Rampen kénnen verschiedenen Auswirkungen auf die Umweltbelastung haben:

135 Vgl. BMVBS (2011a), LKW-Parken in einem modernen, bedarfsgerechten Rastanlagensystem, Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und

Stadtentwicklung, Berlin, S.6.
134 Vgl. Lambrecht, M., Erdmenger, C., Bélke, M., Brenk, V., Frey, K., Jahn, H., Kolodziej, A., Kruppa, I., Naumann, S., Salz, D., Schade, L.,
Verron, H. (2009), Strategie fur einen nachhaltigen Guterverkehr, Umweltbundesamt, Dessau-Roflau, S.19ff.
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hwh

1.) Aufgrund der Wartezeiten an Rampen kann es zu Treibhausgasemissionen (z.B. CO,),
Schadstoffemissionen (NO,) sowie Feinstaubbelastung durch Lkw mit laufendem Motor
kommen, insbesondere im Falle eines schrittweisen Vorriickens an die Rampe.lss'

2.) Zusatzliche Treibhausgasemissionen, Schadstoffemissionen, Feinstaub- und Larmbelastungen
kénnen anfallen, wenn aufgrund von Wartezeiten an der Rampe der Einsatz von zusatzlichen
Lkw erforderlich ist, um Lieferverpflichtungen seitens der Transporteure zu erfillen.™®

3.) Durch laufende Lkw-Motoren kann es zu einer Liarmbeldstigung von Anwohnern in der
Umgebung von Laderampen kommen."”

sberatung mbH

Zu 1.) Treibhausgas- und Schadstoffemissionen sowie Feinstaubelastung durch Lkw mit laufendem
Motor wahrend der Wartezeit bzw. wahrend des schrittweisen Vorriickens an die Rampe.

Verfligt ein Lager nicht iber eine ausreichende Anzahl von Lkw-Parkpldtzen und werden die Lkw-
Fahrer(innen) nicht iber die voraussichtliche Wartezeit vor der Laderampe informiert, besteht die
Gefahr, dass sich die Fahrern(innen) mit ihren Lkw in die wartende Lkw-Schlange einreihen und nur
schrittweise an die Rampe vorriicken kénnen. Dabei wird bei jedem Vorriicken der Motor gestartet
oder im Zweifelsfall auch gleich Gber mehrere Warteminuten angelassen. Es ist davon auszugehen,
dass Lkw-Fahrer(innen) insbesondere an kalten, aber auch an besonders warmen Tagen ihren
Fahrzeugmotor laufen lassen, um wahrend der Wartezeiten vor Be- oder Entladung an den
Laderampen ihr Fahrerhaus zu klimatisieren. Dies ist auch dann der Fall, wenn die Lkw-Fahrer(innen)
ihre Wartezeit im Fahrerhaus des Lkw verbringen, weil beispielsweise keine Sozialrdume fiir die
Fahrer(innen) vorhanden sind.

Nach Recherchen bei einem Nutzfahrzeughersteller wurde ermittelt, dass z.B. bei einem
Fernverkehrssattel-Fahrzeug mit 440 PS im Leerlauf ein durchschnittlicher Kraftstoffverbrauch pro
Stunde von 1,5 bis 2,0 Liter inkl. Nutzung der Klimaanlage anfallt. Dabei entstehen zum einen
Treibhausgasemissionen, wie z. B. CO,.Emissionen, bei denen je verbrauchtem Liter Diesel in der
sogenannten ,tank-to-wheel“-Berechnung 2,68 kg CO, emittiert werden.™® Zum anderen werden mit
dem  Motorbetrieb  Schadstoffe wie NO, und Partikel emittiert, die sich an
Aufkommensschwerpunkten auch zu sogenannten Hotspot-Problemen fiihren kénnen. SchliefRlich
sind die Lirmemissionen zu nennen®*

Eine belastbare Hochrechnung des Dieselverbrauchs und der damit verbundenen Treibhausgas-,
Schadstoff- und Partikelemissionen durch die Gesamtzahl der in Deutschland vor Laderampen
wartenden Lkw ist nicht verfligbar und auch kaum leistbar. Eine Hochrechnung des gesamten
Dieselverbrauchs und der damit verbundenen Emissionen in Deutschland pro Zeiteinheit ist nur
unter der Bildung von verschiedenen Annahmen durchfiihrbar, die jedoch jede fiir sich nicht
belastbar wéare. So misste beispielsweise eine Annahme dariiber getroffen werden, wie viele Lkw
pro Zeiteinheit in Deutschland vor Laderampen warten und wie lange die durchschnittliche Wartezeit
betragt. AnschlieBRend ware abzuschitzen, welcher Anteil der Lkw fiir welchen Zeitraum der
Wartezeit den Motor laufen ldsst. Diese Abschatzung misste noch unter Berlicksichtigung der
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Jahreszeiten durchgefiihrt werden, da zu erwarten ist, dass die Laufzeit der Motoren von den
AulRentemperaturen beeinflusst wird. Aufgrund der Vielzahl an zu treffenden Pramissen wird an
dieser Stelle davon abgesehen, eine eigene Hochrechnung der durch Wartezeiten der Lkw vor
Laderampen entstehenden Treibhausgasemissionen durchzufiihren. Es ist jedoch anzunehmen, dass
Uber die grofle Anzahl der Lkw in Deutschland und den in friiheren Kapiteln festgestellten
Wartezeiten von Lkw vor Laderampen durchaus ein erhebliches Volumen an Schadstoffbelastungen
besteht. Insofern wirkt sich eine Reduzierung von Wartezeiten an Laderampen auch direkt auf die
Menge der emittierten Emissionen aus. Weiterhin ist davon auszugehen, dass die Partikelbelastung
bzw. die sogenannte Hotspot-Problematik insbesondere an Standorten besteht, an denen eine grolRe
Anzahl Lkw mit laufenden Motoren schrittweise an die Rampe vorriickt.

Zu 2.) Treibhausgas- und Schadstoffemissionen sowie Feinstaubbelastung durch den zusatzlich
erforderlichen Einsatz von weiteren Fahrzeugen, um Lieferverpflichtungen seitens der
Transporteure zu erfiillen.

Bretzke und Barkawi gehen davon aus, dass Wartezeiten von Lkw an den Laderampen dazu flihren
kénnen, dass durch den zusatzlichen Einsatz von Lkw weitere Umweltbelastungen entstehen.’®® So
kann davon ausgegangen werden, dass ein Lkw, der fiir eine ldngere ungeplante Zeit vor einer
Laderampe warten muss, eine anschlieBende Tour erst verspatet oder gar nicht mehr durchfihren
kann, wenn beispielsweise dem/der Lkw-Fahrer(in) keine oder nur noch geringe Arbeits- oder
Lenkzeit zur Verfligung steht. Das Transportunternehmen ist aber bereits eine Verpflichtung mit dem
Kunden eingegangen, zu einem bestimmten Zeitpunkt eine Sendung abzuholen oder zuzustellen.
Daher wird - falls erforderlich - durch den Disponenten des Transportunternehmens umgeplant, und
die Tourenplanung der Lkw verandert. Ein weiteres Fahrzeug wird entsprechend disponiert, um die
vorgesehene Tour zeitgerecht durchfihren zu kénnen. Dadurch kénnen zusatzliche Anfahrtswege
entstehen. Dies kann dazu fiihren, dass durch den zusatzlichen Einsatz eines weiteren Fahrzeuges
eine hohere Umweltbelastung entsteht, als dies urspriinglich geplant war. Insgesamt kdnnen somit
Wartezeiten zu Leerfahrten und/oder Umwegfahrten von zusitzlichen Lkw fiihren, die aufgrund des
zusatzlichen Dieselverbrauchs zu einem erhoéhten Treibhausgas-, Schadstoff- und PartikelausstoR
sowie zu einer zusatzlichen Larmbelastung fiihren kdnnen.

Zu 3.) Larmbeldstigung von Anwohnern in der Umgebung von Laderampen

Insbesondere in gemischten Wohn- und Gewerbegebieten kénnen Verlade- und Entladetatigkeiten
raumlich sehr nahe an privaten Wohnungen und Hiusern stattfinden. GemaR einer Osterreichischen
Studie zur ,Systematischen Larmsanierung von innerstadtischen Wohnvierteln“**  wurden
Anwohner befragt, durch welche geraduschvollen Tatigkeiten sie sich gestort fiihlen. Dabei wurden
u.a. folgende Stérungsursachen genannt:***

= laute Ladetatigkeiten

=  Motorgerausche

= laute Kiihlaggregate

=  Rickfahrwarnton der Lkw

Es ist davon auszugehen, dass an Laderampen mit Wartezeiten und entsprechendem Stop-and-Go-
Verkehr der Lkw zwecks Vorriickens zur Laderampe, eine Larmbeldstigung flir die Anwohner

160. Vgl. Bretzke, W.-R.; Barkawi, K. (2012b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, 2. Auflage, Berlin,

Heidelberg, 2012, S. 73f.
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entstehen kann. Dies ist sicherlich differenziert je nach raumlicher Lage der Laderampen in Bezug auf
die Anwohner und je nach ortlicher Situation an den Laderampen zu bewerten. Es kann jedoch
angenommen werden, dass eine Reduzierung von Wartezeiten und eine damit verbundene
Reduzierung von Motorgerauschen dazu beitragen kann, die Larmbeldstigung fir Anwohner zu
verringern.

6.34 Auswirkungen von Wartezeiten an den Rampen auf die Verkehrssicherheit

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) hat im Jahr 2009 eine Studie iber die Auswirkungen von
Belastungen und Stress auf das Fahrverhalten von LKW-Fahrern(innen) durchgefiihrt.'®* In der
Untersuchung wurden 555 Lkw-Fahrer(innen) nach ihren Arbeitsbedingungen, belastenden Faktoren
sowie zu ihrem Fahrverhalten befragt. Nach der BASt-Studie zeigten sich deutliche Zusammenhange
zwischen Stresserleben und -bewiéltigung und dem Verkehrsverhalten von Lkw-Fahrern(innen).
Folgende Situationen werden gemdaR der Studie als aulerordentlich belastend durch Lkw-
Fahrer(innen) eingestuft:***

=  Hohe Verkehrsdichte,

= Staus und Wartezeiten,

= Zeitdruck,

= Lange Wartezeiten beim Be- und Entladen,

= Hinderliches, riskantes oder aggressives Verhalten anderer Verkehrsteilnehmer,
= Unzureichende Parkplatz- und Rastmdglichkeiten.

In der Studie der BASt wurden die befragten Fahrer in definierte Fahrertypologien eingeordnet:*®
* Der,sicherheitsbewusste” Typ (11,7% der befragten Fahrer),

* Der ,selbstkritische” Typ (9,4%),

= Der ,unauffallige” Typ (31,1%),

= Der ,gleichgiiltige” Typ (11,5%),

= Der ,gestresste” Typ (26,3%),

= Der ,Draufginger”-Typ (9,9%).

Die BASt stellt zusammenfassend fest, dass der ,Draufganger“-Typ und der ,gestresste” Typ, also
immerhin ca. ein Drittel der befragten Fahrer, Risikogruppen fiir die Verkehrssicherheit sind und
tiberproportional haufig in Unfille verwickelt sind.™**

Auch aus den eigenen gefiihrten Gesprachen mit Transportunternehmen und Lkw-Fahrern konnte
festgestellt werden, dass die Transporteure einen Zusammenhang zwischen langen Wartezeiten an
den Laderampen und einer erhohten Stressbelastung fir die Fahrer(innen) sehen. Ebenfalls als
belastend wurde in den Gesprachen genannt, dass Lkw-Fahrer(innen) Be- und Entladetatigkeiten
durchfiihren missen, obwohl dies ggf. vertraglich nicht oder anders vereinbart ist. Weiterhin wird
von den Unternehmen und Fahrern davon berichtet, dass Streitgesprache an den Rampen, fehlender
Zugang zu sozialen und sanitaren Einrichtungen zu einer Verargerung des/der Fahrers(in) fihren und
somit ebenfalls zu einer erhdhten Stressbelastung beitragen kénnen.'®”

Insgesamt kann festgehalten werden, dass Wartezeiten und die Arbeitsbedingungen fir Lkw-
Fahrer(innen) an den Laderampen zu einer erhdhten Stressbelastung der Fahrer(innen) flihren

163. Vgl. Evers, C. (2009), BASt-Bericht M204, Auswirkungen von Belastungen und Stress auf das Verkehrsverhalten von LKW-Fahrern,
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konnen. Es ist durch die oben erwdhnte Studie der Bundesanstalt fir StraBenwesen auch bestatigt,
dass eine erhohte Stressbelastung bei bestimmten Fahrertypen zu einer Beeintrachtigung der
Verkehrssicherheit fihren kann. Jedoch sind die hohen Wartezeiten und die Arbeitsbedingungen fir
Lkw-Fahrer(innen) nur ein Teilaspekt der genannten Ursachen, die zu einer erhéhten Stressbelastung
fihren kdénnen. Weitere genannte Ursachen wie z. B. Staus oder langere Abwesenheitszeiten der
Lkw-Fahrer(innen) von zu Hause liegen nicht im Einflussbereich der Rampe.

Zusammengefassend kann festgehalten werden, dass lange Wartezeiten an den Laderampen
Auswirkungen auf verschiedene Faktoren haben kénnen. Zum einen splren Transportunternehmen,
Speditionen aber teilweise auch die Rampenbetreiber selbst eine Kostenbelastung durch
Wartezeiten an den Rampen, zum anderen koénnen Wartezeiten Auswirkungen auf die
Umweltbelastung, auf die Verkehrsinfrastruktur sowie auf die Verkehrssicherheit haben. Weiterhin
konnen Wartezeiten sowie die sozialen Rahmenbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen) an den
Laderampen dazu beitragen, dass die Attraktivitdit des Berufes Lkw-Fahrer(in) insbesondere bei
jungeren Arbeitnehmern(innen) sinkt.

Die jeweiligen Auswirkungen auf die genannten Faktoren sind jedoch nur schwer in ihrem AusmaR zu
beziffern.

6.4 Bewertung der Auswirkungen von ungeplanten Wartezeiten aus Sicht der
Umfrageteilnehmer

Nachdem in dem vorherigen Kapitel die Auswirkungen von ungeplanten Wartezeiten auf
verschiedene Faktoren analysiert wurden, wird in diesem Kapitel vorgestellt, wie die Teilnehmer der
Umfrage die Auswirkungen von Wartezeiten bewertet haben. Dabei sollen insbesondere die
Auswirkungen auf folgende Faktoren untersucht werden:

= Kosten / Transportkosten,

= Einhaltung von Lenk- und Ruhezeiten,

= Attraktivitdt des Berufsbildes Lkw-Fahrer,
= Umweltbelastung,

= [nfrastrukturbelastung,

= Verkehrssicherheit.

Die Beurteilung der Fragen durch die Teilnehmer der Umfrage erfolgt auf Basis einer Skala nach
folgendem Muster:

= 1:ungeplante Wartezeiten haben keine Auswirkungen auf ...

= 2:ungeplante Wartezeiten haben geringe Auswirkungen auf ...

= 3:ungeplante Wartezeiten haben hohe Auswirkungen auf ...

= 4:ungeplante Wartezeiten haben sehr hohe Auswirkungen auf ...

Damit sprechen hohe Zahlenwerte groBer als drei eher fiir hohe und sehr hohe Auswirkungen von
ungeplanten Wartezeiten auf die o. g. Faktoren, wahrend niedrige Zahlenwerte kleiner als zwei eher
geringe bzw. keine Auswirkungen bedeuten.

Die nachfolgenden Fragen wurden im Durchschnitt von jeweils 339 Unternehmen beantwortet, so
dass fir jede Fragestellung eine ausreichende Fallzahl zur Ableitung von Aussagen vorliegt. Ohne an
dieser Stelle schon eine Bewertung vorzunehmen, wird in unten stehender Abbildung ersichtlich,
dass die Teilnehmer sehr hohe Auswirkungen von Wartezeiten auf die Einhaltung der Lenk- und
Ruhezeiten sowie auf die Transportkosten sehen. Aber auch auf die Attraktivitdt des Berufes Lkw-
Fahrer haben die Wartezeiten Auswirkungen. Hingegen werden bei den Faktoren Verkehrssicherheit,
Infrastrukturbelastung sowie Umweltbelastung nur geringe bis mittlere Auswirkungen gesehen.
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Abbildung 24: Bewertung der Auswirkungen von Wartezeiten

Durchschnittliche Auswirkungen von Wartezeiten auf ...

Umweltbelastung
Infrastrukturbelastung
Verkehrssicherheit

Attraktivitat Berufsbild Lkw-Fahrer
Kosten

Einhaltung von Sozialvorschriften

I 2,34
2,43
2,57
3,06
3,37
T 3,50

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00
3 - hohe 4 -sehr hohe
Auswirkungen Auswirkungen

1 - keine
Auswirkungen

2 - geringe
Auswirkungen

Quelle: Eigene Darstellung

Die unten stehende Tabelle 9 zeigt die durchschnittlichen Bewertungen der Handels-, Industrie- und
Transportunternehmen zu den jeweiligen Auswirkungen von ungeplanten Wartezeiten auf die
verschiedenen Faktoren. Am groRten werden von allen Teilnehmern die Auswirkungen von
ungeplanten Wartezeiten auf die Einhaltung der Sozialvorschriften wie Lenk- und Ruhezeiten aber
auch auf die Kosten der Transporte gesehen. Dabei werden die Auswirkungen durch die
Unternehmen aus der Transportwirtschaft noch leicht hoher eingestuft als dies durch Handels- oder
Industrieunternehmen der Fall ist. Auch die Auswirkungen von ungeplanten Wartezeiten auf die
Attraktivitdt des Berufes Lkw-Fahrer wird von Seiten der Handels- und Industrieunternehmen als
hoch, von den Transportunternehmen als sehr hoch eingeschéatzt. Die Auswirkungen auf weitere
Faktoren wie Verkehrssicherheit, Infrastrukturbelastung sowie Umweltbelastung werden als nur
durchschnittlich bis gering betrachtet. Lediglich die Transport- und Logistikunternehmen sehen
insbesondere hohe Auswirkungen von Wartezeiten auf die Verkehrssicherheit.

Die Mehrzahl der Befragungsteilnehmer schatzen, dass Wartezeiten erhebliche Auswirkungen auf die
Einhaltung der Sozialvorschriften haben. Der Hintergrund dieser Einschdtzung kann sein, dass mit der
Einfiihrung des Digitalen Tachographen die Kontrollen wesentlich einfacher und die VerstéRe durch
die Aufzeichnungen durch den Digitalen Tachographen sehr transparent geworden sind. Insofern
versuchen die Transportunternehmen, VerstéBe gegen die Sozialvorschriften™® moglichst zu
vermeiden, was zu dem Effekt flihrt, dass infolge von Wartezeiten grofRere Puffer bei der Disposition
eingeplant werden miissen. Dies kann wiederum zur Folge haben, dass insgesamt mehr Fahrzeuge
benotigt werden, wodurch die Produktivitat sinkt.

Um die Unterschiede in den Bewertungen durch die einzelnen Branchen in Tabelle 9 deutlich zu
machen, werden die Durchschnittswerte entsprechend der unten stehenden Systematik farblich
markiert.

Werte groRer 3,00
Ungeplante Wartezeiten haben hohe bis sehr hohe Auswirkungen auf...

Werte zwischen 2,00 und 2,99
Ungeplante Wartezeiten haben geringe bis hohe Auswirkungen auf...

Werte kleiner 2,00
Ungeplante Wartezeiten haben keine oder nur geringe Auswirkungen auf...

168 7u den VerstoRen vgl.

www.bag.bund.de/DE/Navigation/Verkehrsaufgaben/Statistik/Kontrollstatistik/details_fahrpersonalrecht.html?nn=13104, abgerufen am
20.03.2013
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Tabelle 9: Bewertung der Auswirkungen von Wartezeiten'®*

Aussage Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts- Durchschnitts-
N . wert wert wert wert

1 - keine Auswirkungen Gesamt Handel Industrie Transport- und

2 — geringe Auswirkungen Logistik-

3 — hohe Auswirkungen unternehmen

4 — sehr hohe Auswirkungen

Wartezeiten haben Auswirkungen auf 3,50 3,22 3,52 3,77

... die Einhaltung von Sozialvorschriften

Wartezeiten haben Auswirkungen auf 3,37 3,26 3,17 3,69

... Kosten

Wartezeiten haben Auswirkungen auf

... die Attraktivitat des Berufes Lkw- 3,06 2,90 2,85 3,45
Fahrer

Wartezeiten haben Auswirkungen auf 2,57 2,37 2,45 2,91

... die Verkehrssicherheit

Wartezeiten haben Auswirkungen auf 2,43 2,19 2,50 2,62

... die Infrastrukturbelastung

Wartezeiten haben Auswirkungen auf 2,34 2,14 2,34 2,54

... die Umweltbelastung

Quelle: Eigene Darstellung

Je mehr ein Unternehmen von den Auswirkungen von Wartezeiten betroffen ist, desto hdher scheint
die in diesem Zusammenhang durchgefiihrte Bewertung. Transportunternehmen sehen Wartezeiten
insbesondere aus 6konomischer Sicht. Uberschreiten die Wartezeiten ein durchschnittliches Niveau,
wird durch die Transportunternehmen versucht, die zusatzlich entstandenen Kosten an den Kunden
weiterzugeben. Dies wird jedoch aufgrund der vorhandenen Marktstruktur mit einer Vielzahl von
Wettbewerbern und einem intensiven Wettbewerb im StraRentransportmarkt nur schwer
durchsetzbar sein. Auch die Einhaltung der Sozialvorschriften gestaltet sich anscheinend schwierig,
wenn ungeplante Wartezeiten dazwischenkommen.

Fiir den Transport- und Logistikbereich zeichnet sich fir die nachsten Jahre eine zunehmende
Herausforderung ab, Lkw-Fahrer(innen) zu finden. Dass ein Nachwuchsmangel bei den
Berufskraftfahrern besteht, ist mittlerweile allgemein bekannt. Somit ist in diesem Zusammenhang
die Einschatzung sehr vieler Teilnehmer interessant, dass die Wartezeiten einen wesentlichen
Einfluss auf die Attraktivitat des Berufes Lkw-Fahrer(in) haben.

Bei Faktoren wie Umweltbelastung, Infrastrukturbelastung und Verkehrssicherheit werden durch die
Teilnehmer eher geringere Auswirkungen gesehen. Zum einen sind die Auswirkungen auf diese
Faktoren weniger greifbar, zumal hier kaum empirische Erkenntnisse Gber mogliche Zusammenhange
zum Rampenthema bestehen. Zum anderen ist es plausibel, dass bestimmte negative Auswirkungen
bestehen, diese werden jedoch nicht automatisch fiir die befragten Unternehmen wahrgenommen.
Beispielsweise wird die Auswirkung von Wartezeiten auf die Umweltbelastung sicherlich nicht immer
durch das Transportunternehmen oder den Rampenbetreiber wahrgenommen. Jedoch kdnnen
Anwohner insbesondere in gemischten Wohn- und Gewerbegebieten durchaus von ungeplanten
Wartezeiten betroffen sein. SchlielRlich hat der Lkw-Fahrer bzw. das Transportunternehmen
womoglich eine andere Wahrnehmung der Probleme, da diese tadglich mit der Situation im
StraBenverkehr konfrontiert werden.

1% Die detaillierte Einschitzung der Auswirkungen von Wartezeiten auf die verschiedenen Faktoren werden im Anlagenband, Anhang 9

dargestellt.
68



7. Bewertung von Losungsansétzen aus Sicht der Befragungsteilnenmer

Im vorliegenden Kapitel werden verschiedene Losungsansatze zur Verbesserung der Situation an der
Laderampe durch die Teilnehmer der internetbasierten Umfrage bewertet. Um die Komplexitat des
Fragebogens nicht noch weiter zu erhéhen, wurde jedoch eine Beschrankung auf 13 Losungsansatze
durchgefiihrt, so dass nicht jeder mogliche Losungsansatz in der Umfrage zur Bewertung gestellt
wurde. Daher haben die hier zur Bewertung aufgestellten Losungsansatze keinen Anspruch auf
Allgemeingiltigkeit und Vollstandigkeit. Die Losungsansatze sind als Ansatzpunkte zu verstehen,
deren Umsetzbarkeit mit Blick auf die individuelle Problemlage zu evaluieren sind.

Die Losungsansatze wurden anhand folgender Skala durch die Teilnehmer bewertet:

= 1: kein Losungsbeitrag

= 2:geringer Losungsbeitrag

= 3: hoher Losungsbeitrag

= 4:sehr hoher Losungsbeitrag

Zur Bewertung der Bedeutung der jeweiligen Losungsansatze wurde analog zu der Vorgehensweise
bei der Bewertung der Probleme in Kapitel 5.3 ein Verfahren gewahlt, bei dem fiir die drei
Hauptbranchen ,Transport”, ,Handel” und , Industrie” jeweils ein eigener Durchschnittswert gebildet
wurde, um darauf aufbauend das arithmetische Mittel zwischen diesen drei Branchenwerten zu
bilden. D. h. auch wenn sich Unternehmen aus der Transportwirtschaft (iberproportional an der
Umfrage beteiligt haben, so werden die Aussagen der unterproportional vertretenen Industrie- und
Handelsunternehmen dennoch gleichgewichtet in den ,Durchschnittswert gesamt” aufgenommen.
Auf diese Weise wird weitgehend vermieden, dass der ,Durchschnittswert gesamt” zu sehr dem
Durchschnittswert der Unternehmen aus der Transportwirtschaft gleicht. Dabei gilt: Je héher in den
folgenden Bewertungen der Durchschnittswert ist, desto hoher wird der Losungsbeitrag des Ansatzes
durch die Teilnehmer gesehen.

Im Folgenden wird zunichst ein Uberblick tiber die Bewertung der Lésungsansitze durch die
Teilnehmer gegeben.

7.1.1 Bewertung der Losungsansatze — Uberblick

Abbildung 25 zeigt die zur Auswahl gestellten Losungsansatze sowie die durchschnittlichen
Bewertungen der Teilnehmer. Dabei sind die einzelnen Losungsansatze verkirzt dargestellt, um diese
in einer Abbildung darstellen zu konnen. Die exakte Beschreibung der Themenfelder kann Tabelle 10
auf Seite 71 entnommen werden.
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Abbildung 25: Bewertung der Losungsansitze - Uberblick

Losungsmoglichkeiten zur Reduzierung der Probleme an der Rampe

13 Beschaffungslogistik  IEEEG—G—G————— 1,89
12 Sonderregelungen fir bekannte Fahrer IR 2 38
11 Zugang Aufenthaltsrdaume I 2,48
10 Zeitfenstermanagementsysteme I 2 49
9 Zugang sanitdre Anlagen IIEEEE————— 2 52
8 Mindeststandards fiir Rampenbetreiber I 2,62
7 Semivariables ZMS I 2,67
6 Optimierung Infrastruktur I 2 69
5 Optimierung Avisierung Lkw I 2,79
4 Belegloser Wareneingang . 2 80
3 Expressrampen I 2 98
2 Prozessoptimierung Supply Chain I 3,13
1 Rampendffnungszeiten I 3,13

0,00 1,00 2,00 3,00 4,00
1-kein  2-geringer 3-hoher 4-sehrhoher

Lésungs- Losungs-  Losungs-  Lasungs-

beitrag beitrag beitrag  beitrag

Quelle: Eigene Darstellung

Die drei Ansdtze mit den aus Sicht der Teilnehmer hochsten Losungsbeitragen zur Verbesserung der
Situation an den Laderampen sind die Ausweitung der Rampenoéffnungszeiten (3,1), die
Prozessoptimierung entlang der gesamten Supply Chain (3,1) sowie die Einrichtung von
Expressrampen (3,0).

Tabelle 10 zeigt, dass die Losungsansdtze durch die Teilnehmer aus Handel, Industrie und
Transportwirtschaft teilweise recht unterschiedlich bewertet wurden. Um die Unterschiede in den
Bewertungen durch die einzelnen Branchen deutlich zu machen, werden die Durchschnittswerte
entsprechend der unten stehenden Systematik farblich markiert.

Werte grofRer 3,00
Teilnehmer schatzen einen hohen bis sehr hohen Losungsbeitrag ein.

Werte zwischen 2,00 und 2,99
Teilnehmer schatzen einen geringen bis hohen Losungsbeitrag ein.

Werte kleiner 2,00
Teilnehmer schatzen keinen bis einen geringen Lésungsbeitrag ein.
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Tabelle 10: Bewertung der Lésungsansitze - Uberblick

Nr. | Lésungsansatz Durchschnitts- | Durchschnitts- | Durchschnitts- | Durchschnitts-
1 = kein Lésungsbeitrag wert wert wert wert
2 = geringer Ldsungsbeitrag Gesamt Handel Industrie Transport-
3 = hoher Lsungsbeitrag und Logistik-
4 = sehr hoher Losungsbeitrag unternehmen
1 Ausweitung Arbeits- 3,13 2,71 3,17 3,52
/Rampenoéffnungszeiten
2 Prozessoptimierung liber die gesamte 3,13 3,10 3,21 3,07
Supply Chain vom Versand bis zum
Empfanger
Einrichtung von Expressrampen 2,98 2,78 2,94 3,22
Belegloser Wareneingang (liber 2,80 2,88 2,81 2,70
standardisierten, elektronischen
Datenaustausch EDI)
5 Optimierung Avisierung Lkw-Ankunft, 2,79 2,83 2,94 2,59
z.B. tiber Verbindung Telematik Lkw
mit Zeitfenstermanagementsystem
6 Optimierung der Infrastruktur (z.B. 2,69 2,51 2,59 2,98
Schaffung von ausreichenden Lkw-
Stellplatzen)
7 Flexible Zeitfenster 2,67 2,49 2,85 2,68
(semivariables ZMS)
8 Einfihrung von sozialen und 2,62 2,18 2,62 3,07
technischen Mindeststandards fur
Rampenbetreiber
9 Verbesserung des Zugangs zu 2,52 2,33 2,48 2,74
sanitaren Einrichtungen vor Ort flr
Lkw-Fahrer(-innen)
10 | Zeitfenstermanagementsysteme 2,49 2,45 2,73 2,30
11 | Verbesserung der bzw. Einrichtung von 2,48 2,32 2,47 2,65
Aufenthaltsrdumen vor Ort flr Lkw-
Fahrer(-innen)
12 | Sonderregelungen fir bekannte Lkw- 2,38 2,29 2,31 2,53
Fahrer(-innen) (z.B. priorisierte
Abfertigung oder
Wareneingangskontrolle zu einem
spateren Zeitpunkt)
13 | Umstellung der Beschaffungslogistik 1,89 2,25 1,50 1,91

des Handels auf Selbstabholung

Quelle: Eigene Darstellung
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7.1.2 Bewertung der Losungsbeitrage nach dem Grad der Ubereinstimmung
durch die Umfrageteilnehmer

7121 Einfuhrung

Fiur die Bewertung der einzelnen Losungsansatze ist es zum einen wichtig, welchen Lésungsbeitrag
die einzelnen Ansatze fir die befragten Gruppen haben. Darliber hinaus ist es jedoch sehr
interessant, ob bzw. inwieweit sich die Einschatzung durch die einzelnen Gruppen unterscheidet.
Liegt also eine grofle Homogenitdt der Einschatzungen vor, wird es schatzungsweise eher zu
gemeinsamen Losungen kommen, als wenn die Bewertungen stark divergieren. Um diese
Fragestellungen abbilden zu kénnen, wird ein Portfolio entwickelt, das auf Basis der Relevanz sowie
der Homogenitat der Einschatzungen gebildet wird. Dabei erfolgt auf der Y-Achse die Bewertung des
Losungsbeitrags durch alle Teilnehmer. Auf der X-Achse wird die Ubereinstimmung in den
Bewertungen der einzelnen Branchen abgebildet. Dabei wird die Differenz zwischen dem hochsten
Wert aus den drei Branchen Handel, Industrie und Transportwirtschaft sowie dem niedrigsten Wert
der drei Branchen gebildet. Je niedriger diese Differenz ausfillt, desto héher ist die Ubereinstimmung
fiir diesen Losungsansatz zwischen den Branchen einzustufen.

Das Portfolio ist in folgende vier Bereiche unterteilt (vgl. Abbildung 26).

Abbildung 26: Erlduterung zu Portfolio: Losungsbeitrag — Ubereinstimmung zwischen den Branchen

Unterschiedliche ) Wc.eitgf-:-hend
Einschatzung hoher Ubereinstimmende
Lésungsbeitrag Einschdtzung hoher

Losungsbeitrag

Weitgehend
(ibereinstimmende
Einschatzung geringer
Losungsbeitrag

Unterschiedliche
Einschatzung geringer
Losungsbeitrag

In den folgenden Kapiteln werden die in die vier Bereiche des Portfolios eingeteilten Losungsansatze
vorgestellt und die Bewertungen durch die Teilnehmer analysiert.
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Abbildung 27: Portfolio Losungsbeitrag — Ubereinstimmung aus Sicht der einzelnen Branchen

Hoher Losungsbeitrag — geringe Ubereinstimmung

01 — Ausweitung Rampenéffhungszeiten
08 — Soziale/technische Mindeststandards Rampe

Hoher Losungsbeitrag — hohe Ubereinstimmung
02 — Prozessoptimierung Supply Chain 03 — Expressrampen

04 — Belegloser Wareneingang 05 — Avisierung Lkw-Ankunft
06 - Optimierung Infrastruktur 07 — Flexibles Zeitfenstermanag.
09 — Zugang sanitdre Anlagen 10 — EinfGhrung Zeitfenstermanag.

11 — Zugang Aufenthaltsrdume
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O gering Ubereinstimmung zwischen den Bewertungen durch Handel, Industrie, Transport hoch .

Geringerer Losungsbeitrag — geringe Ubereinstimmung

Quelle: Eigene Darstellung

Geringerer Losungsbeitrag — hohe Ubereinstimmung
12 — Sonderregelungen fur bekannte Lkw-Fahrer
13 — Umstellung auf Beschaffungslogistik , Selbstabholung”
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7.1.2.2 Weitgehend tbereinstimmende Einschatzung hoher Lésungsbeitrage

Im Folgenden werden Losungsansatze vorgestellt, bei denen die Teilnehmer aus allen Branchen
einen hohen Losungsbeitrag sehen und bei denen nur geringe Bewertungsunterschiede zwischen den
einzelnen Branchen bestehen.

Optimierung iiber die gesamte Supply Chain

Hierzu gehort insbesondere die Prozessoptimierung entlang der gesamten Supply Chain vom Versand
bis zum Empfanger. Dabei wird der Gedanke verfolgt, dass eine Optimierung einzelner Elemente in
der Prozesskette an einer anderen Stelle zu suboptimalen Ergebnissen fiihren kann. Durch eine
Einbindung von Absender, Empfanger und Transportpartner in die Optimierung der Supply Chain
kann ggf. eine vorteilhafte Situation fir alle Beteiligten erzielt werden. Die hohen Zustimmungswerte
fir diesen Losungsansatz hangen jedoch sicherlich auch damit zusammen, dass die tatsachlichen
Handlungserfordernisse zunachst wenig konkret und verbindlich sind. Gleichwohl zeigt das Ergebnis,
dass aus Sicht der Unternehmen sich das Rampenthema nicht auf die physischen Prozesse an der
Rampe reduzieren ldsst. Vielmehr ist nicht die Einzeloptimierung einzelner Prozesse sondern eine
Gesamtoptimierung anzustreben, indem im Sinne eines ganzheitlichen Ansatzes der gesamte Prozess
von der Bestellung bis zum Eingang im Lager einzubeziehen ist.

Einrichtung von Expressrampen

Weiterhin sehen alle Teilnehmer ein hohes Losungspotenzial in der Einrichtung von Expressrampen,
bei denen z. B. Lkw mit nur einer geringen Anzahl Paletten gesondert abgefertigt werden. Die hohe
Zustimmungsrate flr die Expressrampen deutet darauf hin, dass bereits viele Unternehmen positive
Erfahrungen mit dieser Losung gemacht haben und dass sich die Expressrampen somit auch als
positives Vorbildprojekt eignen. Insofern sollte bei allen Lagern gepriift werden, ob eine solche
Losung umsetzbar ist.

Belegloser Wareneingang

Auch der beleglose Wareneingang wird als sinnvoller Losungsansatz durch die Teilnehmer bewertet.
Beleglose Wareneingdnge kénnen zu einer deutlichen Reduzierung der Bearbeitungsdauern bei der
Lkw-Entladung fihren, da erforderliche Arbeiten bereits im Vorfeld der Lkw-Ankunft erledigt werden
kénnen. Daher wird dieser Ansatz entsprechend positiv bewertet.

Avisierung der Lkw-Ankunft

Da bei der Bewertung der Problemfelder die Informationsdefizite Uber Verzégerungen fir
Rampenbetreiber und Lkw-Fahrer im Vordergrund stehen, sind sich die Teilnehmer darin einig, dass
die Avisierung der Lkw-Ankunft optimiert werden sollte. Dabei kann die Avisierung telefonisch oder
Uber neue Medien erfolgen. Eine technologische Weiterentwicklung stellt hier der automatische
Datenaustausch zwischen den Telematiksystemen der Lkw und der ZMS der Lkw-Betreiber dar.

Optimierung der Infrastruktur

Ein weiterer Losungsansatz mit hohem Potenzial besteht aus Sicht der Teilnehmer in der Optimierung
der Infrastruktur. Hierzu gehort u. a. die Schaffung einer ausreichenden Anzahl an Lkw-Stellpldtzen in
Umgebung der Laderampe, aber auch ausreichende Rangierflachen, Lagerflachen an der Laderampe
etc. Neue Lagerstandorte bieten dafiir meist sehr gute infrastrukturelle Voraussetzungen. In
beengten Werksgelanden, die nicht selten bei dlteren Anlagen anzutreffen sind, wird dagegen eine
Optimierung der vorhandenen Infrastruktur haufig nicht stattfinden koénnen. Zudem ist eine
Ausweitung der Infrastrukturkapazitaten immer auch eine Kostenfrage fiir den Rampenbetreiber.
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Flexible Zeitfenstermanagementsysteme

Die Unternehmen wurden auch gezielt danach gefragt, wie hoch das Losungspotenzial bewertet
wird, wenn in den vorhandenen Zeitfenstermanagementsystemen einerseits vermehrt feste
Zeitfenster fir wiederkehrende Sendungen gebucht werden kénnen, andererseits die angebotenen
Zeitfenster flexibler gestaltet werden. Dies wurde durch die Teilnehmer ebenfalls positiv bewertet. In
vielen Unternehmen, beispielsweise auch bei einem im Rahmen dieser Studie interviewten
Automobilhersteller wird dies so gel6st, dass fiir eine bestimmte Periode lberprift wird, wie viele
Sendungen regelmaRig durch einen Transportdienstleister angeliefert werden. Fir diese
wiederkehrenden Sendungen erhalt der Transportdienstleister in Absprache entsprechend geeignete
Zeitfenster fur die folgende Periode zugewiesen. Der allgemeine Einsatz von ZMS wird ebenfalls noch
als ein Losungsansatz mit einer mittleren bis hohen Relevanz gesehen, jedoch fallt die Bewertung
geringer aus, als bei einem Einsatz von flexiblen ZMS.

Zugang zu sanitdren Einrichtungen und Zugang zu Aufenthaltsréiumen

Auch der Verbesserung des Zugangs zu sanitdren Einrichtungen sowie Aufenthaltsraumen vor Ort fir
Lkw-Fahrer(innen) wird ein mittleres bis hohes Losungspotenzial zugeschrieben. Nicht weiter
verwunderlich ist, dass Transportunternehmen hier insgesamt einen héheren Losungsbeitrag sehen
als Handels- oder Industrieunternehmen, insbesondere weil letztgenannte die Kosten zu tragen
hatten. Grundsatzlich wird durch die Verbesserung des Zugangs zu sanitdren Einrichtungen oder
Aufenthaltsraumen keine Effekte auf die Wartezeiten festzustellen sein. Jedoch gilt es hierbei die
sozialen Rahmenbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen) zu verbessern.

7.1.2.3 Unterschiedliche Einschatzung hoher Lésungsbeitrage

Bei diesen Losungsansatzen wird durchschnittlich durch die Teilnehmer ein hoher Lésungsbeitrag
gesehen, jedoch bestehen deutliche Unterschiede in der Bewertung der Ansatze durch die einzelnen
Branchen. Zu diesen Losungsansatzen gehéren zum einen die Ausweitung der Rampendéffnungszeiten
und zum anderen die Einfilhrung von sozialen und technischen Mindeststandards fir
Rampenbetreiber. In beiden Fallen liegt eine sehr unterschiedliche Einschatzung zwischen Handel
und Industrie auf der einen Seite und den Transport- und Logistikunternehmen auf der anderen Seite
vor.

Ausweitung der Rampenéffnungszeiten

Bei der Bewertung der Problemfelder wurde von allen Teilnehmern festgestellt, dass die
Rampenoéffnungszeiten zu StoRzeiten Uberwiegend nicht angemessen sind. Bei den taglichen
Rampenoéffnungszeiten hingegen fiel die Bewertung der Teilnehmer unterschiedlich aus. Wahrend
aus Sicht der Transportunternehmen insbesondere bei Handelslagern zu geringe Offnungszeiten
bestehen, sind diese Zeiten aus der Perspektive von Handelsunternehmen akzeptabel (vgl. Kapitel
5.3.2). Insofern ist es auch nicht erstaunlich, dass der Losungsansatz ,Ausweitung der
Rampenoéffnungszeiten” sehr unterschiedlich beurteilt wird. So messen Handelsunternehmen diesem
Losungsansatz einen durchschnittlichen Wert von 2,71 bei, wahrend der entsprechende Wert bei
Industrieunternehmen bei 3,17 und bei Transport- und Logistikunternehmen bei 3,52 liegt.” Die
Unterschiede sind nicht erstaunlich, fallen doch bei den Rampenbetreibern maRgeblich die Kosten
an, wahrend der Hauptnutzen auf Seiten der Rampennutzer, d. h. insbesondere bei den Transport-
und Logistikunternehmen, liegt.

Auch wenn die Unterschiede bei der Bewertung grol} sind, wird diesem Ansatz jedoch insgesamt ein
vergleichsweise hoher Losungsbeitrag zugemessen, was damit zusammenhangt, dass naturgemal ein
wesentlicher Ansatz zur Begegnung einer Knappheit in der Ausweitung der Kapazitat liegen muss,
und somit kein niedriger Wert resultieren kann. Davon unabhangig ist jedoch die Frage nach der
Effizienz im Sinne einer Wirtschaftlichkeit der Mallnahme zu betrachten. Und hier zeigen die
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Gesprache mit vielen Rampenbetreibern, dass diese die Rampendéffnungszeiten erweitern wirden,
wenn dies auch mit Kostenvorteilen verbunden ware, was aber heute in vielen Fallen nicht der Fall
ist.

Einfiihrung von technischen und sozialen Mindeststandards

Ein L6sungsansatz, der heute in dieser Form nicht existiert, ist die Einflihrung von technischen und
sozialen Mindeststandards fiir Rampenbetreiber. Da es diesen Standard nicht gibt, sind somit auch
die zugrunde gelegten Kriterien fiir einen solchen Standard nicht definiert. Sicherlich wirde zu einem
sozialen Standard aber beispielsweise auch ein zu definierender Zugang zu sanitdren Anlagen fir
Lkw-Fahrer(innen) gehéren. Da diese MalRnahme einen regulatorischen Eingriff flir Rampenbetreiber
bedeuten koénnte, stehen die meisten Rampenbetreiber einem solchen Ansatz weniger positiv
gegeniber. Transportunternehmen erhoffen sich durch einen solchen Standard Verbesserungen
insbesondere im sozialen Bereich fir ihre Fahrer(innen) und bewerten diesen Ansatz entsprechend
positiv.

Ein Ansatz von Rampenbetreibern konnte darin bestehen, sich zusammen mit anderen Betreibern
auf einen sozialen und technischen Standard fiir die Laderampe zu einigen. Die Uberpriifung der
Einhaltung dieser Standards konnte durch eine unabhangige Organisation erfolgen. Ein solcher
Standard konnte sich im Laufe der Zeit etablieren und zunehmend auch von weiteren
Rampenbetreibern ibernommen werden. Auch wenn die Etablierung eines solchen Standards heute
auf den ersten Blick noch wenig realistisch erscheint, ist zu vermuten, dass sich dies im Zuge des
zunehmenden Fahrermangels tendenziell dndert. So wird sich der Fahrermangel in Zukunft
voraussichtlich verstarkt in der Transportkalkulation in Form von steigenden Personalkosten
widerspiegeln. Zudem wird die Transportwirtschaft in Zukunft noch mehr bestrebt sein, die knappe
Ressource Fahrer effizient einzusetzen.

7.1.2.4 Weitgehend lbereinstimmende Einschatzung geringer Lésungsbeitrage

Nur zwei Losungsansatze wurden durch die Teilnehmer lediglich mit einem geringen bis mittleren
Losungsbeitrag bewertet. Wahrend in der Sonderbehandlung fiir bekannte Lkw-Fahrer(innen)
durchaus noch eine relevante Lésung durch die Teilnehmer gesehen wird, wird der Losungsbeitrag
einer Umstellung der Beschaffungslogistik auf Selbstabholung durch den Handel nur als gering
eingestuft.

Sonderbehandlung fiir bekannte Lkw-Fahrer(innen)

Die Sonderbehandlung fiir bekannte Lkw-Fahrer(innen) kdnnte neben der bevorzugten zeitlichen
Abfertigung auch beinhalten, dass fir diese Unternehmen eine vereinfachte Form der
Warenkontrolle durchgefiihrt wird, wodurch die Abfertigung wesentlich beschleunigt wiirde. Durch
die regelmalige Anlieferung hatten die Unternehmen hohe Anreize, eine sehr gute Servicequalitat zu
liefern, weil sie ansonsten Gefahr laufen, ihren Sonderstatus wieder zu verlieren. Dariber hinaus
fihren solche Sonderlosungen fiir die Unternehmen auch zu groflen Anreizen, Kooperationen
einzugehen, um damit durch eine gebiindelte Anlieferung die Prozesse zu optimieren. Allerdings wird
dieser Ansatz durch die Teilnehmer zwar als relevant, aber nur mit einem mittleren Losungsbeitrag
bewertet.

Verdnderung der Beschaffungslogistik

Lediglich die Verdnderung der Beschaffungslogistik auf Selbstabholung wird weitestgehend von den
Teilnehmern der Umfrage mit einem geringen Losungspotenzial bewertet. Die ablehnende
Bewertung dieses Ansatzes durch Industrie- und Transportunternehmen lasst sich allerdings auch
zumindest teilweise dadurch erklaren, dass beide Branchen bei einer Verdnderung der bisherigen
herstellergesteuerten Logistik ,frei Haus” auf die empfangsgesteuerte Beschaffungslogistik ,ab
Werk” Nachteile beflirchten. Im Falle der Industrieunternehmen bestehen diese darin, dass Volumen
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aus dem bisherigen Transportnetz des Verladers herausgenommen werden und somit ggf. die
Blindelungspotenziale und damit die Produktivitit der verbleibenden Verkehre sinken.
Transportunternehmen befilirchten eine Konsolidierung bei der Beschaffungslogistik auf wenige
grofRe Speditionen. Insbesondere kleinere Speditionen und Transportunternehmen, die im Auftrag
eines regionalen Herstellers fahren, konnten bei diesem Ansatz Ladungen oder zumindest Marge
verlieren, in dem gréRere Speditionen seitens der beschaffenden Unternehmen zwischengeschaltet
werden.

7.1.3 Exkurs Losungsansatz: Zeitfenstermanagementsysteme

Aufgrund der teilweise sehr kontrovers gefiihrten Diskussion Uiber die Vor- und Nachteile beim
Einsatz von ZMS, wurden den Teilnehmern verschiedene Fragen lber den Nutzen und die moglichen
Anwendungsfalle fur diese Systeme gestellt. Dabei wird zunachst die Einschatzung der Teilnehmer
Gber den generellen Losungsbeitrag von ZMS vorgestellt. AnschlieRend wird durch die Teilnehmer
bewertet, inwiefern es durch den vermehrten Einsatz von ZMS zu einem Riickgang der Produktivitat
der eingesetzten Lkw und Fahrer kommen kann, und inwiefern eine Flexibilisierung der angebotenen
Zeitfenster eine mogliche Weiterentwicklung im Einsatz dieser Systeme sein kann. Weiterhin wird
analysiert, welche Wartezeitverkiirzungen aus Sicht der Teilnehmer nach der Einfihrung von ZMS
resultiert sind.

Weitere Ergebnisse der Umfrage zu ZMS kénnen dem Anlagenband, Anhang 11 entnommen werden.

7131 Losungsbeitrag von Zeitfenstermanagementsystemen

Der Losungsbeitrag von ZMS wird durch die Teilnehmer unterschiedlich bewertet. In der
durchschnittlichen Betrachtung in Abbildung 28 wird in diesem Ansatz nur ein mittleres
Losungspotenzial gesehen.

Abbildung 28: Losungsbeitrag von Zeitfenstermanagementsystemen (1)

Durchschnittlicher Losungsbeitrag durch ZMS (321 Angaben)
4 - sehr hoher Lésungsbeitrag 4,00

2,73
3 - hoher Ldsungsbeitrag 3,00 2,45 2,30 2,49
2 - geringer Losungsbeitrag 2,00
1,00
1 - kein Losungsbeitrag 0,00
Handel Industrie  Transport- und Logistik- Gesamt

unternehmen

Quelle: Eigene Darstellung

Allerdings liefert die Detailbetrachtung in Abbildung 29 ein differenziertes Bild. 55 % der
Handelsunternehmen sehen in dem Einsatz von ZMS nur ein geringes oder sogar kein
Losungspotenzial. Diese Einschatzung wird immerhin durch 40 % der Industrieunternehmen sowie
durch 64 % der Transportunternehmen geteilt. Allerdings sprechen sich die anderen Teilnehmer
demnach dafiir aus, dass ZMS einen hohen bis sehr hohen Losungsbeitrag liefern. Insofern spiegeln
die Ergebnisse die kontroverse Diskussion tiber ZMS in der Fachwelt wider
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Abbildung 29: Losungsbeitrag von Zeitfenstermanagementsystemen (2)

Losungsbeitrag durch ZMS (321 Angaben)
60,0%
52,0%
50,0% .
42,1% 43,5%
40,0% 37,1%
30,0% 29,4%
,U%
20,0% 16,1%
13,2% 12,2% 13,2%
10,0% 6,3%
3,2%
0,0%
kein Losungsbeitrag geringer Losungsbeitrag hoher Losungsbeitrag sehr hoher Losungsbeitrag
H Bewertung durch Handelsunternehmen M Bewertung durch Industrieunternehmen
Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen

Quelle: Eigene Darstellung

Die unterschiedliche Bewertung durch die Unternehmen hat voraussichtlich folgende Ursache: ZMS
kénnen in Verbindung mit weiteren Mallnahmen zur Optimierung der Situation an der Laderampe
einen hohen Losungsbeitrag leisten. Darliber hinaus resultiert durch ZMS bei vielen Laderampen
erstmalig eine Transparenz Uber Warte- und Durchlaufzeiten. Weiterhin fihrt die Vergabe von
Zeitfenstern fir Be- oder Entladungen der Lkw dazu, dass eine effizientere Personalplanung
ermoglicht wird sowie eine gleichmaRige Auslastung der Laderampen erfolgt. Insgesamt sehen daher
viele Unternehmen groRe Vorteile in dem Einsatz von ZMS.

ZMS flhren nur dann zu einer Entspannung der Situation, wenn fiir die gebuchten Zeitfenster auch
Be- oder Entladekapazitdten tatsdchlich eingeplant werden bzw. zur Verfligung stehen. Dariiber
hinaus kénnen ZMS zu eine Glattung und Verteilung der Rampennachfrage fihren, wenn aber
insgesamt die Rampenkapazitat zu gering ist, kbnnen ZMS auch nur bedingt eine L6sung sein. Zudem
optimieren ZMS die Planung der Ressourcen der Rampenbetreiber, lassen aber die Optimierung der
Tourenplanung der Fuhrunternehmen auller Betracht. Somit kénnen ZMS zu einer Reduzierung der
Produktivitat in der Tourenplanung der Transportunternehmen fihren.'’® Dies kann die ablehnende
Haltung durch viele Unternehmen aus allen drei Branchen, insbesondere aber aus der
Transportwirtschaft, erklaren.

Die Mehrheit der befragten Unternehmen sieht durch den zunehmenden Einsatz von ZMS weitere
zeitliche Restriktionen in der Tourenplanung der Transportunternehmen (vgl. Abbildung 30). 88 %
der Transportunternehmen, 89 % der Industrieunternehmen und immerhin 64 % der
Handelsunternehmen stimmen der Aussage zu, dass der zunehmende Einsatz von ZMS zu weiteren
Restriktionen in der Lkw-Tourenplanung fiihrt, mit der Konsequenz, dass die Produktivitdt der
eingesetzten Ressourcen Lkw und Fahrer(in) sinkt. Haufig sind fir die Transportunternehmen
attraktive Zeitfenster bereits vergeben. Frei verfligbare Zeitfenster sind jedoch ggf. nicht optimal
kombinierbar mit anderen bereits eingeplanten Touren. Somit entstehen weitere Restriktionen, die
zu einer Reduzierung der Produktivitat in den Lkw-Uml&ufen fithren kénnen.

170. Vgl. Lauenroth, L. (2013), Zufriedene Kunden wechseln nicht, DVZ Nr. 20/2013 vom 08.03.2013.
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Abbildung 30: Restriktionen durch den Einsatz von Zeitfenstermanagementsystemen

Unternehmensberatung mbH

Zeitfenstermanagementsysteme fiihren zu weiteren Restriktionen
in der Lkw-Disposition (184 Angaben)

60,0%
50,0%
40,0%
30,0%
20,0%
10,0%
0,0%

stimme Gberhaupt nicht  stimme Gberwiegend stimme Gberwiegend zu stimme voll und ganz zu
zu nicht zu

Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen
H Bewertung durch Industrieunternehmen

B Bewertung durch Handelsunternehmen

Quelle: Eigene Darstellung

Abhilfe konnte hierzu eine Flexibilisierung der ZMS schaffen. So sprechen sich viele Unternehmen
daher daflir aus, dass die Zeitfenster flexibler werden (vgl. Abbildung 31). 95% der
Transportunternehmen, 80 % der Industrieunternehmen sowie 80 % der Handelsunternehmen

beflirworten diesen Ansatz.

Abbildung 31: Angebotene Zeitfenster sollten flexibler gestaltet werden

Zeitfenster sollten flexibler sein (187 Angaben)
100,0%

80,0%
60,0%
- 40,0%
- 20,0%
- 0,0%

stimme Gberhaupt  stimme berwiegend stimme Gberwiegend zustimme voll und ganz zu
nicht zu nicht zu

Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen
B Bewertung durch Industrieunternehmen

W Bewertung durch Handelsunternehmen

Quelle: Eigene Darstellung
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8. Entwicklung von Losungsansatzen

Nachdem im vorherigen Kapitel die Teilnehmer der Umfrage insgesamt 13 verschiedene
Losungsansatze bewertet haben, werden im vorliegenden Kapitel darauf aufbauend L6sungsansatze
zur Verbesserung der Situation an den Laderampen entwickelt und vorgestellt. Dabei werden die
Losungsansatze kurz beschrieben und Best-Practice-Beispiele vorgestellt."” Fiir jeden Losungsansatz
werden die Vor- und Nachteile sowie die Interessen der beteiligten Akteure erértert. AbschlieRend
erfolgt je Losungsansatz eine kurze Handlungsempfehlung.

Angesichts der Komplexitat und Bedeutung des Themas ,Schnittstelle Rampe” ist davon auszugehen,
dass keiner der aufgezeigten Losungsansatze samtliche an Laderampen vorkommenden Probleme
[6sen wird. Insofern kann eine gesamthafte Optimierung der Rampensituation nur durch ein Biindel
an MaRnahmen erfolgen. Zudem sollte versucht werden, dass keine Einzeloptimierung eines am
Rampenprozess beteiligten Unternehmens erfolgt, welche ggf. zu negativen Auswirkungen bei
anderen Beteiligten fihrt. Stattdessen sind Losungsansdtze immer auch im Hinblick auf die
gesamthafte Optimierung der Rampensituation zu betrachten.

Abbildung 32: Ubersicht der moglichen Lésungsansitze

Kooperationskonzepte
Beschaffungslogistik Empfanger
Reduzierung der Rampenkontakte

Anderung Bestellverhalten

Fahrzeugeinsatz

Zeitf nentsysteme

Einsatz von modernen Avisierungsverfahren

Informationstechnologien
Abrufsysteme

Losungsansitze
9 Belegloser Wareneingang

Trailer Yard- / Wechselbriickenkonzepte
Infrastruktur und Be-/Entladeequipment

Optimierung Lagerpersonal
an der Rampe
Rampenoffnungszeiten

s _ _ Optimierung Rampenprozesse
Einfithrung von eindeutigen

vertraglichen Regelungen Soziale Rahmenbedingungen

Quelle: Eigene Darstellung

Abbildung 32 zeigt eine Ubersicht der im Rahmen der Studie identifizierten Losungsansatze. Dabei
werden drei mogliche Lésungsgruppen unterschieden. Eine erste Gruppe beinhaltet Losungsansatze,
die dazu beitragen, die Anzahl der Rampenkontakte zu reduzieren. Hierzu gehdren u. a. logistische
Ansatze, die die Auslastung der einzelnen Lkw durch entsprechende Bilindelungskonzepte erhéhen
aber auch technische Losungen im Fahrzeugeinsatz. Ein weiterer grundlegender Losungsansatz
besteht in der Nutzung neuer Informations- und Kommunikationstechnologien. Weitere
Losungsansatze setzen dabei an, durch eine Optimierung der Rampenkapazitdt aber auch durch die
Optimierung der Prozesse an der Laderampe Verbesserungen herbeizufiihren. Abschliefend werden
Moglichkeiten erortert, eindeutige vertragliche Regelungen zwischen Versender, Frachtfiihrer und
Empfanger einer Ware einzufiihren.

Im Folgenden werden die jeweiligen Lésungsmoglichkeiten im Einzelnen vorgestellt (vgl. Kapitel 8.1
bis Kapitel 8.4). Sofern die Losungsansatze auch im Rahmen der Umfrage behandelt wurden, werden

' Der Vollstindigkeithalber sei erwihnt, dass es sich bei den hier dargestellten Best-Practice-Beispielen um keine abschlieBende

Aufzdhlung sondern um ausgewdéhlte Beispiele handelt.
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auch diese Ergebnisse vorgestellt. In Kapitel 8.5 und Kapitel 8.6 erfolgt jeweils ein Exkurs zu den
Themen ,Bekannter Versender” sowie , AEO-Zertifizierung”. Wahrend die Zertifizierung ,, Bekannter
Versender” die Abldaufe bei Sicherheitspriifungen bei der Anlieferung von Luftfrachtsendungen an
Frachtflughdafen vereinfachen kann, bietet die AEO-Zertifizierung Erleichterungen bei der
zolltechnischen Behandlung fiir Ein- und Ausfuhren. In Kapitel 8.7 werden die Losungsansatze und
deren Auswirkungen auf die Herausforderungen an der Schnittstelle Rampe zusammengefasst.

8.1 Reduzierung der Rampenkontakte

Eine Reduzierung der Rampenkontakte kann dazu beitragen, dass Probleme an den Laderampen erst
gar nicht auftreten bzw. entstehen konnen. Insbesondere bei infrastrukturell bedingten
Kapazitatsproblemen an den Lagern, empfiehlt es sich, in einem ersten Schritt Ansatze zu finden, die
Anzahl der ankommenden bzw. abgehenden Lkw zu reduzieren. Eine Reduzierung von
Rampenkontakten kann insbesondere durch eine Erhéhung der durchschnittlichen SendungsgrofRe
der anliefernden/abgehenden Lkw erfolgen. Hierzu bestehen verschiedene Konzepte, wie z.B.
Kooperationskonzepte in der Industrie, Handel und/oder bei Speditionen oder die Umstellung auf
Beschaffungslogistik ,ab Werk“. Aber auch technische Konzepte zur Erhéhung der Nutzlast oder des
Ladevolumens der Lkw kdnnen zu einer Reduzierung von Rampenkontakten beitragen. Weiterhin
kann durch eine Anderung des Bestellverhaltens eine Konsolidierung von Warenmengen
durchgefiihrt werden, die mit weniger — dafiir aber besser ausgelasteten — Lkw transportiert werden
kénnen.

Im Folgenden werden die oben stehenden Ansatze zur Reduzierung der Rampenkontakte vorgestellt.

8.1.1 Kooperationskonzepte

Eine wichtige Malnahme, die Produktivitdit der Lkw zu steigern, ist es, die Auslastung der
eingesetzten Lkw zu erhéhen. Laut einer Einschatzung aus der Branche Konsumgiiterlogistik liegt die
aktuelle Auslastung bei Lkw-Fahrten bezogen auf Volumen und Gewicht im Durchschnitt bei maximal
50 %.% Ein wesentlicher Ansatz, die Fahrzeuge besser auszulasten und die durchschnittliche Abhol-
bzw. Anliefermenge je Rampenkontakt zu erhéhen, besteht dabei in einer verstarkten horizontalen
und vertikalen Kooperation zwischen Industrie-, Handels- und/oder Transportunternehmen.

Unter einer horizontalen Kooperation wird dabei die Zusammenarbeit zwischen Wettbewerbern der
gleichen Wirtschaftsstufe, z.B. zwischen Herstellern von Haushaltsgerdaten oder zwischen
Lebensmittel-Einzelhdndlern verstanden. In einer vertikalen Kooperation arbeiten Betriebe aus
unterschiedlichen Wirtschaftsstufen zusammen, z. B. Kooperation zwischen Industrie und Handel
oder innerhalb des Handels, etwa zwischen GroBhandel und gewissen Einzelhandlern.'”

In der Transport- und Logistikbranche bestehen mehrere Beispiele fiir horizontale Kooperationen wie
z. B. Speditionsnetzwerke. Speditionsnetzwerke sind so konzipiert, dass eine moglichst groflle
Blindelung von Warenstromen und somit eine hohe Auslastung der Transportressourcen erzielt
werden kann."’* Neben den groBen national und international tatigen Speditionen schlieRen sich
auch kleinere und mittelstandische Spediteure und Transportunternehmen in Kooperationen zu
Transportnetzwerken zusammen. Typischerweise werden diese Kooperationen gerade im
Stickguttransport eingegangen, aber es gibt auch immer mehr Zusammenschliisse von Spediteuren
im Segment Spezialtransporte sowie im Komplettladungsverkehr. Bei den Kooperationen wird u. a.
auch die Zielsetzung verfolgt, Lkw und Fahrer zu entkoppeln, so dass eine héhere Produktivitdt der

72 ygl. Wéhrle, T. (2012), Interview mit Otmar Debald, Leiter Supply Chain Deutschland, Osterreich, Schweiz von Procter&Gamble in der

DVZ Nr. 138 vom 18.12.2012.
173. Vgl. Klaus, P.; Krieger, W.; Krupp, M. (2012), Gabler Lexikon Logistik, 5. Auflage, Wiesbaden, 2012, S. 290.

174 Vgl. Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke, 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht, London, NewYork, S. 310.
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Ressourcen erzielt werden kann. Dies kann Uber sogenannte Begegnungsverkehre erfolgen, bei
denen der Fahrer nach ungefdahr der Halfte seiner zuldssigen Lenkzeit an einem vereinbarten
Begegnungspunkt den Lkw mit einem anderen Fahrer tauscht.

nsberatung mbH

Die Kooperationen arbeiten alle nach einem dhnlichen Muster. Die Teilnehmer holen die Waren beim
jeweiligen Auftraggeber ab und liefern diese in ihren Versanddepots ab. Hier erfolgt eine Sortierung
nach Zielgebieten.'> Sendungen fiir tiberregionale Empfanger gehen an die zentralen Hubs der
Kooperationen. Je nach Ladevolumen werden hier Transporter oder Lkw eingesetzt. In den Hubs
erfolgt eine weitere Sortierung nach Empfanger und Region und die Sendungen werden durch die
Kooperationspartner an die Empfanger ausgeliefert. Speditionsnetzwerke weisen dabei eine
sogenannte ,,Many to many“-Struktur mit einer Vielzahl von Abhol- bzw. Zustellpunkten in den
Regionen auf. Zwischen den Hubs fir die regionale Verteilung der Sendungen verkehren i. d.R.
groBvolumige Verkehre in jeweils beide Richtungen. Somit sind die im Hauptlauf verkehrenden Lkw
groRtenteils gut ausgelastet. Da die Netzwerkbetreiber nicht Eigentimer der transportierten Ware
sind und zudem Anforderungen an die Schnelligkeit der Transportdurchfiihrung bestehen, besteht
fir die Speditionen keine Moglichkeit, die Warensendungen zwischenzulagern, bis ausreichende
Mengen fir eine Vollauslastung des Lkw vorhanden sind. Daher ist eine hohe Volumenauslastung des
gesamten Transportnetzwerks ein entscheidender Erfolgsfaktor.”®

Industrieunternehmen, denen ggf. die kritische Masse zur besseren Auslastung der Lkw fehlt, kdnnen
in Kooperation mit anderen Industrieunternehmen, die vor derselben Problematik stehen,
Logistikkonzepte entwickeln, die eine Auslastung der Lkw erhdhen. Auf diese Weise kdnnen
Sendungen gebiindelt werden. Fiir den Warenempfanger kann sich dies positiv auf die Anzahl der im
Wareneingang eintreffenden Lkw auswirken.

Insgesamt konnen sowohl horizontale als auch vertikale Kooperation ein wesentlicher Ansatzpunkt
zur Ausschopfung von GroBen- und Verbundvorteilen sein. Gerade bei vielen Transport- und
Logistikunternehmen sind ohne Kooperation viele Bindelungsvorteile gar nicht realisierbar.
Kooperationen kdnnen aber auch mit einer Einschrankung der unternehmerischen Freiheit, Verlust
an Firmenidentitit und hohen Transaktionskosten verbunden sein."”’”"

Best Practice-Beispiele:

Insbesondere  im  Transport- und  Logistikbereich  existieren  bereits verschiedene
Kooperationsverblinde von mittelstidndischen Speditionen sowohl im Stlickgut- als auch im
Komplettladungsverkehr.

Im Bereich der Stiickguttransporte haben sich beispielsweise die folgenden Kooperationen auf dem
Markt etabliert:

= IDS Logistik GmbH"®
= System Alliance GmbH
* CargoLine GmbH&Co.KG™*

179.

175.

Vgl. Bottler, S. (2009b), Kooperation — Gemeinsam sind sie stark, Wirtschaft — Das IHK-Magazin flir Minchen und Oberbayern, Heft
06/2009, online im Internet: http://www.muenchen.ihk.de/mike/WirUeberUns/Publikationen/Magazin-wirtschaft-/Aktuelle-Ausgabe-und-
Archiv2/Magazin-06-2009/Betriebliche-Praxis/Kooperationen-Gemeinsam-sind-sie-stark.html, abgerufen am 16.08.2012

1. Vgl. Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke, 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht, London, NewYork, S. 312ff..

Vgl. Czenskowsky, T. (2004), S. 133ff. Zu den moglichen Transaktionskosten bei Kooperationen vgl. Kummer, S. (2006), Einfirung in die
Verkehrswirtschaft, S. 269ff.; Stahl, D. (1995), Internationale Speditionsnetzwerke, Eine Theoretische und impirische Analyse im Lichte der
Transaktionskostentheorie, S. 84ff., Wittenbrink, P. (1995), Biundelungsstrategien der Speditionen im Bereich City-Logistik — Eine
o6konomische Analyse, S. 52ff.

% Eine Stiickgut-Kooperation von 8 mittelstindischen Spediteuren sowie der Logistikkonzerne Kithne&Nagel und DSV, vgl.
http://www.ids-logistik.de/contenido/cms/front_content.php?idcat=5, abgerufen am 12.12.2012.

7. Eine Stiickgut-Kooperation von 10 mittelstandischen Logistikdienstleistern, vgl.
http://www.systemalliance.de/content/firmenprofil.htm, abgerufen am 12.12.2012.

177.
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»  24plus Systemverkehre GmbH&Co.KG™".

Im Bereich der Komplettladungsverkehre haben sich beispielsweise in der Elvis AG — Europaischer
Ladungs-Verbund Internationaler Spediteure Aktiengesellschaft — 104 Speditionen aus 9 Landern mit
176  Standorten zusammengeschlossen, um ein nationales und internationales
Ladungsverkehrsnetzwerk anbieten zu kénnen.™®*

Ein Beispiel fiir die Kooperation von Handelsunternehmen ist der gemeinsame Ansatz der
Handelsunternehmen Kaiser’s Tengelmann, Bartels-Langness, Okle, Wasgau, K+K Klaas&Kock,
Hamberger GroRmarkt und Georg Jos Kaes, die Ihre Beschaffungslogistik durch die Markant AG
steuern lassen. Die Markant AG setzt hierzu die Metro MGL, die Logistiktochter des Handelskonzerns
Metro, ein.’®

Kooperationskonzepte spielten in den 90er-Jahren auch im Rahmen von City-Logistik-Konzepten eine
wesentliche Rolle. Ein Kooperationsansatz bestand dabei darin, die Sendungen fiir sogenannte
,Problemkunden”, bei denen es lange Wartezeiten an der Rampe gab, gebiindelt anzuliefern. Dabei
holte zumeist ein Lkw die einzelnen Sendungen fiir den Rampenbetreiber ab, um diese geblindelt
anzuliefern. Derartige Konzepte gab es z. B. in Bremen, Freiburg, Stuttgart, Berlin und Hamburg. ***
Vieler dieser Konzepte sind jedoch inzwischen eingestellt worden, insbesondere weil der
Koordinationsaufwand fiir die beteiligten Akteure zu hoch war.'*>

Laut der Trendstudie Handelslogistik des Fraunhofer Institut flir Materialfluss und Logistik sowie des
EHI Retail Institute steht der Lebensmittelhandel jedoch bei der Belieferung der Filialen in
Stadtgebieten vor wesentlichen Herausforderungen. Zu den wesentlichen Verdanderungstreibern
gehoren u. a. steigende Transportkosten, immer kleinteiligere SendungsgréBen bei gleichzeitigem
Anstieg der Lieferfrequenz sowie ein zunehmendes Nachhaltigkeitsbewusstsein.™**

Um eine umweltgerechtere und kosteneffiziente Belieferung der Innenstddte sicherzustellen, haben
sich beispielsweise die Handelsunternehmen Rewe, Metro, Doego, Landgard und Lekkerland in
einem vom Bundesministerium fiir Forschung geférderten Forschungsprojekt ,, Urban Retail Logistics”
zusammengeschlossen.™® Aus Sicht der beteiligten Handelssunternehmen werden zukiinftige
kooperative Logistikstrukturen erforderlich sein, um eine effiziente Belieferung der Innenstadte
sicherzustellen. Dies beinhaltet auch die Einrichtung eines sogenannten Urban Hubs als
unternehmensiibergreifender Umschlagspunkt.'®®

In Tabelle 11 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

180. Eine Stlickgut-Kooperation mit 15 Gesellschaftern sowie insgesamt 45 Franchise-Nehmern, vgl.

http://www.cargoline.de/profil/index_ger.html, abgerufen am 12.12.2012.

181 Eine Stiickgut-Kooperation mit 68 Systempartnern, vgl. http://www.24plus.de/index.php/de/die-partner, abgerufen am 12.12.2012.
Vgl. www.elvis-ag.eu, abgerufen am 02.02.2013.

Vgl. Hassa, E. (2012b), Die heimliche Revolution, Verkehrsrundschau, Heft 21/2012, S. 22-24.

Vgl. Wittenbrink, Paul (1995), Blndelungskonzepte der Speditionen im Bereich der City-Logistik, Gottingen, S. 115ff., vgl. auch
Allemeyer, Werner; Malina, Robert; Preistrup, Matthias (2003) Leitfaden City-Logistik - Erfahrungen mit Aufbau und Betrieb von
Speditionskooperationen, Berlin.

185 Vgl. Semmann, C. (2013), City-Logistik-Konzepte sind bisher nicht rentabel, DVZ Nr. 12 vom 08.02.2013.

Vgl. Lange (2011), V., Rewe, Metro und Lekkerland planen City-Logistik der Zukunft Projekt, Lebensmittel Zeitung Nr. 41 vom
21.10.2011, S. 40f.

¥ vgl. Lange (2011), V., Rewe, Metro und Lekkerland planen City-Logistik der Zukunft Projekt, Lebensmittel Zeitung Nr. 41 vom
21.10.2011, S. 40f.

188. Vgl. Ebenda.

182.
183.
184.

186.
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Tabelle 11: Zusammenfassung Losungsansatz Kooperationskonzepte

MaRnahme: Kooperationskonzepte
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Reduzierung der Rampenkontakte

Kurzbeschreibung
und Ziel

>

Horizontale und vertikale Kooperationen zur Biindelung von Sendungen
und Erhéhung der Abhol- bzw. Abliefermenge je Rampenkontakt

Vor- und Nachteile

Mogliche Vorteile

v' Erh6éhung der Fahrzeugauslastung und der durchschnittlichen

An- und Abliefermenge an der Rampe

v" Kostensenkung

v" Reduzierung der Komplexitit der logistischen Prozesse
Mogliche Nachteile
Koordinationsaufwand, Initialaufwand
Gefahr einer Einschrankung der unternehmerischen Freiheit
Reduzierung direkte eigene Kundenkontakte
Notwendigkeit Sicherstellung Kundenschutz

AN

Interessen der
relevanten Akteure

Nutzen und Aufwand besteht maRgeblich auf Seiten der Versender (z. B.
Konsumgdterindustrie) oder Speditonen

Rampenempfanger (z. B. Handelsunternehmen) stehen Losungen offen
gegeniber, haben jedoch kein Interesse an Marktkonzentration auf
Seiten der Lieferanten

Best-Practice-
Beispiele

Speditionskooperationen (z. B. Stiickgutkooperation IDS, System Alliance
oder Ladungsverkehrskooperation Elvis)

Kooperation in der Beschaffungslogistik von Handelsunternehmen
,Urban Retail Logistics“ - Anlieferkooperation im Rahmen von City-
Logistik-Konzepten

Zusatzliche Kosten
(liberschlagig)

Zusatzliche Kosten resultieren insbesondere durch die mit der
Anbahnung, Vereinbarung, Kontrolle und Anpassung der Kooperations-
vereinbarungen verbundenen Transaktionskosten, zumal i. d. R.
Wettbewerber zusammenarbeiten

Umsetzungs- und
Erfolgsbedingungen

Y VVYY

Identifikation der Potenziale einer empfangerbezogenen Biindelung
Identifikation geeigneter Kooperationspartner

Aufbau von Vertrauen zwischen Kooperationspartnern notwendig
Steigende Transportkosten und Kosten durch Wartezeiten an den
Rampen wird die Kooperationsbereitschaft von Verladern und Transport-
und Logistikunternehmen erhéhen

Empfehlung

Unterstlitzung von branchenbezogenen und ortlichen Initiativen zur
Blindelung von Ab- und Anliefermengen

Kooperationsprojekte klein beginnen, um darauf aufzubauen
Rampenbetreiber mit langen Wartezeiten sollten priifen, Kooperationen
zu fordern, indem diese z. B. bevorzugt abgefertigt werden
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Empfehlung » Prifung einer Reduzierung des Koordinationsaufwands durch
Unterstlitzung durch Logistikcluster, Industrie- und Handelskammern,

(Fortsetzung) Transport- und Branchenverbinde'®

8.1.2 Veranderung der Beschaffungslogistik

Die Beschaffungslogistik ist ein Subsystem der Logistik und bildet das Bindeglied zwischen dem
Beschaffungsmarkt, d. h. der Distributionslogistik des Lieferanten und der Produktionslogistik eines
Unternehmens.’® Die Aufgabe der Beschaffungslogistik besteht darin, die Einsatzgiter physisch
bereitzustellen. Die Giliter werden in der Regel bedarfsgerecht im Unternehmen zur Verfiigung
gestellt, dazu zdhlen Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe, Kaufteile und Handelsware.

Die Beschaffungslogistik umfasst die Prozesse vom Wareneinkauf bis zum Transport des Materials
zum Eingangslager oder der Produktion. Im Vergleich zu der Beschaffungslogistik befasst sich die
Distributionslogistik mit dem Giitertransport vom Hersteller zum Verbraucher.™" Sie umfasst jegliche
Aktivitdten, die im Zusammenhang mit der Belieferung des Kunden mit Fertigfabrikaten und
Handelsware stehen. Eine Belieferung kann direkt aus dem Produktionsprozess erfolgen oder aus
einem Absatzlager. Weiterhin besteht die Moglichkeit, dass die Unternehmen nicht direkt beliefert
werden, sondern die Belieferung erfolgt tiber regionale Auslieferungslager.'**

Ein Grund fir die Ubernahme der Beschaffungslogistik liegt in Vorteilen im Hinblick auf die Supply
Chain Visibility, so dass immer ,,sichtbar” ist, wo sich die Ware gerade befindet und wann diese im
Verteilzentrum eintrifft. Dies ist flr die Planungsprozesse innerhalb der Supply Chain wichtig.
Schliesslich fiihrt die eigene Organisation der Beschaffungslogistik auch zu einer hoheren
Zuverlassigkeit.

In der Automobilindustrie wurde schon sehr frilh von einer Distributionslogistik durch eine vom
Automobilhersteller gesteuerte Beschaffungslogistik umgestellt. Zentrale Ansatze zur Reduzierung
der Lagerhaltungskosten sind die Prinzipien von ,Just in Time“ und ,Just in Sequence®”. 193.

Typisch sind in der Automobilindustrie auch Sammelgutverkehre. Hier fahrt der Spediteur
verschiedene Lieferanten an und konsolidiert diese Lieferungen fir die einzelnen Werke (z.B.
Gebietsspediteurkonzepte™). Durch die Biindelung der Sendungen resultieren niedrigere
Transportkosten. Durch den Schritt der Konsolidierung ist allerdings der Zeitaufwand groRer und die
Termintreue ist nicht immer gewahrleistet, da es durch die Aufnahme von Sendungen an mehreren
Ladestellen zu Verzégerungen kommen kann.**

Ein weiteres Konzept, das in der Automobilindustrie eingesetzt wird, ist das sogenannte Milk-Run-
Konzept.”®® Unter einem Milk-Run wird die Kombination aus Direkt- und Sammelgutverkehr mit in
der Regel getakteten Fahrplanen verstanden. Der Kunde organisiert die Abholung der Ware, dazu
wird in der Regel ein Spediteur beauftragt, der die Lieferanten in einer fixen Route anfahrt und dort

% Eine Unterstiitzung konnte beispielsweise in der Vermittlung von potenziellen Kooperationspartnern sowie der Anbahnung von

Gesprachen bestehen. Insbesondere bei mehreren potenziellen Kooperationspartnern kann eine Koordinierung der Aktivitdaten durch
Logisticluster, Verbande und/oder Industrie- und Handelskammern erfolgen.

1%0. Vgl. Klaus, P.; Krieger, W.; Krupp, M. (2012), Gabler Lexikon Logistik, 5. Auflage, Wiesbaden, 2012, S. 62ff.

Vgl Ebenda, S. 125ff.

192 vgl. Ebenda.

Bei der ,Just in Time“-Anlieferung werden die Materialien dann an den Hersteller geliefert, wenn diese in der Produktion benétigt
werden. Auf diese Weise kdnnen Kosten fiir die Lagerhaltung eingespart werden. Bei der Just-in-Sequence-Anlieferung werden die
Materialien durch den Lieferanten an den Herstellern in der Reihenfolge vorsortiert ausgeliefert, wie diese spater im Produktionsprozess
eingesetzt werden. Vgl. Klaus, P., Krieger, W., Krupp, M. (2012), Gabler Lexikon Logistik, 5. Auflage, Wiesbaden, 2012, S. 253f.

194 Vgl.: Klaus, P.; Krieger, W.; Krupp, M. (2012), Gabler Lexikon Logistik, 5. Auflage, Wiesbaden, 2012, S. 201f.

Vgl. Furmans, K. (2006) Fachvortrag am Karlsruher Institut fir Technologie, Logistik in der Automobilindustrie, Karlsruhe, 2006.

Vgl. Klaus, P.; Krieger, W.; Krupp, M. (2012), Gabler Lexikon Logistik, 5. Auflage, Wiesbaden, 2012, S. 436.

193.

195.

196.
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die Bestellungen einsammelt und zum Auftraggeber zurlickkehrt. Fir die optimale Auslastung des
Ladevolumens sollten mehrere Lieferanten in den Milk-Run einbezogen werden. Durch die
Blindelung konnen zumeist die Transportkosten reduziert werden und die Hersteller haben eine
bessere Kontrolle Gber die auf sie zulaufenden Mengen (Visibility).”” Das Milk-Run-Konzept wird in
der Automobilindustrie typischerweise in einem Radius von 100 km eingesetzt.'*®

nsberatung mbH

Die Lieferbeziehungen zwischen Industrie (Lieferant) und Handel (Empfanger) werden nach wie vor
Uberwiegend durch industrielle Distributionssysteme gesteuert. Der Lieferant (ibernimmt dabei die
Beauftragung und Steuerung des Transports zu den Handelslagern. In den Handelslagern kann dies
zur Folge habe, dass eine Vielzahl von Lkw zum selben Zeitpunkt zur Entladung eintreffen. Eine
Entzerrung dieses Lkw-Eingangs kann sicherlich durch technologische MalRnahmen, wie z. B. dem
Einsatz von ZMS, erreicht werden. Nichtsdestotrotz kann heute von Seiten des empfangenden
Handelsunternehmens nur im Ausnahmefall eine Koordination der eingehenden Warenstréme
erfolgen.

Ein wichtiger Vorteil, der fiir die Umstellung auf Beschaffungslogistik ,ab Werk” durch den Handel
spricht, ist die Bindelung von Warenstromen und eine damit einhergehende empfangsbezogene
Blindelung der Sendungen. Hieraus kann eine Reduzierung der Rampenkontakte bei den jeweiligen
Zentral- oder Regionallagern resultieren. Die Steuerung von den Lagern her ermoglicht eine
einfachere Synchronisierung der Prozesse. AulRerdem lassen sich durch die Beschaffungslogistik die
eingehenden Giiterstréme besser standzeitenreduzierend koordinieren.™**

Die Umstellung von Handelsunternehmen auf Beschaffungslogistik bedeutet aber auch zwangslaufig,
dass die Hersteller der Waren ihrerseits den Einfluss auf die Transporte verlieren. Da nicht alle
Handelsunternehmen gleichzeitig und vor allem nicht im selben Umfang die Beschaffungslogistik
einfliihren bzw. ausbauen, besteht fir die Hersteller die Gefahr, dass Mengen aus ihren
Distributionsnetzwerken entzogen werden. Dies kann zum einen zu einer reduzierten Auslastung des
eigenen Netzwerks flihren, aber auch zu héheren Einkaufspreisen fiir Transporte. Daher stofRen die
Bestrebungen der Handelsunternehmen, die Steuerung der Sendungen selbst durchzufiihren, meist
auf Ablehnung seitens der Hersteller. Insofern besteht zwischen Herstellern und Empfangern im
Handel teilweise ein Kampf um Bindelungsvorteile.**

Zusatzlich stehen Industrieunternehmen der Umstellung auf Beschaffungslogistik durch den Handel
eher kritisch gegentiber, da sie vermuten, dass es lediglich zu einer Verlagerung der Probleme an der
Rampe auf die Industrieunternehmen kommt und somit das eigentliche Problem von langen
Wartezeiten nicht geldst sondern nur verlagert wird.”®" Bretzke weist jedoch zu Recht darauf hin,
dass es sich durch den Systemwechsel nicht nur um eine Verlagerung unkontrollierter
Fahrzeugankinfte vom Empfanger zum Verlader handelt, da eine (iberschaubare Anzahl von
Empfangspunkten einer Vielzahl von Versandorten gegeniibersteht.***

Aus o0.g. Griinden ist es nicht weiter (berraschend, dass die an der Umfrage beteiligten
Industrieunternehmen keinen oder nur einen geringen Losungsbeitrag in einer veranderten
Beschaffungslogistik sehen (Durchschnittswert 1,50°°*). Aber auch Transportunternehmen haben
diesen Losungsansatz nur mit einem geringen Losungsbeitrag bewertet (Durchschnittswert 1,91).

%7 Vgl. Furmans, K. (2006) Fachvortrag am Karlsruher Institut fir Technologie, Logistik in der Automobilindustrie, Karlsruhe, 2006.

Vgl. Ebenda.

Vgl. Bretzke, W.-R.; Barkawi, K. (2012b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, 2. Auflage, Springer-Verlag
Berlin, Heidelberg, 2012, S. 279ff.

200. Vgl. Gayk, A. (2011), Beschaffungslogistik des Handels, Positionspapier des Markenverbandes, Berlin.

Vgl. Loderhose, B. (2011c), Industrie halt an Belieferung fest — Markenverband kritisiert Beschaffungslogistik des Handels, Metro, Rewe
und Kaufland steuern selbst, Lebensmittel Zeitung, 39/2011 vom 30.09.2011, S. 41.

% yigl. Bretzke, W.-R.; Barkawi, K. (2012b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, 2. Auflage, Springer-Verlag
Berlin, Heidelberg, 2012, S. 283.

2031 = kein Losungsbeitrag, 2 = geringer Losungsbeitrag, 3 = hoher Lésungsbeitrag, 4 = sehr hoher Lésungsbeitrag.
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Transportunternehmen sehen die Gefahr, dass es durch die Veranderung der Beschaffungslogistik zu
einer Konzentration auf wenige groBe Netzwerkspeditionen kommen kdnnte. Interesssanterweise
sehen aber auch Handelsunternehmen Uberwiegend nur einen geringen Lésungsbeitrag in diesem
Ansatz, was moglicherweise auf ein Abflachen der anfanglichen Euphorie und einer anfanglichen
Uberschatzung der Potenziale zuriickzufithren sein kénnte. Letztendlich geht es darum, ob eine
versand- oder empfangsseitige Koordination groRRere Blindelungsvorteile mit sich bringt. Auch wenn
allein schon aufgrund der im Vergleich zur Versandseite sehr viel geringeren Anzahl von
Empfangsunternehmen vieles fiir die empfangseitige Bilindelung spricht, sind heute viele
Unternehmen dazu Ubergegangen, die Warenpreise zunachst ,ab Werk”, d. h. ohne Fracht, zu
verhandeln, um darauf aufbauend die unterschiedlichen Bindelungsmoglichkeiten und damit die
Transportpreise zu beachten.

Auch wenn somit dieser Losungsansatz durch die Teilnehmer der Umfrage nur mit einem geringen
Losungsbeitrag bewertet wurde, kann eine veranderte Beschaffungslogistik dennoch dazu beitragen,
die Anzahl der an einem Handelslager eintreffenden Lkw zu reduzieren und somit eine Entlastung des
Wareneingangs zu erzielen. Eine solche Veranderung der Beschaffungslogistik kann nicht im
Alleingang, sondern nur in Abstimmung mit den beteiligten Akteuren erfolgen.

Best-Practice-Beispiele

Im Folgenden werden Beispiele von Unternehmen — insbesondere aus dem Handel - dargestellt, die
das Konzept der Beschaffungslogistik mit Selbstabholung bei den Lieferanten eingefiihrt haben. Im
Einzelnen handelt es sich um folgende Unternehmen:

=  Metro AG

= Edeka Zentrale AG & Co. KG

= dm-drogerie markt GmbH + Co.KG

= Kaufland Warenhandel GmbH & Co. KG

=  Rewe Markt GmbH

= Tegut, Kaiser’s Tengelmann, Bartels-Langness, Okle, Wasgau, K + K Klaas und Kock,
Hamberger Gromarkt und Georg Jos Kaes

Metro AG

Insbesondere das Beispiel von Metro zeigt, dass eine verdnderte Beschaffungslogistik zu einer
Erhéhung der Auslastung der Lkw und somit zu einer reduzierten Anzahl an eintreffenden Lkw im
Wareneingangsbereich von Zentrallagern des Handels fihren kann.”** Die Handelsunternehmen
erhalten somit die Moglichkeit, ihre Eingangsverkehre besser zu steuern, was zu einer Verbesserung
der Situation an den Laderampen fiihren kann.

Abbildung 33 zeigt am Beispiel der Beschaffungslogistik der Metro AG, welche Biindelungsformen in
Abhéangigkeit von der GroRe von Lieferanten und Filialen parallel genutzt werden kdnnen. Insgesamt
ermoglicht die Systemsteuerung vom Ziel- und Verbrauchsort eine prozesssynchronisierende und
standzeitenreduzierende Koordination eingehender Giterstrome sowie Biindelungseffekte auf der
letzten Meile.”*

2 vgl.  oV. (2003), Ausgezeichnet -Beschaffungslogistik im  Handel, http://www.beschaffung-aktuell.de/home/-

/article/33568332/34667965?returnToFullPageURL=back, abgerufen am 18.06.2012.
% vgl. Bretzke, W.-R., Barkawi, K. (2012b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, 2. Auflage, Springer-Verlag
Berlin, Heidelberg, 2012, S. 280f.

87


http://www.beschaffung-aktuell.de/home/-/article/33568332/34667965?returnToFullPageURL=back
http://www.beschaffung-aktuell.de/home/-/article/33568332/34667965?returnToFullPageURL=back

Abbildung 33: Beschaffungslogistik im Handel am Beispiel Metro
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Quelle: Bretzke, W.-R., Barkawi, K. (2012b), S. 281. (TSP = Transshipmentpoint)

Die Metro Gruppe hat das Logistikkonzept schon im Jahr 1995 auf eine eigene Beschaffungslogistik
umgestellt. Zur Koordination wurde die MGL METRO GROUP Logistics gegriindet, die heute das
logistische Service- und Kompetenzcenter der Metro Gruppe ist. Die MGL ist fur die Steuerung der
Beschaffungs- und Distributionslogistik zustdndig. Das Gesamtvolumen der MGL im Bereich
Beschaffungslogistik umfasst fir die Linder Deutschland, Schweiz und Osterreich ein
Sendungsaufkommen von rund 5,7 Millionen Sendungen von etwa 4.100 Lieferanten. >

Die MGL steuert die Abholung der Waren direkt bei den Herstellern und verantwortet so auch die
Versorgung der Markte, in der Regel innerhalb von 24 Stunden. Auf eine Zwischenlagerung der
Waren wird bei Metro verzichtet, so dass es sich bei den Lagern zumeist um reine Cross-Docking-
Lager handelt. Durch den schnellen Zugang der Waren ist es moglich, die Lagerbestdnde in den
Outlets und somit auch die Lagerkosten zu senken. Neben dieser Ersparnis kommt es durch die
empfangerbezogene Biindelung der Lieferungen verschiedener Versender auBerdem zu einer
Reduzierung der Liefervorgdnge an den Laderampen, da die Waren nicht von jedem einzelnen
Hersteller zu den einzelnen Markten gebracht werden miissen.”®”

Vor der Ubernahme der Beschaffungslogistik durch die MGL wurden die Metro-Mérkte von rund 150
Lkw taglich angefahren. Durch die Umstellung erhalten die Markte nun die Ware konsolidiert,
wodurch es zu einer Reduzierung der Rampenkontakte um rund 50% kam. Die Metro AG bezieht ihre
Waren von rund 4.000 Lieferanten und hat 1.700 Markte, die in der Regel innerhalb von 24 Stunden
beliefert werden. >

Nicht nur die wirtschaftlichen Aspekte zahlen sich fiir die Metro Group aus. Durch die Umstellung auf
die Beschaffungslogistik resultierten auch Okologische Vorteile. Die Umstellung hat zu einer

206.

Vgl. Metro AG (2011) http://www.metrogroup.de/internet/site/metrogroup/alias/METROGROUP_LOGISTICS/Lde/index.html,
12.09.2011, abgerufen am 14.05.2012.

7 yigl. Ebenda.

Vgl. 0.V., Ausgezeichnet — Beschaffungslogistik im Handel, Beschaffung aktuell, online im Internet: http://www.beschaffung-
aktuell.de/home/-/article/16537505/26997637/Beschaffungslogistik-im-Handel/, abgerufen am 18.06.2012.
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Reduzierung der Kilometer pro transportierte Tonne gefiihrt, auBerdem sind die Lkw nahezu voll
ausgelastet und weiterhin wurden Standzeiten und Leerfahrten stark reduziert.”*

Zentraler Erfolgsfaktor ist die enge Zusammenarbeit mit Logistikdienstleistern, was beinhaltet, das
Transportnetzwerk mit den Umschlagplatzen immer wieder zu iberprifen.

Edeka Zentrale AG & Co. KG

Ein weiteres Beispiel fiir die Ubernahme der Beschaffungslogistik durch ein Handelsunternehmen ist
Edeka. Das Hamburger Handelsunternehmen Edeka Zentrale AG & Co. KG steuert die Non-Food-
Prozesse zentral und forciert seit dem Jahr 2009 die Beschaffungslogistik ab Werk. Edeka flihrte die
Beschaffungslogistik zunachst mit einigen Lieferanten im Sortiment der Trockenwaren ein und weitet
so die Anzahl der Artikel und Lieferanten aus. Mittlerweile erfolgt die Beschaffung der Eigenmarken
in kleinen Teilen.*

dm-drogerie markt GmbH + Co.KG

Im Verteilzentrum Weilerswist der dm-drogerie markt GmbH+Co.KG kommen taglich zwischen 100
und 120 Lkw an, welche ca. 2.700 bis 4.000 Paletten anliefern. Damit mdglichst wenig Lkw mit
Stickgutsendungen an das Lager anliefern, wurde insbesondere bei kleineren Lieferanten das
Logistikkonzept umgestellt. Seitdem werden ca. 30 % der Sendungen nicht mehr ,frei Haus” sondern
»,ab Werk” eingekauft. Durch die Umstellung der Beschaffungslogistik werden nun Uberwiegend
Komplettladungen angeliefert und die Anzahl der anliefernden Lkw konnte dadurch reduziert
werden.”’" Die Abholung der Artikel, die ,ab Werk“ beschafft werden, tbernimmt ein
Generalunternehmer im Auftrag von dm, dadurch konnte auch die Anzahl der Spediteure reduziert
und somit die Komplexitit in der Organisation des Wareneingangs verringert werden.”** Der durch
dm beauftragte Spediteur organisiert die Entladung der Lkw am Standort Weilerswist selbst. Hierfir
stellt dm eine eigene Laderampe fiir diese Lieferungen zur Verfligung.

Kaufland Warenhandel GmbH & Co. KG

Ein weiteres Handelsunternehmen, das auf die Beschaffung ,ab Werk” setzt, ist die Kaufland
Warenhandel GmbH & Co. KG. Kaufland hat zurzeit zwischen 400 und 500 Lieferanten der insgesamt
rund 2.000 Lieferanten an sein Beschaffungskonzept angebunden.?* Das Unternehmen bezieht rund
ein Viertel der Waren selbst und bietet vor allem kleineren Herstellern die Koordination der
Beschaffungsstrome an. Die Spediteure holen im Auftrag von Kaufland Stlickgut ab und liefern die
Waren gebiindelt an die Zentrallager. Es wird geschatzt, dass Kaufland durch die Blindelung rund
25% der Transporte einsparen kann.”** Die Beschaffungslogistik ist in Regionen gegliedert und die
Transporte zu den 5 Distributionszentren ibernehmen gréRere Speditionen. Die Transporte von den
Distributionszentren zu den einzelnen Markten (ibernehmen in der Regel regionale Spediteure. Zur
Vermeidung von Leertransporten werden die regionalen Spediteure in die Rickfliihrung von Waren in
die Zentrallager einbezogen.

Rewe Markt GmbH

Seit 2011 wird auch bei Rewe Markt GmbH auf die Beschaffung ,,ab Werk” gesetzt. Zum Start wurde
das Trockensortiment von rund 50 Lieferanten einbezogen.™ Im Marz 2011 wurde die
Beschaffungslogistik ausgeweitet auf das Non-Food-Sortiment und auf die Vertriebslinien Pro-Markt
und Toom SB-Warenhauser. Durch die Beschaffungslogistik verspricht sich Rewe einen verbesserten

2 ygl. Metro AG (2011) http://www.metrogroup.de/internet/site/metrogroup/alias/METROGROUP_LOGISTICS/Lde/index.htm| ,

12.09.2011, abgerufen am 14.05.2012.

1% vgl. Kapell, E. (2009), Edeka baut auf Beschaffungslogistik, Lebensmittel Zeitung, 01/2009 vom 02.01.2009, S. 18.

2L Vgl. 0.V. (2009c), dm weitet Selbstabholung aus, Verkehrsrundschau, Heft 37/2009, vom 11.09.2009, S. 39.

22 ygl. Kapell, E. (2011b), Handel steuert Warenfluss — Rewe startet Beschaffungslogistik — Globus plant Frischelager — dm will Kooperation
starken, Lebensmittel Zeitung, 01/2011 vom 07.01.2011, S. 24.

23 Vgl. Kapell, E. (2012a), Kaufland setzt Impulse in der Logistik, Lebensmittel Zeitung, 23/2012 vom 08.06.2012, S. 29.

Vgl. Ebenda.

215 Vgl. Loderhose, B. (2011d), Rewe ldsst abholen, Lebensmittel Zeitung, 52/2011 vom 30.12.2011, S. 20.
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Prozess beim Wareneingang, da die Lkw besser ausgelastet sind und es somit zu einer geringeren
Anzahl an Rampenkontakten kommt.?**

Tegut, Kaiser’s Tengelmann, Bartels-Langness, Okle, Wasgau, K + K Klaas und Kock, Hamberger
Grofimarkt und Georg Jos Kaes

Die acht Unternehmen Tegut, Kaiser’s Tengelmann’, Bartels-Langness, Okle, Wasgau, K + K Klaas und
Kock, Hamberger GroBmarkt und Georg Jos Kaes haben sich zum Ziel gesetzt, gemeinsam die Logistik
umzustellen und ihre Beschaffungslogistik neu zu strukturieren.””” Die teilweise miteinander im
Wettbewerb stehenden Unternehmen haben die Einkaufsgenossenschaft Markant AG gemeinsam
beauftragt, eine Optimierung der Abhollogistik zu erarbeiten.?'® Durch die Biindelung erwarten die 8
Unternehmen eine Reduzierung der Anzahl an Transporten. Ein weiterer Aspekt ist die bessere
Steuerung der Rampenkontakte sowie die Steuerung der Ankunftszeiten an den Rampen.

In Tabelle 12 werden die wesentlichen Ergebnisse zur diesem Losungsansatz zusammengefasst.

Tabelle 12: Zusammenfassung Losungsansatz Veranderung der Beschaffungslogistik

MaBnahme: Verdanderung der Beschaffungslogistik
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Reduzierung der Rampenkontakte

Kurzbeschreibung » Ubernahme der Beschaffungslogistik, indem diese vom Empfinger

und Ziel koordiniert wird (Selbstabholung oder Einsatz von Spediteuren), um eine
anlieferbezogene Blindelung und damit eine Reduzierung der
Rampenkontakte zu erreichen

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile

v" empfangerbezogene Biindelung reduziert Rampenkontakte bei
groRen Empfangern

v tendenziell bessere Auslastung der Fahrzeuge

v' Erhéhung der Supply Chain Visibility (Transparenz Giber
Warenstrome)

v’ bessere Synchronisierung der Prozesse und Koordination der
Rampenankiinfte

v’ Stirkere Anreize von Empfangern an einer Lésung der
Rampenprobleme, da die Empfanger die Transporte bezahlen
und eine direkte Vertragsbeziehung zwischen dem Empfanger
und dem beauftragten Transportunternehmen bestehen wiirde.

v Durch die Organisation der Beschaffungslogistik durch die
Empfanger wiirde somit auch ein groReres Interesse der
Rampenbetreiber bestehen, die Situation an der Rampe zu
entscharfen.

» Mogliche Nachteile

v" Notwendigkeit einer Anderung der Lieferklauseln

v" Vertragsanderung

v' ggf. Verlust von Biindelungsvorteilen der Versender (Entzug von
Mengen aus Distributionsnetzwerken)

v' ggf. Verlagerung der Rampenprobleme vom Empfinger auf den
Versender

v Erhéhung der Komplexitit der Logistik der Empfinger

218 yigl. Loderhose, B. (2011c), Industrie hilt an Belieferung fest — Markenverband kritisiert Beschaffungslogistik des Handels, Metro, Rewe

und Kaufland steuern selbst, Lebensmittel Zeitung, 39/2011 vom 30.09.2011, S. 41.
27 Vgl. Hassa, E. (2012b), Die heimliche Revolution, Verkehrsrundschau, Heft 21/2012, S. 22-24.
218 Vgl. GieRe, A.; Voigt, S. (2012), Nadeldhr Laderampe, Verkehrsrundschau, Heft 17/2012 vom 27.04.2012, S. 20-23.
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Interessen der
relevanten Akteure

Prozess einer Ubernahme der Beschaffungslogistik, z. B. durch den
Handel, ist ein seit Jahren anhaltender Trend.

Der Hauptnutzen liegt jedoch auf Seiten der Empfanger, die sich vom
Konzept Biindelungs- und Kostenvorteile erwarten. Die Rampenthemen
spielen hier eine untergeordnete Rolle.

Verlader stehen dem Konzept eher skteptisch gegeniiber, da sie die
Gefahr einer Verlagerung der Rampenprobleme auf die Empfanger und
des Verlusts von eigenen versandbezogenen Biindelungsvorteilen sehen.
Darliber hinaus sehen einige Unternehmen das Risiko, dass die
Umstellung der Beschaffungslogistik neuen Preisdruck bei den
Einkaufspreisen der Empfanger induziert.

Zudem sind viele Transport- und Logistikunternehmen, aber auch
Verlader skeptisch, weil sie die Gefahr einer Marktkonzentration
zugunsten der auf Beschaffungslogistik spezialisierten Transport- und
Logistikunternehmen sehen.

Best-Practice-
Beispiele

VVYVYYVY

Metro AG

Edeka Zentrale AG & Co. KG

dm-drogerie markt GmbH + Co.KG

Kaufland Warenhandel GmbH & Co. KG

Rewe Markt GmbH

Tegut, Kaiser’s Tengelmann, Bartels-Langness, Okle, Wasgau, K + K Klaas
und Kock, Hamberger GroRmarkt und Georg Jos Kaes

Zusiatzliche Kosten
(Uberschlagig)

Zusatzliche Kosten resultieren insbesondere durch die mit der
Anbahnung, Vereinbarung, Kontrolle und Anpassung der
Kooperationsvereinbarungen verbundenen Transaktionskosten, zumal
i. d. R. Wettbewerber zusammenarbeiten.

Hoher Inititialaufwand bei Umstellung, ggf. kritische Verhandlungen
ggf. zusatzliche Kosten auf Seiten der Lieferanten, da eigene
Blndelungsvorteile verloren gehen

Umsetzungs- und
Erfolgsbedingungen

Ubernahme der Beschaffungslogistik nur dann sinnvoll, wenn neue
Blindelungsvorteile resultieren, was von der Empfangsstruktur der
Empfanger abhangt.

Industrieunternehmen werden nur zur Umstellung von der Distributions-
auf die Beschaffungslogistik bereit sein, wenn damit keine Kosten-
nachteile verbunden sind und sie an Produktivitdtsgewinnen beteiligt
werden.

Ansatz sollte nicht als Druckmittel zur Preissenkung bei Lieferanten/
Industrieunternehmen genutzt werden

Bewertung durch
die Teilnehmer der

Umfrage:

1 = kein Losungsbeitrag

2 = geringer Losungsbeitrag
3 = hoher Lésungsbeitrag

4 = sehr hoher Losungsbeitr.

VVVYVYVY

1,89
2,25
1,50
1,91

Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer:
Bewertung durch Handelsunternehmen:

Bewertung durch Industrieunternehmen:

Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen:

Empfehlung

Umstellung der Beschaffungslogistik kann ein interessanter Ansatz zur
starkeren empfangerbezogenen Biindelung darstellen.
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nsberatung mbH

Empfehlung » Die tatsachlichen Bindelungsvorteile missen jedoch im Einzelfall

analysiert werden.

Daher setzt sich in der Praxis auch zunehmend das Vorgehen durch, bei

dem die Einkaufspreise zunachst ,ab Werk” verhandelt werden, um

darauf aufbauend zu priifen, welche Seite groRere Blindelungs- und

Kostenvorteile realisieren kann.

» Auch wenn der Ansatz von Seiten von Verladern und Transport-
unternehmen kritisch betrachtet wird, sollte dieser in dem Sinne
ergebnisoffen weiter verfolgt werden, die Blindelungsvorteile lber die
gesamte Transportkette zu identifizieren und auszuschopfen.

> Dabei sollte die Beschaffungslogistik ,,ab Werk“ zunachst bei Lieferanten
mit geringem Ladungsaufkommen je Empfanger, bei denen die
Sendungen insbesondere als Stlickgliter angeliefert werden, geprift
werden.

(Fortsetzung) >

8.1.3 Anderung des Bestellverhaltens

Bei der Gestaltung von Logistiksystemen gibt es den klassischen Zielkonflikt zwischen Lagerkosten
bzw. Bestandskosten und Transportkosten.’’> Wahrend die Transportkosten mit zunehmender
Blindelung, d. h. der zeitlichen und 6rtlichen Zusammenfassung von Sendungen, sinken, zeigt sich bei
den Bestandskosten ein entgegengesetzter Verlauf. Je mehr (Regional-)Lager es gibt, desto eher
kénnen auf dem Weg zum Empfanger Blindelungsvorteile realisiert und teure Zustelltransporte in
der Flachenverteilung reduziert werden. Mit steigender Netzdichte werden also die Bestdnde naher
an die Kunden gerickt. Gleichzeitig steigen mit zunehmender Lagerzahl die insgesamt
vorzuhaltenden Bestidnde, da Mindestbestande vorzuhalten sind und das FehIverteilungsrisikozzo'
steigt. Das Optimum ist dann erreicht, wenn die Summe aus Transport- und Lagerkosten ein
Minimum erreicht.”*"

Abbildung 34 veranschaulicht diesen Zusammenhang. War es nun in der Vergangenheit eher so, dass
die Transportkosten kontinuierlich gesunken sind, fiuhrte dies zu einem Abbau dezentraler
Lagerstrukturen und -bestande, der Umsetzung von Just-in-Time-Konzepten,”*> einer Reduzierung
der Sendungsgrosse sowie hoheren Anforderungen an die Schnelligkeit der Transporte. Wird nun in
Zukunft damit gerechnet, dass die Transportkosten aufgrund zunehmender
Umweltschutzanforderungen und Energiekosten steigen, kann dies tendenziell wieder zu einer
Dezentralisierung®®* von Netzstrukturen fithren.

219 Vgl. Ihde, G. B. (1991), Transport, Verkehr, Logistik, 2. Auflage, Miinchen, S. 20ff; Bretzke, W.R.; Barkawi, K. (2010b), Nachhaltige Logistik
— Antworten auf eine globale Herausforderung, Berlin, Heidelberg, S. 160f.

20 p h. die richtige Menge am falschen Ort zu haben, vgl. Bretzke, W.R.; Barkawi, K. (2010b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine
globale Herausforderung, Berlin, Heidelberg, S. 160f.

21 ygl. Bretzke, W.R.; Barkawi, K. (2010b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, Berlin, Heidelberg, S. 160f.
2 Das Just-in-Time-Sourcing (JIT) beinhaltet die produktionssynchrone Beschaffung, was eine hohe Zuverladssigkeit, eine kurze Lieferzeit
und eine hohe Versorgungssicherheit voraussetzt, vgl. Piontek, J. (2009), Bausteine des Logistikmanagements, 3. Auflage, Herne, S. 57.

223 Vgl. Bretzke, W.R.; Barkawi, K. (2010b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, Berlin, Heidelberg, S. 160f.
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Abbildung 34: Zusammenhang zwischen Transport- und Lagerkosten

" Gesamtkosten
Systemkosten 2
G

esamtkosten 1

Lagerkosten

Transportkosten 2

. (Kosten,
- Umweltanforderungen)
- Transportkosten
[ 1 » Transportbiindelung
* nurZenfrallager > viele Regionallager
» Stlckgut > zeitliche und ériliche
* kaum Bundelung Bandelung/Ladungsverkehre
* viele Expresssendungen * kaum Expresssendungen

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Bretzke, Wolf-Rudiger; Barkawi, Karim (2010), Nachhaltige Logistik — Antworten
auf eine globale Herausforderung, Berlin, Heidelberg, S. 160f.

Fir viele Unternehmen gehort ein sehr guter Kundenservice und damit das Vorhandensein
zuverldssiger und reaktionsfahiger Logistiksysteme zu den zentralen Bestandteilen der
Unternehmensstrategie. Damit verbunden ist zumeist das Ziel, die Servicequalitat, die Zuverlassigkeit
und die Reaktionsfahigkeit kontinuierlich zu verbessern, was im Widerspruch zu den angestrebten
Kostensenkungszielen steht.**

Um im Wettbewerb bestehen zu konnen, sind dartber hinaus viele Unternehmen dazu
Ubergegangen, das Produktprogramm durch neue Produkte und Produktdifferenzierungen zu
erweitern. Gleichzeitig steigen die Anforderungen an die Verflgbarkeit der Produkte, was insgesamt
dazu fuhrt, dass immer mehr Produkte immer kurzfristiger beim Kunden vorhanden sein miissen. Mit
ausgeweiteten Produktprogrammen werden jedoch auch die logistischen Probleme komplexer, da
damit steigende Herausforderungen an die Auftragsabwicklung, die Verpackung und den Transport
verbunden sind. Insofern muss das Ziel sein, eine optimale Balance zwischen der Befriedigung der
Kundenbediirfnisse und der Komplexitat der Distribution zu finden.?*

Durch die Realisierung individueller Kundenwiinsche und die Differenzierung gegeniber den
Wettbewerbern entstehen viele Varianten und damit eine steigende Komplexitat.??® Dabei fiihrt
neben den steigenden Kundenanforderungen auch die Steuerung der nationalen und internationalen
Beschaffungsnetzwerke zu einer Vielzahl von zu beriicksichtigenden Entscheidungsvariablen, die es
erschweren, Transportnetze zu steuern und Sendungen zu bilindeln. Gleichzeitig erfordert die
zunehmende Dynamik des Wirtschaftens mit immer kiirzeren Produktlebens-, Innovations- und
Strategiezyklen Wertschépfungsketten, die in der Lage sind, auf diese rasante Entwicklung flexibel zu
reagieren.m'

Verbunden mit der zunehmenden Komplexitdt und der héheren Sortimentstiefe sind tendenziell
sinkende Umschlagshaufigkeiten, haufiger notwendige Wertberichtigungen auf Bestidnde, steigende

224.

Vgl. Bundesvereinigung Logistik BVL (2008), Studie Trends und Strategien in der Logistik 2008, S.2.

Vgl. Discover Logistics - das Kompendium (2012), abgerufen am  30.1.2012 unter: https://www.dhl-
discoverlogistics.com/cms/flash/#/de/course/trends/influences/..
2% ygl. Piontek, J. (2009), Bausteine des Logistikmanagements, 3. Auflage, Herne, S. 101. Komplexitit wird hierbei als eine Funktion
unabhéngiger Variablen, wie z.B. die Produkt-, Kunden-, Lieferanten-, Teile-, Material-, Anderungs- und Prozessvielfalt, vgl. Ebenda.
2. Vgl. Grosse-Ruyken, P. T.; Jonke, R.; Wagner, S. M.; Franklin, J. R. (2011), Der Einfluss zukiinftiger makrokonomischer Entwicklungen
auf die Logistik, in: Industrie Management, Nr. 27, S. 28.
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Kommissionierungskosten und eine sinkende Auslastung von Transportgefassen.”™ Hinzu kommen
durch die Variantenerhéhung eine hohere Kapitalbindung in den Bestinden und steigende
Overheadkosten aufgrund des erhdhten administrativen  Aufwands.”?®  Aufgabe des
Komplexitatsmanagements ist es nun, zwischen dem durch die Variantenerh6hung vergrofRerten
Kundennutzen und den daraus resultierenden Kosten zu vermitteln.”*

Dabei werden bei der Versorgung der Kunden mit Waren zwei grundlegende Steuerungsprinzipien
unterschieden. Das Push- und das Pull-Prinzip.”" Beim Push-Prinzip (Schiebe-Prinzip) werden die
Guter ohne konkrete Nachfrage auf dem Markt zur Verfigung gestellt. Somit |6st der Hersteller die
Aktivitaten fur das Anlaufen der Logistikkette aus. Hierbei handelt es sich um die traditionelle
Strategie zur Warenversorgung, wobei sich durch grosse Produktionslose und hoch ausgelastete
Transporteinheiten Kostenvorteile realisieren lassen. Nachteilig bei diesem System sind hohe
Bestandskosten und Absatzrisiken. Daher kommt dieses Prinzip insbesondere bei eher
geringwertigen Waren und Aktionsgeschaften zum Tragen.

Dem gegeniber steht das Pull-Prinzip (Zieh-Prinzip), das dadurch charakterisiert ist, dass der Start der
Logistikkette von ihrem Ende, sprich vom Endabnehmer ausgeht. Die Produktion bzw.
Nachschubbelieferung erfolgt erst dann, wenn der genaue Bedarf feststeht. Wahrend sich die
Anwendung dieses Prinzips anfangs vorrangig bei hochwertigen Investitionsgiitern zeigte, wird es
inzwischen zunehmend auch bei Konsum- und Niedrigpreisgiitern angewendet.”* Vorteile ergeben
sich bei dem Pull-Prinzip insbesondere durch die signifikante Reduzierung der Bestandskosten sowie
ein reduziertes Absatzrisiko. Dem stehen jedoch langere Lieferzeiten und hohere Kosten aufgrund
reduzierter Sendungsgrossen gegenliber. Voraussetzung flir die Anwendung der Pull-Strategie sind
geringe Transportzeiten, schnelle Informationsweiterleitung und eine sehr hohe Produktions- und
Logistikflexibilitat.”*

Bei steigenden Transportkosten kann der in Abbildung 34 dargestellte Zusammenhang zwischen
Lager- und Transportkosten dazu fihren, dass bei einer hohen Bestellfrequenz die gesamten
Logistikkosten ansteigen. Daher kann es auch aus Okonomischer Sicht sinnvoll sein, die
Lieferfrequenz zu Gberdenken. Eine Reduzierung der Bestellfrequenz fihrt tendenziell zu héheren
Ladungsvolumen und kann somit zu einer Reduzierung der Anzahl an Rampenkontakten beitragen.

Insbesondere im Handel des taglichen Bedarfs verfiigen die Filialen vor Ort aufgrund der hohen
Mietpreise jedoch Uber nur geringe oder gar keine Lagerflichen.** Zudem wurden ehemals
vorhandene Lagerflachen in Verkaufsflaichen umfunktioniert, um ein breiteres Sortiment den Kunden
zuganglich zu machen. Dies fihrt jedoch dazu, dass meistens eine tagliche Bestellung und Belieferung
erfolgen muss.

In Gesprachen mit Handelsunternehmen wurde dariber hinaus deutlich, dass teilweise keine genaue
Abstimmung zwischen den Einkaufsbereichen und der Logistik im Handel Gber Bestellmengen und
Lagerkapazitaten erfolgt. Dies kann insbesondere in aufkommensstarken Zeiten (saisonale
Aktionswaren oder Kurzwochen aufgrund von Feiertagen) dazu fiihren, dass die Lagerkapazitdten
nicht flr das bestellte Volumen ausreichen. Durch tberfiillte Lagereingangsbereiche und Lagerplatze
kann es im Wareneingang zu Lkw-Staus vor der Laderampe kommen. Hier wirde sich eine
verbesserte Kommunikation zwischen dem Wareneinkauf und dem Wareneingang positiv auf die
Abldufe an den Laderampen auswirken. Beispielsweise konnte eine Entzerrung des Wareneingangs
erzielt werden, wenn sich die Einkdufer fiir verschiedene Waren untereinander Gber die Lieferzeiten

228 vigl. Bretzke, W.R.; Barkawi, K. (2010b), Nachhaltige Logistik — Antworten auf eine globale Herausforderung, Berlin, Heidelberg, S. 233.
2% ygl. Piontek, J. (2009), Bausteine des Logistikmanagements, 3. Auflage, Herne, S. 101.

50 Vgl. Ebenda.

Vgl. Heiserich, O.E.; Helbig, K.; Ullmann, W. (2011), Logistik — Eine praxisorientierte Einfihrung, 4. Auflage, Wiesbaden, S. 35f.; GleiRner,
H.; Femerling, C. (2008), Logistik — Grundlage, Ubungen, Fallbeispiele, Wiesbaden, S. 26.

232 Vgl. GleiRner, H.; Femerling, C. (2008), Logistik — Grundlage, Ubungen, Fallbeispiele, Wiesbaden, S. 26.

Vgl. Heiserich, O.E.; Helbig, K.; Ullmann, W. (2011), Logistik — Eine praxisorientierte Einfliihrung, 4. Auflage, Wiesbaden, S. 35f.

Vgl. Gesprdache mit Handelsunternehmen.
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der bestellten Waren besser abstimmen wiirden. Ein weiterer Vorschlag, der durch das Bundesamt
fir Glterverkehr geduRert wurde, besteht darin, dass die Einkdufer dazu angehalten werden, den
Wareneingang ihrer Zentrallager dariiber zu unterrichten, auf welche Wareneingangsmengen diese
sich vorzubereiten haben. Beispielsweise kdnnte ein unternehmensinternes Buchungssystem fir
Rampenkapazitaiten daflir sorgen, dass die bestehenden Lagerinfrastrukturen nicht Uberlastet
werden.”*

Best-Practice-Beispiele

Es gibt jedoch auch Beispiele fiir Unternehmen, die die logistischen Prozesse so strukturiert haben,
dass nicht mehr eine tagliche Belieferung erfolgen muss und entsprechend die Anzahl der Transporte
abnimmt. So hat der Convenience-GroRhandler LEKKERLAND GmbH & Co. KG seine Kunden dazu
gebracht, dass sie ihr Bestellverhalten insofern andern, dass eine tagliche Belieferung nicht mehr
erforderlich ist. Die Kunden von LEKKERLAND haben nun feste Tage in der Woche, in denen sie
beliefert werden und die Bestellungen werden so vorgenommen, dass es in den Kiosken, Tankstellen,
Kantinen und Fastfood-Ketten zu keinen Engpdssen kommt. Die Anderungen der Anlieferungen liefen
nicht ohne Proteste der Kunden ab, aber durch die angepassten Bestellmengen konnten die Ablaufe
auf beiden Seiten verbessert werden.”*

Auch das Schweizerische Handelsunternehmen Manor hat beispielsweise vor einigen Jahren die
Lieferfrequenz reduziert, so dass die Filialen nicht mehr taglich beliefert werden miissen. Insgesamt
konnte Manor durch die Umstellung die gesamten Logistikkosten reduzieren. Auch unter
Nachhaltigkeitsaspekten hat die Reduzierung der Bestellfrequenz zu weniger Lkw-Fahrten und damit
zu einer reduzierten Umweltbelastung beigetragen.?”

Eine Anderung des Bestellverhaltens ist sicherlich nicht einfach umzusetzen. Hierbei gilt es
Kundenbediirfnisse zu beriicksichtigen sowie ggf. erhdhte Lager- und Kapitalbindungskosten den
moglichen Einsparungen in den Logistikkosten gegeniberzustellen. Beispielsweise werden bei dm-
drogerie markt GmbH&Co.KG die Transportkosten den Filialen angelastet. Parallel erfolgt eine
Empfehlung von Seiten des Logistikbereichs an die Filialen mit Hinweisen auf eine optimale
Bestellfrequenz unter Beriicksichtigung von Logistikkosten.®® Bei den bestellenden Filialen entsteht
durch diese MaRnahme eine hdhere Kostentransparenz sowie ein héheres Kostenbewusstsein fir
Transportkosten. Durch eine reduzierte Bestellfrequenz kann die Filiale somit direkt ihr eigenes
Ergebnis beinflussen. Selbstverstandlich ist durch die Filialen aber in erster Linie sicherzustellen, dass
immer ausreichend Waren in den Regalen verflgbar sind und keine ,out-of-stock“-Situationen
entstehen.

Insgesamt kann eine Anderung des Bestellverhaltens - auch unter dem Aspekt der Nachhaltigkeit — zu
einer erhéhten durchschnittlichen Abhol- oder Anliefermenge fithren und somit dazu beitragen, die
Anzahl der Rampenkontakte zu reduzieren.

In Tabelle 13 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

35 vigl. Gesprich mit dem Bundesamt fiir Giiterverkehr.

Vgl. Bretzke, W.-R. (2010a), Logistische Netzwerke, 2. Auflage, Heidelberg, Dordrecht, London, NewYork. S. 302.
Vgl. Deutschmann, R. (2009), Innovatives Supply Chain Management, 2009.
Vgl. Gesprdach mit dm-drogerie markt GmbH&Co.KG.
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Tabelle 13: Zusammenfassung Losungsansatz Veranderung des Bestellverhaltens

MaBnahme: Verdanderung des Bestellverhaltens
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Reduzierung der Rampenkontakte

Kurzbeschreibung
und Ziel

» Veranderung des Bestellverhaltens der Empfanger dahingehend, durch
eine starkere Planung die Folgeprozesse an der Rampe starker zu
bericksichtigen bzw. durch eine Erh6hung der durchschnittlichen
Bestellmenge die Rampenkontakte zu reduzieren.

Vor- und Nachteile

» Maogliche Vorteile

v Durch verstirkte Abstimmung zwischen dem Wareneinkauf und

den Lagereingangsprozessen konnen Auslastungsspitzen im
Lagereingang geglattet werden, was sich insbesondere fiir
Aktionsware bzw. groRRe Bestellungen anbietet.

v Reduzierung der Ballung von Rampenkontakten

v" Senkung der Anzahl der Rampenkontakte bei Reduzierung der
Bestellfrequenzen bei gleichzeitiger Erhéhung der
durchschnittlichen Bestellmenge

v" Reduzierung der logistischen Komplexitat

» Mogliche Nachteile
v" Notwendigung einer Abstimmung zwischen Einkauf und
Lagereingang
v" Notwendigkeit einer Beriicksichtigung von
Wareneingangsspitzen bei der Lagerorganisation
v Notwendigkeit groRBerer Lagerbestande aufgrund steigender
durchschnittlicher Bestellmengen

Interessen der
relevanten Akteure

» Beivielen Empfangern ist heute der Einkauf und die Logistik
organisatorisch getrennt, was eine bereichsilibergreifende Abstimmung
erschwert. Empfanger haben zudem nur dann ein Interesse das

Bestellverhalten zu dndern, wenn dies Kosten- oder Qualitatsvorteile mit
sich bringt. Dies ist heute aufgrund der Anreizstrukturen (z.B. ,frei-Haus-

Lieferungen®) kaum der Fall.

» Fir Verlader ist das Konzept interessant, weil eine hohere Blindelung
erreicht werden kann und die logistische Komplexitat sinkt, was
insgesamt zu Kostenvorteilen fihrt.

» Transportunternehmen haben Vorteile durch die optimierten Prozesse
an der Rampe, kdénnen jedoch Biindelungs- und damit Wettbewerbs-
vorteile auf der Strecke verlieren.

Best-Practice-
Beispiele

Manor
Lekkerland
dm-drogerie markt GmbH+Co.KG

YV V VYV

Zusatzliche Kosten
(tiberschlagig)

» Zusatzliche Koordinationskosten durch eine engere Abstimmung
zwischen Einkauf und Lagerlogistik

» Hohere Lager- und Kapitalbindungskosten stehen tendenziell geringere
Transportkosten gegentiber (Einzelfallprifung notwendig).
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Umsetzungs- und » Betrachtung der Gesamtprozesse von der Bestellung bis zum

Erfolgsbedingungen Wareneingang

» Detaillierte Berechnung der resultierenden Lager- und Transportkosten

» Ansatz wird nur dann erfolgversprechend sein, wenn bei Empfangern
Kostenvorteile resultieren.

Empfehlung » Einzelfallbezogene Untersuchung der Auswirkungen des
Bestellverhaltens auf die Lagerprozesse

» Prifung einer Reaktivierung des logistischen Push-Prinzips, bei dem die
Warensteuerung von der Versenderseite ausgeht und insgesamt
tendenziell auch zu einer héheren Biindelung und damit auch einer
Reduzierung der Anzahl der Rampenkontakte fiihrt.

» Besondere Planung von Aktionen, die zu Auslastungsspitzen an der
Rampe fiihren, z. B. durch temporare Kapazitatserhéhungen durch
Anpassung der Rampeno6ffnungszeiten.

> Lieferantenseitige Schaffung von (preislichen) Anreizen zur Erhéhung der
Bestellmenge

> Priifung einer Kombination mit Anderung der Lieferklauseln

» Prifung einer starkeren Abstimmung zwischen Einkauf und Logistik auf
Seiten der Empfanger

8.14 Einsatz von nutzlast- oder volumenoptimierten Fahrzeugen

Eine weitere Moglichkeit zur Reduzierung der Rampenkontakte besteht zumindest bei
Komplettladungsverkehren in der Optimierung der Fahrzeugkonfiguration. Hierzu bestehen
verschiedene technische Losungsmodelle, die eine Erhéhung der maximalen Zuladung bzw. der
Erhéhung des Ladevolumens der Lkw erlauben. Auf diese Weise kbnnen mehr Sendungen pro Lkw
aufgenommen werden, und folglich kann die Anzahl der Rampenkontakte reduziert werden.

Bei schweren Glitern wie z. B. Sendungen aus der Holzverarbeitungsindustrie, der Stahlindustrie oder
der Getrankeindustrie ist haufig das Ladungsgewicht der limitierende Faktor. Hier existieren von den
verschiedenen Anbietern der Nutzfahrzeugindustrie nutzlastoptimierte Konzepte fiir Zugmaschinen
und Auflieger. In einer idealen Kombination aus nutzlastoptimierter Sattelzugmaschine und Auflieger
kann ein Nutzlastgewinn von bis zu 2 to. generiert werden.”*

Daneben ist bei besonders groBvolumigen Sendungen weniger die Nutzlast sondern vielmehr das
Ladevolumen auf dem Lkw entscheidend.

Best-Practice-Beispiele

Speditionen berichten davon, dass insbesondere bei Fahrten mit schweren Giitern wie z.B.
Spanholzplatten,Getranken, Stahlprodukten, Fliesen der Einsatz von nutzlastoptimierten Fahrzeugen
dazu fihren kann, dass auf den Lkw zwischen 1,5 und 2 Tonnen mehr Ladung geladen werden
kann.?*® So kann beispielsweise eine Spedition bei einer gesamten Transportmenge von ca. 5.000

3% vgl. Kienzler, H.-P., Hagenlocher, S. (2011), Studie tiber wirtschaftliche und 6kologische Vorteile von nutzlastoptimierten Fahrzeugen,

Freiburg/Karlsruhe, 2011.
240 Vgl. Gesprache mit Speditionen im Rahmen eines Projektes der hwh Gesellschaft fiir Transport- und Unternehmensberatung zusammen
mit K+P Transport Consultants ,Studie Uber wirtschaftliche und 0©kologische Vorteile von nutzlastoptimierten Fahrzeugen®,
Freiburg/Karlsruhe, 2011.
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Tonnen Holzplatten pro Jahr fir einen Kunden Uber 20 Lkw-Fahrten durch den Einsatz von
nutzlastoptimierten Fahrzeugen einsparen. Beim Empfanger der Ware hat sich durch den Einsatz der
nutzlastoptimierten Fahrzeuge entsprechend das Lkw-Aufkommen an der Laderampe reduziert.
Nutzlastoptimierte Auflieger werden u.a. von den Unternehmen Berger Fahrzeugtechnik, Kogl,
Schwarzmuiller hergestellt.

Bei volumenintensiven Gltern bestehen fiir bestimmte Produktgruppen ebenfalls bereits technische
Losungen, die Sendungen zwei- oder teilweise auch dreistdckig zu verladen. Beispielsweise hat die
karldischinger logistikdienstleister GmbH & Co. fiir den Automobilzulieferer Johnson Controls das
Trailerkonzept , kd-tri-deck-concept” entwickelt, bei dem eine dreistockige Verladung der Sendungen
erfolgen kann. Bei gleichbleibender Produktionsmenge, kann Johnson Controls die Anzahl der
bendtigten Transporte um etwa 30 Prozent reduzieren. Somit reduzieren sich die Transportkosten,
aber auch die Anzahl der erforderlichen Rampenkontakte. ***

Megatrailer mit einem Ladevolumen von ca. 100 m®kommen insbesondere in der Automobilindustrie
zum Einsatz. Im Unterschied zu Standard-Sattelaufliegern hat der Megatrailer eine lichte Ladehdhe
von 3 Metern. Dadurch ist es moglich, Gitterboxen dreifach hoch zu stapeln. Auf diese Weise kdnnen
bis zu 96 Gitterboxen in einem Megatrailer befordert werden.

Ein weitere Moglichkeit besteht in der Nutzung von Jumbo-Fahrzeugen insbesondere fiir
grofBvolumige Sendungen. Bei den Jumbo-Fahrzeugen stehen 38 Palettenstellplatze zur Verfligung.
Die Fahrzeuge im Jumbo-Verkehr kénnen bis zu 125 m?® laden. Beispielsweise hat die Paul Hartmann
AG, ein Unternehmen im Bereich Medizin- und Hygieneprodukte die Ladungskooperation Elvis mit
der Durchfiihrung von internationalen Verkehren von den Produktionsstandorten in Deutschland zu
Distributionsstandorten in Frankreich, Tschechien, der Schweiz, Osterreich sowie Schweden
beauftragt.”**

Allerdings sind derartige technischen Fahrzeugkonzepte sicherlich nur fiir einen Teil von Waren
anwendbar. Zudem missen die héheren Fahrzeugkosten berlicksichtigt werden. In bestimmten
Fillen konnen derartige Fahrzeugkonzepte bei gewichts- bzw. volumenintensiven Gitern im
Komplettladungsverkehr zu einer Reduzierung der jahrlichen Fahrten beitragen und somit zu einem
gewissen Teil auch zu einer Entlastung an der Rampe fiihren.

In Tabelle 14 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

Tabelle 14: Zusammenfassung Losungsansatz Einsatz von nutzlastoptimierten Fahrzeugen

MaBnahme: Einsatz von nutzlastoptimierten Fahrzeugen
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Reduzierung der Rampenkontakte

Kurzbeschreibung » Einsatz nutzlast- bzw. volumenoptimierter Fahrzeuge um
und Ziel durchschnittliche Anliefer- bzw. Abholmenge an der Rampe zu erhéhen
und damit die Rampenkontakte zu reduzieren.

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile

v" Infolge der erhéhten Nutzlast bzw. des Volumens kann die
Ladungskapazitat des Fahrzeugs und damit — bei ausreichend
vorhandener Menge — die durchschnittliche Abhol- bzw.
Anliefermenge erhéht werden.

v" Reduzierung der Rampenkontakte

v" Reduzierung der logistischen Komplexiat durch reduzierte Anzahl
von An- bzw. Ablieferungen

241 Vgl. http://www.openpr.de/news/289348/Auszeichnung-fuer-innovatives-Trailerkonzept-von-karldischinger.html, abgerufen am

06.08.2012 14:30 Uhr.
242. Vgl. http://www.elvis-ag.eu/de/Erfolg-fuer-Jumbo-Kooperation-Vertrag-mit-Paul-Hartmann-166.html, abgerufen am 15.02.2013.
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Vor- und Nachteile » Maogliche Nachteile
v Leicht erhéhte Kosten der Fahrzeuge

(Fortsetzung) v' Fahrzeuge sind ggf. weniger universell einsetzbar

Interessen der » Rampenbetreiber werden bei ausreichendem Sendungsvolumen ein

relevanten Akteure Interesse an dem Einsatz dieser Fahrzeuge haben, da durch deren
Einsatz die Fahrzeugproduktivitat steigt und somit die Transportkosten
sinken.

» Fir Transportunternehmen ist der Einsatz dann interessant, wenn diese
Spezialfahrzeuge dauerhaft ausgelastet werden kénnen, so dass sich die
hoheren Investitionskosten rentieren.

Best-Practice- > Berger Fahrzeugtechnik, Kogl, Schwarzmdiller
Beispiele » Karldischinger Logistikdienstleister GmbH&Co.
» Megatrailer-Konzepte in der Automobilindustrie
» Paul Hartmann AG mit Jumbo-Transporten
Zusatzliche Kosten » Je nach Fahrzeugeinsatz hohere Investitionskosten.
(Giberschlagig) > Bei nutzlastoptimierten Aufliegern beispielsweise Investitionskosten ca.
20 % hoher als bei konventionellen Aufliegern, bei ca. 6% mehr Kapazitat
Umsetzungs- und » Voraussetzung flr den Einsatz ist ein groRes regelmaRiges
Erfolgsbedingungen Sendungsvolumen
Empfehlung » Keine zentrale MaRnahme, aber Prifung des Einsatzes im Einzelfall
» Prifung von Sonderregelungen an der Rampe fiir entsprechende
Fahrzeuge
8.2 Einsatz von modernen Informationssystemen

In den letzten Jahren sind Rampenbetreiber aus Industrie und Handel dazu Ubergegangen, die
Anlieferung/Abholung von Waren Gber ZMS zeitlich zu koordinieren. Zunehmend kommen aber auch
andere Informationstechnologien zum Einsatz wie z. B. Avisierungsverfahren fiir die Anklindigung der
Ankunft bzw. der Mitteilung von Verzégerungen durch das Transportunternehmen an den
Rampenbetreiber. Hier steht insbesondere der Einsatz von modernen Telematiksystemen in
Verbindung mit dem Einsatz von Smartphones im Mittelpunkt. Weiterhin bestehen moderne
Verfahren, um den Abruf von Lkw von Stellpldtzen an die Laderampen zu organisieren. Durch die
Ubermittlung eines elektronischen Lieferavis (Despatch Advice) lassen sich ebenfalls die Abldufe an
den Laderampen optimieren. Alle angewendeten Techniken verfolgen das Ziel einer Verbesserung
des Informationsaustausches und sollen fiir mehr Planungssicherheit auf Seiten der
Rampenbetreiber und der Transportunternehmen fiihren. Welche technischen Moglichkeiten aktuell
zur Verfiigung stehen, wird in den nachfolgenden Kapiteln dargestellt.
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8.2.1 Zeitfenstermanagementsysteme

Ein Zeitfenstermanagementsystem dient dem reibungslosen Ablauf und der zeitlichen Koordinierung
an den Rampen. Fiir den Rampenbetreiber wird die Frequentierung der Laderampen transparenter
und Aufkommensspitzen kdnnen geglattet werden. Somit erfolgt eine bestmdogliche Auslastung der
Rampenressourcen.

Aktuell haben sich drei Varianten von ZMS etabliert (vgl. Abbildung 35).

Abbildung 35: Varianten von Zeitfenstermanagementsystemen

Zeitfenstermanagement

systeme

Zeitvorgaben durch Zeﬂi‘f‘;eemg:ch:' t Telefonisches
Rampenbetreiber Plattformen Zeitfenstermanagement

Zeitfenstermanagement

iiber eine Intemetplattform Insellosung

Quelle: Eigene Darstellung

Zeitvorgaben seitens der Rampenbetreiber

Hierbei gibt der Rampenbetreiber dem Spediteur ein Zeitfenster vor, in dem eine jeweilige Rampe fir
den Lkw ,reserviert” ist. Beispiele fiir feste Zeitvorgaben durch Rampenbetreiber sind Just-in-time-
oder Just-in-sequence-Verkehre aus der Automobilindustrie.

Telefonisches Zeitfenstermanagement

Der Rampenbetreiber stimmt mit dem Transportunternehmen telefonisch ab, zu welchem Zeitpunkt
dieser anliefern bzw. abholen soll. Dieses Verfahren ist teilweise sehr personalintensiv und schafft in
vielen Féllen nicht die Voraussetzungen, um beispielsweise regelmaRige Auswertungen Uber
Durchlaufzeiten und Wartezeiten durchzufiihren. Viele Unternehmen haben vor Einfiihrung von
elektronischen ZMS eine telefonische Abstimmung mit Transportdienstleistern durchgefiihrt und die
Ankiinfte der Lkw beispielsweise Gber Excel-Tabellen notiert.

Zeitfenstermanagement iiber elektronische Plattformen
Hier haben sich zwei Verfahren etabliert:

= Der Rampenbetreiber installiert ein eigenes System (Insell6sung)
Diese Losung kommt insbesondere bei Industrieunternehmen vor, die eine individuell auf die
Bediirfnisse ihrer Rampenprozesse entwickelte elektronische Plattform bevorzugen. I. d. R.
sind diese ZMS mit den Planungs- und Lagerhaltungssystemen (iber eine Schnittstelle
verbunden und werden entweder selbst entwickelt und betreut oder Uber einen externen
Anbieter individuell auf das Unternehmen mafgeschneidert.
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= Zeitfenstermanagementsystem liber eine Internetplattform
Diese Systeme nutzen eine standardisierte Internetplattform eines externen Anbieters. Die
eigenen ERP—Systeme243‘ kénnen bei Bedarf mit der externen Plattform Uber Schnittstellen
verbunden werden. In einer Konzeptions- und Implementierungsphase wird das
Zeitfenstermanagementsystem auf die gewiinschten Einstellungen des Kunden angepasst.

Fir den Rampenbetreiber ergeben sich durch ZMS i. d. R. folgende Vorteile:

= Herstellung von Transparenz tiber Warte- und Durchlaufzeiten,

= GleichmaRige Verteilung der Lkw Gber Produktionstage und —wochen,

= Vermeidung von Engpdassen auf Zufahrten, Parkplatzen und Hof,

=  Ermoglichung einer effizienten Personalplanung zur Be-/Entladung aufgrund der
vorhandenen Transparenz liber Lkw-Ankiinfte,

= Ermoglichung von standardisierten Auswertungen (Kennzahlensysteme / Benchmarks).

Fir das Speditions- bzw. Transportunternehmen ergeben sich zumindest theoretisch folgende
Vorteile durch den Einsatz von ZMS:

= Vermeidung von langen Wartezeiten bei Be-oder Entladung,
= Bessere Planbarkeit von Anschlussfahrten.

Zunehmend wird aber von Seiten der Transportunternehmen und -verbande Kritik Gber den Einsatz
von ZMS geduBert:***

Produktivitdtsverluste bei Transportunternehmen durch Zeitfenstermanagementsysteme

Hauptkritikpunkt von Transportunternehmen ist, dass durch den zunehmenden Einsatz von ZMS bei
den verschiedenen Industrie- und Handelsunternehmen zunehmend Einschrankungen in der
Disposition der Lkw-Umldufe bestehen.”” Dies kann unmittelbar zu Produktivitatsverlusten bei den
Transportunternehmen fiihren. Als vor wenigen Jahren die ersten elektronischen ZMS eingefiihrt
wurden, haben viele Speditionen und Transportunternehmen Verbesserungen in den Wartezeiten als
Vorteil fur sich wahrgenommen. Mittlerweile haben sich die Vorteile laut Aussagen vieler Akteure
aus der Transportbranche relativiert und der zunehmende Einsatz von ZMS fiihrt in vielen Fallen zu
Produktivititsverlusten in der Lkw-Umlaufplanung.?*® Hinzu kommt der zunehmende Zeitdruck fir
die Lkw-Fahrer infolge der weiteren Terminrestriktion. Diese Kritikpunkte erkldaren auch die eher
zuriickhaltende Bewertung von ZMS durch die Befragungsteilungsnehmer.?*

Zeitfenstermanagementsysteme ersetzen nicht die innerbetriebliche Prozessoptimierung und die
Behebung von Kapazitatsengpdssen

Die Einflihrung eines ZMS kann nicht alle Probleme, die ggf. an der Laderampe bestehen, I6sen. Ein
ZMS zeigt Kapazitdtsengpdsse im Wareneingangs- oder -ausgangsprozess auf und macht die
Vorgange transparent. Haufig liegen vor Einfliihrung eines ZMS keine Informationen uber
durchschnittliche Durchlaufzeiten, Wartezeiten und Plinktlichkeit der Lkw vor. Ein ZMS kann somit
eine Datenbasis zur Kennzahlenentwicklung liefern, es kann die Optimierung von innerbetrieblichen
Prozessen jedoch nicht ersetzen. Ein ZMS kann aber aufzeigen, wo Optimierungsmoglichkeiten
vorhanden sind.

Zusatzliche Kostenbelastung fiir Speditionen- bzw. Transportunternehmen

Ein weiterer Kritikpunkt ist die zusatzliche Kostenbelastung fir die Speditionen/
Transportunternehmen durch die Gebiihren fir die Zeitfensterbuchung.**® Insbesondere bei den

23 ERp = Enterprise Ressource Planning-Systeme.

Vgl. Gesprache mit Speditionen, Transportunternehmen, Verladern, Verbanden.
Vgl. Ebenda.

Vgl. Ebenda.

Vgl. Kap. 7.1.3

Vgl. Gesprdache mit Speditionen, Transportunternehmen, Verladern, Verbdnden.

244.
245.
246.
247.

248.
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Internetplattformen, die von externen ZMS-Anbietern zur Verfligung gestellt werden, fallen fir die
Buchung je Zeitfenster Geblihren an, die je nach Anbieter zwischen 0,50 € und 2,50 € variieren. Bei
Rampenbetreibern, die ein eigenes ZMS eingeflihrt haben (Insellésung) werden im Gegensatz hierzu
i. d. R. keine Gebihren von Speditions- oder Transportunternehmen fiir die Zeitfensterbuchung
verlangt. Zudem kann es erforderlich sein, zusatzliches Dispositionspersonal einzustellen, welches die
Buchungen der Zeitfenster durchfiihrt. Auf diese Weise kann es zu einer Kostenbelastung fiir die
Transportunternehmen kommen. Zwar wiare es fir die Transportunternehmen grundséatzlich
moglich, bei der Kalkulation von Ausschreibungen und Angeboten diesen Zusatzaufwand wieder dem
Kunden zu verrechnen. Die Gesprache mit vielen Transportunternehmen zeigen jedoch, dass dies in
der Praxis kaum moglich ist.

Flexibilisierung der Zeitfenster

Die Erfahrung mit der Einflihrung von ZMS zeigt, dass viele Unternehmen vor deren Einfliihrung kaum
Informationen dariber vorliegen hatten, wie viele Lkw zu welchen Tageszeiten vor den Laderampen
erscheinen. Dies betrifft insbesondere die Warenempfianger (z. B. Handelslager) sowie Lager fir
Selbstabholer (z. B. GetrankegroRmarkte). Nach Einfihrung des ZMS werden Zeitslots vergeben, die
durch die Lkw-Fahrer(innen) eingehalten werden sollen. Dies ist bei der heutigen Verkehrsdichte im
StraRenverkehr jedoch mit Schwierigkeiten verbunden. Eine garantiert piinktliche Ankunft kann es
oft nur geben, wenn entsprechend grof3e zeitliche Puffer bei der Lkw-Fahrt durch die Disponenten
eingeplant werden. Die Einplanung dieser Zeitpuffer sowie die Einplanung fester Be- und
Enladezeiten stellen jedoch zusatzliche Restriktionen in der Disposition dar, so dass die Produktivitat
und damit die Wirtschaftlichkeit der Verkehre in vielen Fallen sinkt.

Fiir den Rampenbetreiber konnte allerdings eine bessere Planungssicherheit schon dadurch erzielt
werden, dass die Rampendffnungszeiten in Zeitfenster von beispielsweise zweistiindiger oder
vierstiindiger Dauer unterteilt werden. Auf diese Weise kann der/die Lkw-Disponent(in) ein
Zeitintervall im System vorbuchen, wahrend eine gewisse Dispositionsflexibilitdt erhalten bleibt. Der
Rampenbetreiber kann ebenfalls seine Kapazitdten entsprechend vorplanen, wenn auch nicht
zeitpunkt- sondern zeitraumbezogen. Weiterhin kdnnen Festlegungen getroffen werden, dass
der/die Lkw-Fahrer(in) beispielsweise eine Stunde vorher telefonisch (oder auch elektronisch tber
eine Zusatzfunktion im ZMS) seine Ankunft avisiert, um eine Feinplanung der Rampenkapazitdten
vorzunehmen (vgl. auch Kapitel 8.2.2).

Zeitfenstermanagement bei Stiickgutverkehren bzw. bei der Anlieferung an unterschiedlichen
Rampen

Von verschiedenen Transportunternehmen wurden Félle berichtet, bei denen in einer
Stiickgutlieferung in einem Lkw mehrere Sendungen fiir dasselbe Lager enthalten waren, jedoch
nicht ausreichend zusammenhangende Zeitfenster zur Buchung zur Verfligung standen. In diesem
Fall wurden nicht alle fiir das Lager bestimmte Sendungen aus dem Lkw entladen, sondern nur
diejenigen fir die ein Zeitfenster gebucht werden konnte. Dariiber hinaus bestehen Fille, dass
gleichzeitig Frische- und Trockenware angeliefert wird, hierfir jedoch unterschiedliche Rampen
angefahren werden miissen. Das ZMS sieht jedoch zumeist keine gekoppelte Buchung vor, so dass
zusatzliche Wartezeiten resultieren kdnnen.

Durch das ZMS sollte bei Stlickgutverkehren sichergestellt sein, dass verschiedene Sendungen auf
einem Lkw, die an verschiedenen Laderampen eines Lagers entladen werden, moglichst
zusammenhangende Zeitfenster erhalten. Da fiir die einzelnen Stlickgutsendungen nicht immer alle
Bestellnummern zeitnah zur Verfligung stehen, wird durch einen ZMS-Anbieter empfohlen, dass ein
festes Zeitfenster fiur die Grundlast zwischen Rampenbetreiber und Transportunternehmen
abgestimmt werden sollte. Fiir die Avisierung weiterer Fahrzeuge sollten sogenannte Sammelgut-
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Bestellnummern verwendet werden. Dariiber hinaus sollte nach Moglichkeit eine gekoppelte
Zeitfensterbuchung bei der Anfahrt unterschiedlicher Rampen erfolgen.

249.

Einmaliges Anlegen von dauerhaften Zeitfenstern

Von mehreren Speditionen wurde die Kritik geduBert, dass diese friiher taglich feste Termine hatten,
nach denen sich die Umlaufplanung der Lkw gerichtet hatte. Nach Einflihrung eines ZMS miissen die
Disponenten nun fiir jede einzelne Sendung ein eigenes Zeitfenster buchen. Es wird daher angeregt,
dass es moglich sein sollte, feste Zeitfenster liber einen bestimmten Zeitraum zu buchen -
unabhangig von der dann zu entladenden Sendung. Insbesondere bei regionalen Verkehren mit
hoher Regelmaligkeit und geringerer Storanfalligkeit (Staugefahr) empfiehlt sich eine solche
Vorgehensweise.

Verlangerung des Buchungzeitraums fiir Zeitfenster

Einige Transportunternehmen berichteten davon, dass Buchungen von Zeitfenstern an
verschiedenen Lagern mindestens drei Tage im Voraus erfolgen missen.””® Haufig ist den
Transportunternehmen zu diesem Zeitpunkt zwar schon bekannt, dass ein Transport zu dem
entsprechenden Lager stattfinden wird. Jedoch liegen noch keine exakten Informationen Uber den
voraussichtlichen Termin zur Durchfiihrung des Transports vor. Vorsichtshalber werden durch die
Transportunternehmen Zeitfenster fiir einen vermeintlichen Be- oder Entladetermin gebucht. Falls
der tatsachliche Transportauftrag nun zu einem anderen Zeitpunkt stattfindet, verfallen diese
Zeitfenster haufig ungenutzt. Daher sollte die Buchung von Zeitfenstern auch kurzfristiger erfolgen
kénnen, beispielsweise bis 18 Uhr des Vortags bei einer Anlieferung am nachsten Vormittag.
Alternativ dazu kénnte eine Vorbuchung erfolgen, die dann am Vortag bestatigt werden muss.

Der Einsatz von ZMS als Losungsansatz wird von den Unternehmen, die an der Umfrage
teilgenommen haben, unterschiedlich bewertet. Im Durchschnitt sehen die Teilnehmer ein mittleres
Lésungspotenzial (Wert 2,49). Dabei fillt die Bewertung durch die Transportunternehmen etwas
geringer aus (2,30) als durch die Industrieunternehmen (Wert 2,73) oder Handelsunternehmen (Wert
2,45). Allerdings besteht in allen drei Branchen eine sehr differenzierte Wahrnehmung des
Losungsansatzes. Daher sehen einige Teilnehmer aus Handel, Industrie und Transportwirtschaft
einen hohen bis sehr hohen Lésungsbeitrag, andere hingegen sehen keinen oder nur einen geringen
Losungsbeitrag. Der Einsatz von flexiblen ZMS wird durch die Teilnehmer der Umfrage hingegen
etwas positiver eingeschatzt (Wert 2,67). Insbesondere Transportunternehmen schatzen immerhin
einen mittleren bis guten Losungsbeitrag ein (Wert 2,68). Aber auch von Industrieunternehmen wird
dieser Losungsansatz etwas positiver beurteilt (Wert 2,85). Lediglich bei den Handelsunternehmen
bleibt der Wert relativ unverdandert (Wert 2,49).

Best-Practice-Beispiele

Wihrend ZMS in der Automobilindustrie bereits seit den 90er Jahren bekannt sind,®" haben sich
diese Systeme in der Industrie sowie im Handel erst in den vergangenen Jahren etabliert. Der
Automobilhersteller BMW setzt beispielsweise bereits seit 1996 ein ZMS unter dem Namen
,Dynamisches Lkw-Steuerungssystem® ein. Durch den Einsatz des ZMS konnten die Wartezeiten der
Lkw halbiert werden. BMW erstellt im ZMS eine Auswahl von moglichen Zeifenstern fir die
Transportunternehmen. Die Transportunternehmen miissen eines der angebotenen Zeitfenster
bestatigen, alle anderen Zeitfenster werden wieder freigegeben fiir andere Transportunternehmen.
Bei Just-in-Time sowie bei Just-in-Sequence-Verkehren erfolgt eine zeitliche Vorgabe, zu welchem
Termin die Anlieferung zu erfolgen hat. Zeitfensterbuchungen sind bei BMW bis 18 Uhr fiir den

249 Vgl. Gesprach mit Mercareon GmbH.

Vgl. Gesprache mit Speditionen und Transportunternehmen.
Vgl. Gesprdach mit Unternehmen aus der Automobilindustrie.

250.

251.
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folgenden Tag moglich. Die Lizenzkosten fiir das System werden durch BMW getragen, d. h. die
Buchung der Zeitfenster ist fur die Speditionen und Transportunternehmen kostenfrei.

Auch bei der Eckes-Granini Deutschland GmbH wurde im Jahr 2009 ein ZMS am Standort Brol
eingefiihrt. Durchschnittlich werden am Standort Brél pro Tag ca. 65 Lkw pro Tag beladen, in
Spitzenzeiten kommen jedoch auch bis zu 130 Lkw an den Laderampen an. Am Standort Brdl stellte
sich die Situation vor der Einflihrung eines ZMS wie folgt dar:

=  Eine zeitliche Abstimmung der Ankunft der Lkw war nicht gegeben.
= Die Lkw kamen daher ungleichmaRig verteilt, insbesondere zur Mittagszeit an.
= Die Wartezeiten bis zur Beladung betrugen teilweise bis zu vier Stunden.

Der Logistikbereich von Eckes-Granini setzte sich im Jahr 2009 das Ziel, die Durchlaufzeit der Lkw
(von der Ankunft des Lkw am Empfang bis zur Abfahrt des beladenen Lkw) auf 90 Minuten zu
reduzieren. Als eine der OptimierungsmafRnahmen wurde ein ZMS eingefiihrt. Zwischen dem ERP-
System von Eckes-Granini und dem ZMS wurde eine Schnittstelle eingerichtet, um den
Datenaustausch zwischen den beiden Systemen zu automatisieren. Die Auftragsbestellung der
Kunden geht in das ERP-System von Eckes-Granini ein, aus dem einmal am Tag zur Mittagszeit
anstehende Transportauftrdge an die Spediteure weitergereicht werden. Anschliefend werden die
anstehenden Transportauftrage im ZMS von Eckes-Granini hinterlegt, so dass die Transporteure
direkt eine Zeitfensterbuchung vornehmen kénnen. Die Disposition von Eckes-Granini kann jederzeit
den Status der Auftragsannahme verfolgen. Uber ein Ampelsystem (rot/griin) erfolgt eine
Riickmeldung, sobald der Spediteur ein Zeitfenster gebucht hat. Diese Buchung wird sodann an das
ERP-System zurickgemeldet. Zwei Stunden vor Beginn des gebuchten Zeitfensters startet die
Fertigstellung der Ladung. Die Bereitstellung der Sendung erfolgt entweder vollautomatisch aus dem
Hochregallager bei reinen Paletten oder manuell durch Lagermitarbeiter im Kommissionslager.
Sobald sich das Lkw-Fahrpersonal am Empfang anmeldet, tragt der Pfortner die Uhrzeit im ZMS ein.
Das Transportunternehmen hat bei der Zeitfensterbuchung bereits den Fahrernamen sowie die
Mobiltelefonnummer des Fahrers hinterlegt, so dass das Lkw-Fahrpersonal (iber eine automatisch
aus dem ZMS generierte SMS informiert werden kann, sobald ,seine” Sendung an der Laderampe
fertiggestellt ist und er zur Beladung fahren kann. Durch die Einflihrung des ZMS konnte Eckes-
Granini am Standort Brol die Durchlaufzeiten der Lkw deutlich reduzieren. Mittlerweile werden ca.
75 % der Lkw innerhalb von einer Stunde abgefertigt. Ca. 90 % aller Lkw haben eine Durchlaufzeit
von weniger als 90 Minuten.

Fir die Krombacher Brauerei kommt ein Einsatz der aktuellen ZMS im eigenen Unternehmen
hingegen nur bedingt infrage. Da der Getrdnkeumsatz wetterabhingig ist, kann die
Zeitfensterbuchung oft nicht ausreichend im Voraus geplant werden. Der GroBhandel muss daher in
die Lage versetzt werden, auch ohne Zeitfensterbuchung abholen zu kénnen. Sofern die Wartezeiten
der Lkw beim Hersteller transparent sind, kann der Lkw entsprechend disponiert werden. Daher hat
die Brauerei eine Internetseite entwickelt, auf der das lbliche Lkw-Aufkommen nach Wochentagen
sowie auf Tagesbasis nach Schichten und Stunden dargestellt wird. Dariber hinaus werden die
aktuellen Wartezeiten sowie die Verfligbarkeit aller Artikel mit Reichweite in Tagen veroffentlicht.
Auf diese Weise kann die Abholung genau disponiert werden — jedoch individuell und ohne die
starren Vorgaben eines Zeitfensters.”*

In Tabelle 15 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Lésungsansatz zusammengefasst.

252.

Vgl. Krohl, M. (2012), Vortrag Krombacher: Das flexible Wartezeitenoptimierungssystem bei der Krombacher Brauerei auf DVZ
Dialogforum am 24.05.2012 in Berlin.
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Tabelle 15: Zusammenfassung Losungsansatz Zeitfenstermanagementsystem

MafBnahme: Zeitfenstermanagementsysteme
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Einsatz von modernen Informationssystemen

Kurzbeschreibung
und Ziel

» Einsatz von ZMS zur Buchung von Zeitslots an der Rampe zur besseren
Planung und Reduzierung von Wartezeiten

Vor- und Nachteile

» Maogliche Vorteile

v" Bessere Planbarkeit und Steuerung der Rampenauslastung fiir
die Rampenbetreiber

v' Erhéhte Transparenz fir die Rampenbetreiber iber die
Auslastung der Rampen

v Glattung von Auslastungsspitzen fiir die Rampenbetreiber

v’ Bessere Planbarkeit von Rampenzeiten durch die
Transportunternehmen

v" Reduzierung der Wartezeiten fir die Transportunternehmen

» Mogliche Nachteile
v" Kosten fir die Implementierung und den Betrieb der Systeme fiir
die Rampenbetreiber (sofern von diesen bezahlt)
v" Kosten fiir die Nutzung der ZMS durch die Rampennutzer
v" RegelméRig Inflexibilitdt der Systeme bei Anpassungen an
Stoérungen im Transportsystem

Interessen der
relevanten Akteure

» Rampenbetreiber mit sehr hohem Aufkommen (insbesondere
Handelslager) haben fast flichendeckend ZMS eingefiihrt. In den
meisten Fallen fallen fiir diese keine Kosten an, da die Betreiber von ZMS
die Systeme zumeist kostenlos zur Verfligung stellen und
Buchungsgebiihren von den Rampennutzern nehmen.

» Fir Transportunternehmen ist der Einsatz interessant, wenn sie es ohne
groRe Probleme schaffen, die Zeitfenster einzuhalten, weil sich fiir diese
dann die Wartezeiten reduzieren kénnen. In diesen Fallen erscheint
vielen Transportunternehmen auch eine geringe Nutzungsgebihr
angemessen.

» Invielen Fallen wird dies aufgrund der Stérungen im Verkehrssystem
und der zunehmenden Verbreitung von ZMS (steigende Anzahl von
Dispositions-Restriktionen) immer schwieriger, die geplanten Termine
einzuhalten. Daher sind die heute zumeist starren ZMS oftmals
kontraproduktiv.

Best-Practice-
Beispiele

> BMW AG
» Eckes-Granini Deutschland GmbH

Zusatzliche Kosten
(tiberschlagig)

» Kaum Kosten flir Rampenbetreiber, da ZMS i. d. R. von ZMS-Anbietern
kostenlos zur Verfligung gestellt werden. Ggf. entstehen weitere Kosten
far die Anbindung des ZMS an eigene ERP-Systeme (Schnittstellen).

» Rampennutzer, d. h. i. d. R. Transportunternehmen, bezahlen hier je
nach Anbieter pro Zeitfensterbuchung einen Betrag von ca. 0,50 € bis
2,50 €.

253.

Vgl. Gesprédche mit verschiedenen Anbietern von Zeitfenstermanagementsystemen.
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Zusatzliche Kosten » Beiden sog. Insellésungen, die maRgeschneidert fur ein Unternehmen
entwickelt werden, fallen Kosten fiir die Implementierung und Nutzung

(Fortsetzung) an. Flir Rampennutzer ist die Zeitfensterbuchung i. d. R. kostenfrei.
Umsetzungs- und » Im Grundsatz bieten ZMS eine bessere Planung und Steuerung der
Erfolgsbedingungen Rampenkapazitat.

» ZMS konnen zu einer Glattung und Verteilung der Rampennachfrage
fihren. Wenn aber insgesamt die Rampenkapazitat zu gering ist, kdnnen
ZMS auch nur bedingt eine Lésung sein.

» Durch die zunehmende Verbreitung der Systeme und den zunehmenden
Stérungen im Transportsystem relativieren sich die Vorteile.

> Daher ist es fur die Zukunft eine wesentliche Erfolgsbedingung, dass die
ZMS sehr viel flexibler ausgestaltet werden.

Bewertung durch

. . Bewertung ZMS durch die Teilnehmer
die Teilnehmer der

Umfrage: » Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer: 2,49
;fkzir?nLZSruL"bsssub:‘tsﬁgtra » Bewertung durch Handelsunternehmen: 2,45
3;ﬁohe§Ldsungs§eitrag &> Bewertung durch Industrieunternehmen: 2,73
4 = sehr hoher Lésungsbeitr. | » Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen: 2,30
Empfehlung > Weiterentwicklung der ZMS im Hinblick auf mehr Flexibiliat, z. B.
- Ubergang zur zeitraum- statt zeitpunktbezogene Buchung (z. B.
statt 10.15 Uhr, 10-12.00 Uhr, innerhalb des Intervalls nach
Reihenfolge des Eintreffens der Lkw)
- gekoppelte Zeitfenster-Buchung, sofern mehrere Rampen
angefahren werden mussen (z. B. Trocken- und Frischegut)
- Vorbuchung von Zeitfenstern mit Bestatigung am Vortag bzw.
Be- und Entladetag
- Ermoglichung der Buchung regelmaRig wiederkehrender Slots
» Kostenaufteilung nach Nutzenanteilen
» Integration der ZMS in ein Gesamtsystem von MaRnahmen wie
Avisierung, Wartezeiteninformation, Belegloser Wareneingang u. a.
8.2.2 Avisierungsverfahren

Aus der Bewertung der Probleme an den Laderampen in Kapitel 5.3 wird ersichtlich, dass
Informationsméangel zwischen den am Rampenprozess beteiligten Parteien als eines der
wesentlichen Problemfelder wahrgenommen werden. Insbesondere die fehlenden Informationen fir
Rampenbetreiber (iber voraussichtliche Verspatungen von Lkw, aber auch fehlende Informationen
fir Lkw-Fahrer(innen) ber voraussichtliche Verzégerungen an den Laderampen werden bemangelt.
Hier kann der Einsatz von Avisierungsverfahren Abhilfe schaffen.

Durch die Teilnehmer der Umfrage wurde dieser Losungsansatz daher auch branchenibergreifend
mit einem mittleren bis hohen LOsungsbeitrag bewertet (Wert 2,79). Dabei schatzen
Handelsunternehmen (Wert 2,83) und Industrieunternehmen (Wert 2,94) einen etwas positiveren
Losungsbeitrag ein als Transport- und Logistikunternehmen (Wert 2,59).

Unter einer Avisierung wird im Warenverkehr die Vorankiindigung eines Wareneingangs verstanden.
Einfache Avisierungsverfahren wie z. B. die Anklindigung einer Ankunftszeit Uber eine Mitteilung per
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Telefon, SMS oder E-Mail durch das Lkw-Fahrpersonal oder die Lkw-Disposition sind haufig dort in
Anwendung, wo bislang keine ZMS im Einsatz sind, beispielsweise im Zulaufverkehr auf die grolRen
Seehafen-Containerterminals.®* Sinnvollerweise lduft die Avisierung in beide Richtungen, so dass
nicht nur Informationen von Seiten des Lkw-Fahrpersonals (iber mogliche Verspatungen
weitergegeben werden. Auch von Seiten der Rampenbetreiber sollten Informationen an das Lkw-
Fahrpersonal erfolgen, wie die aktuellen Wartezeiten aussehen und ob sich ggf. ein gebuchtes
Zeitfenster verschiebt.

Ob und wie eine Avisierung einer ungefahren Lkw-Ankunft erfolgt, ist von verschiedenen Faktoren
abhidngig. Beispielsweise ist dem Lkw-Fahrpersonal oder der Lkw-Disposition oft keine
Telefonnummer des anzufahrenden Lagers bekannt. Andersherum sind den Lagermitarbeitern haufig
auch keine Telefonnummern oder E-Mail-Adressen der sich in Anfahrt befindenden
Transportunternehmen bekannt. Dies ware dann von Vorteil, wenn erhebliche Verzégerungen an
den Laderampen auftreten und das Transportunternehmen dartber informiert werden sollte. Da
haufig einer oder mehrere Unterfrachtfiihrer eingesetzt werden, besteht eine komplexe
Kommunikationskette zwischen dem Verlader/Empfinger, der Spedition als Frachtfihrer und ggf.
den verschiedenen Transportunternehmen als Unterfrachtfihrern.

Zielflihrend flr eine Optimierung der Avisierung von voraussichtlichen Ankunftszeiten ware daher
eine Verknupfung zwischen den teilweise bereits eingesetzten ZMS der Verlader/Empfanger und den
Telematiksystemen der Spediteure/Frachtfiihrer. Dadurch ist gewaéhrleistet, dass entstehende
Verspatungen oder Friihankiinfte an Laderampen automatisch erkannt und gemeldet werden. Das
jeweilige ZMS kann bereits gebuchte Zeitfenster stornieren, verschieben oder umbuchen. Das neue
Zeitfenster wird sowohl dem Spediteur, als auch dem/der Lkw-Fahrer(in) per SMS oder E-Mail
mitgeteilt.

Technische Voraussetzung fiir die Lkw-Fahrer(innen) ist entweder die Verwendung eines
Smartphones, um die jeweils aktuelle Position des Lkw per Global Positioning System (GPS) erfassen
zu koénnen, oder der Einbau einer On-Board-Unit, die die gleiche Funktion beinhaltet. Die
Positionsdaten werden Uber Satellit ermittelt. Aktuell ist somit die Lkw-Disposition immer informiert,
wo sich der/die Fahrer(in) befindet. Uber einen Informationsaustausch kénnen auch geschatzte
Ankunftszeiten an Rampenbetreiber (ibermittelt werden.”*

Bei dieser sogenannten ,Fortgeschrittenen-Telematik” werden alle IT-Systeme in der Spedition -
Tourenplanung, Speditionssoftware und Telematik - in einem auf dem Server laufenden Programm
integriert.  Fortgeschrittene Telematiksysteme erfillen gleich mehrere Anforderungen.
Fahrzeugrelevante Informationen werden beispielsweise direkt an die Werkstatt Gbermittelt und
somit eine optimale Planung von Wartungsintervallen erméglicht.”® Lenkzeiten der Fahrer kénnen
Uber mobile Kommunikation an die Disposition des Transportunternehmens tbertragen werden, so
dass die Disposition jederzeit einen Uberblick {iber Restfahrzeiten ihres Fahrpersonals hat. Dariiber
hinaus kdonnen Auftrage von der Disposition direkt an die Telematiksysteme im Lkw Ubertragen
werden. Gleichzeitig erhélt die Disposition Riickmeldung iber den Status von laufenden Auftragen.
Uber Navigationsfunktionen im Telematiksystem ist der Standort der Lkw jederzeit fiir die Disposition
einsehbar. Zudem erfolgt eine automatisierte Vorankiindigung der Ankunftszeit bzw. bei Bedarf auch
eine automatische Verspatungsinformation, falls wahrend der Fahrt Verzégerungen auftreten.””

Friher wurden Telematiksysteme Uberwiegend als Insellésung fir die Transportunternehmen
konzipiert, um beispielsweise den Standort der Lkw zu erfahren oder Statusinformationen zu
erhalten. Der Trend bei den Telematiksystemen geht jedoch immer mehr hin zu einer Vernetzung

24 Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011. Bundesamt fiir

Guterverkehr, Koln, S.27.

3 vgl. Berlit, M. (2012), Der groRe Sprung nach vorne, DVZ vom 24.05.2012, 2012 sowie Gesprich mit der INFORM GmbH.

6. Vgl. Lipinsky, M. (2010), Fleetboard — Implikationen intelligenter Tourensteuerung auf Materialflusssysteme, Vortrag auf dem 27.
Deutschen Logistik-Kongress, 2010.

7. Vgl. Ebenda.
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von Spediteuren und Unternehmen zur Transportsteuerung. In einem nachsten Schritt wird eine
zunehmende Vernetzung zwischen Telematiksystemen der Lkw und den Warenwirtschaftssystemen
bzw. auch ZMS der Rampenbetreiber dazu fiihren, dass Informationsliicken zunehmend beseitigt
werden konnen. Abbildung 36 zeigt eine mégliche Umsetzung eines derartigen Systems.”®
Vergleichbare Systeme werden jedoch auch von anderen Anbietern angeboten.”*

Abbildung 36: Verbindung von Versender und Empfanger durch Telematik

Einsatz von Telematik in Fahrzeugen INSEL
+ Fahrzeugmanagement, Transportmanagement, Zeitwirtschaft

Kopplung von Spediteuren und Unternehmen zur Transportsteuerung
= Automatisierte Vorankindigung der Ankunftszeit
= Erstellung von Transportauftragen VERNETZUNG

» Ubermittlung von Entladeauftragen

* Automatisierte Uberwachung von Entladeauftrigen
= Automatische Verspatungsmeldung

= Fertigmeldung

DER AKTEURE

Kopplung von Telematiksystemen mit Warenwirtschaftssystemen

Integrationsgrad der Vernetzung nimmt zu

* Frihzeitige Avisierung ven eingehenden Waren (inkl. Soll /Ist Abgleich) VERNETZUNG
 Erfassung der geladenen Waren an Beladestelle {Scanning) DER SYSTEME
¥ + Datentechnische Erfassung im Wareneingang

Quelle: Lipinsky, M. (2010), Fleetboard — Implikationen intelligenter Tourensteuerung auf Materialflusssysteme, Vortrag auf
dem 27. Deutschen Logistik-Kongress, 2010.

Bei der Vorstellung der ZMS wurde bereits erwahnt, dass verschiedene Varianten im Einsatz sind.
Wahrend die ZMS Uber Internetplattformen von externen Dienstleister haufig (noch) nicht an die
ERP-Systeme der Verlader/Entlader angebunden sind, ist insbesondere in der Automobilindustrie zu
beobachten, dass diese bei ZMS eher auf Systeme setzen, die auf die jeweiligen Bedirfnisse
zugeschnitten sind. In den meisten Fallen sind hier bereits Schnittstellen zwischen dem ZMS und den
ERP-Systemen vorhanden. Auf diese Weise kann nicht nur eine Buchung von Zeitfenstern erfolgen,
sondern es erfolgt eine gesamthafte Optimierung des Wareneingangs bzw. -ausgangs. Beispielsweise
werden durch solche ZMS nicht genutzte Zeitfenster (aufgrund von verspateten Lkw) automatisch
neu vergeben.”®®

Best-Practice-Beispiele

Im Jahr 2004 startete der Automobilhersteller Daimler AG im Werk Sindelfingen mit zwei
Softwarepartnern®" ein auf Satellitenkommunikation und Telematik basierendes System, mit dem
der Lkw-Eingang von (iber 220 Lkw taglich gesteuert wurde.®> Sobald ein Lkw beim Lieferanten
startet, meldet sich das Fahrpersonal Gber das Endgerat an. Die installierte Software ermittelt eine
individuelle geschatzte Ankunftszeit und prognostiziert auf dieser Grundlage eine bendtigte
Entladekapazitat. Erst wenn der Fahrer sich dem Werk bis auf wenige Kilometer nahert, wird ein
Impuls ausgelést und die prognostizierte Ankunftszeit wird aktualisiert. Erst dann wird ein
Entladeplatz reserviert und dem Lkw zugewiesen oder dieser auf einen in unmittelbarer Umgebung
befindlichen Parkplatz gesteuert, von dem der Fahrer abgerufen werden kann, sobald ein
Entladeplatz zur Verfligung steht. Ein weiterer Vorteil des Systems ist, dass nicht nur nach
verfligbaren Kapazitdten Entladepldtze zugewiesen werden, sondern dies auch prioritatsgesteuert
geschehen kann, um zeitkritische Anlieferungen im Just-in-Sequence- und Just-in-Time-Prinzip

258.

Vgl. Ebenda.

Einen Uberblick iiber die im Markt angebotenen Systeme gibt: Voigt, S. (2010), Den Telematik-Markt auf einen Blick, Verkehrsrundschau
Telematik-Spezial 2010, S. 4ff.

260. Vgl. Berlit, M. (2012), Der groRe Sprung nach vorne, DVZ vom 24.05.2012, 2012 sowie Gesprach mit der INFORM GmbH.

Vgl. Gesprach mit INFORM GmbH.

Vgl. Ebenda.
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vorzuziehen. Hat ein(e) Fahrer(in) noch kein entsprechendes Terminal in seinem/ihrem Lkw
eingebaut, so erhilt er/sie am Wareneingangsbiro oder der Anmeldung ein Smartphone, mit dem
er/sie sich im System anmelden kann und dann tber dieses zu einer Entladezone gesteuert wird.”®*

Mittlerweile haben sich die Anwendungsgebiete von Telematiklésungen deutlich erweitert, so dass
bei der Daimler AG am Standort Sindelfingen weitere Funktionalitditen angewandt werden. Nach
einer Authentifizierung des Lkw-Fahrers bzw. der Lkw-Fahrerin am mobilen Telematikgerat werden
die Auftragsdaten an das Endgerat Ubertragen. Mithilfe des Endgerats kann der/die Fahrer(in) vor
Verladung der Packstiicke in den Lkw dieselben einscannen. Durch einen Soll-Ist-Vergleich wird eine
Vollstandigkeitskontrolle der Ladung durchgefiihrt. Wahrend des Hauptlaufs wird die Anfahrt des
Lkw auf das Werk {ber eine Gebietsiiberwachung verfolgt. Ggf. kénnen dem Fahrpersonal
Fahranweisungen direkt auf das Endgerdt gesendet werden. Innerhalb des Werks kann eine
Steuerung des Fahrpersonals zu der Be-/Entladestelle erfolgen.?**

Durch den zunehmenden Einsatz von ZMS bei Verladern und Empfingern einerseits und
Telematiksystemen bei den Speditionen/Transportunternehmen andererseits ist ein automatisierter
Informationsaustausch technisch moglich geworden. Mit Hilfe der technischen Losungsmoglichkeiten
lassen sich die bestehenden Informationsdefizite fiir Rampenbetreiber sowie fiir Transporteure
verhidltnismaBig einfach beheben. Ein weiterer technischer Schritt, fir den es bisher nur
Pilotanwendungen gibt, ware eine automatisierte Umbuchung von Zeitfenstern aufgrund einer
zwischen den Systemen kommunizierten Verspatungssituation von Seiten des
Transportunternehmens oder des Rampenbetreibers. Inwiefern sich solche Lésungen perspektivisch
durchsetzen konnen, ist zum aktuellen Zeitpunkt nur schwer einzuschatzen.

Ein Automobilhersteller berichtet beispielsweise davon, dass die technischen Voraussetzungen fir
die EinfUhrung einer automatisierten Kommmunikation zwischen dem im Unternehmen
angewendeten ZMS sowie den Telematiksystemen der Fuhrunternehmen zwar grundsatzlich
gegeben sind. Allerdings beflrchtet der Automobilhersteller, dass seitens der Transportunternehmen
der Anreiz wegfallen kénnte, die Ankunft der Lkw mit einem ausreichenden zeitlichen Puffer zu
planen, wenn eine automatisierte Kommunikation zwischen den Systemen erfolgt. Der Grund fir die
bisher nicht erfolgte Einflihrung liegt somit weniger in der technischen Machbarkeit, sondern
vielmehr in der aktuell bestehenden Anreizstruktur flir Transportunternehmen, pinktlich zum
vereinbarten Be- oder Entladezeitfenster zu erscheinen, da ansonsten das Zeitfenster verfallt.

Ein weiteres Beispiel fir die Anwendung von modernen Avisierungs- und Telematikverfahren ist das
Projekt NS FRITS — North Sea Freight Intelligent Transport Solutions. Das Projekt NS Frits aus dem
INTERREG IVB*®® Nordseeprogramm der Europdischen Union zielte auf die Optimierung von
intermodalen Transporten im Nordseeraum, vorwiegend fiir den StraBengiiterverkehr. **Das Projekt
wurde Uber einen Zeitraum von ca. drei Jahren (Januar 2009 — Dezember 2011) durchgefiihrt und
vom Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistik (ISL) als deutschem Projektpartner begleitet.”®’
Ziel des Projektes war es, ein Konzept zur Hafenzulaufsteuerung fiir Lkw-Fahrer(innen), Speditionen
und Transportunternehmen sowie Hafenterminals zu entwickeln und Uber ein Voranmeldesystem
sowie eine aktive Zulaufsteuerung umzusetzen.

Das erarbeitete Konzept beinhaltet zum einen infrastrukturelle MaBnahmen wie z. B. ein erweitertes
Lkw-Parkplatz-Angebot im Umfeld der Hafen. Zum anderen wurden Softwareldsungen fir ein

263.

Vgl. Graf, H, Zeile, U. (2004), Lkw-Steuerung optimiert Wareneingang, DVZ, Nr. 70/2004 vom 15.06.2004.

Vgl. Lipinsky, M. (2010), Fleetboard — Implikationen intelligenter Tourensteuerung auf Materialflusssysteme, Vortrag auf dem 27.
Deutschen Logistik-Kongress, 2010.

%> |m Rahmen der transnationalen Zusammenarbeit (Ausrichtung ,INTERREG“ B) zur Zielerreichung einer europiischen territorialen
Zusammenarbeit fordert die Europaische Union aus Mitteln des Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) die transnationale
Zusammenarbeit mit dem Ziel einer integrierten territorialen Entwicklung

26- Vgl. Newton, A.; Hirschfield, A. (2011), NS FRITS Final Evaluation Report, Huddersfield, 2011.

Weitere Projektpartner waren People United Against Crime (PUAC), Avanti Communications, Volvo Technology, Association of Chief
Police Officers (ACPO) Vehicle Intelligence Service (AVCIS), Avonwood Development, University of Hull, KLPD und Applied Criminology
Centre (ACC).
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Anmeldeverfahren der Lkw’s an den Terminals entwickelt, welches zu einer Reduzierung von
Verkehrsstaus und verlasslichen Abfertigungszeiten flihren soll. Dariber hinaus wurden {ber die
Softwareldsung routen- und auftragsbezogene Informationen fir Lkw-Fahrer(innen) zur Verfligung
gestellt sowie auftragsbezogene Statusmeldungen ausgetauscht. Aktiv getestet wurden die
erweiterten Telematiksysteme mit Smartphones und Tablet Computern, die auch weiterflihrende
Informationen fir die Lkw-Fahrer(innen), wie z.B: Kriminalitatsschwerpunkte, aktuelles
Kartenmaterial, Informationen tiber Parkplatze und Verkehrsstaus enthalten. An dem Praxistest, der
in den Niederlanden (Rotterdam) und GroRbritannien (Humber) durchgefiihrt wurde, haben sich
insgesamt 16 Lkw-Fahrer sowie 6 Unternehmen beteiligt.®® AnschlieRend wurden die Fahrer und die
teilnehmenden Unternehmen nach dem Nutzen der Anwendung, der Bedienfreundlichkeit und
Verbesserungsmoglichkeiten des getesteten FRITS-Systems befragt.”® Eine grundsitzlich positive
Leistungsfahigkeit wurde dem System bescheinigt. Verbesserungsvorschlage beinhalteten
beispielsweise die Ubermittlung von aktuellen Angaben von 6rtlichen Polizeidienststellen,
automatische Updates bezliglich Geschwindigkeitsbeschrankungen, Angaben zu temporéaren
Baustellen und eine Verkniipfung mit bereits im Fahrzeug installierten Navigationssystemen.

In Tabelle 16 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

Tabelle 16: Zusammenfassung Losungsansatz Avisierungsverfahren

MaBnahme: Avisierungsverfahren
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Einsatz von modernen Informationssystemen

Kurzbeschreibung » Einsatz von Avisierungsverfahren zur Vorankiindigung des Waren-
und Ziel eingangs, um eine bessere Planbarkeit des Fahrzeugeingangs an der
Rampe zu ermdglichen

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile

v’ Bessere Planbarkeit der Rampenauslastung

v Information tiber Stérungen im Transportsystem, um darauf
reagieren zu kénnen

v Bessere Nutzung frei werdender Rampenkapazititen durch
frihzeitige Information

v' Mbglichkeit der Anpassung der Lkw-Tourenplanung bei
Information Gber Wartezeiten oder Verschiebung von gebuchten
Zeitslots an den Rampen

v' Mabglichkeit der Nutzung von Verzégerungen bzw. langen
Wartezeiten als Ruhezeit auBerhalb des Gelandes der
Rampenbetreiber

» Mogliche Nachteile
v" Kosten der Systeme
v" Schaffung von Schnittstellen zwischen den verschiedenen IT-
Systemen der Nutzer
v"weniger Anreize fiir Rampennutzer, ausreichende Zeitreserven
zur Einhaltung der vereinbarten Zeitslots einzuhalten

268, Praxispartner waren u. a. DHL, DSV Road Ltd., NYK Logistics, GTO Group, Post Kogeko, Hoving Transport BV, Van Swieten Air Cargo und

Nestle Operations.
% ygl. Riley, N.G. (2012), NS FRITS WP 5 Final Report, Hull, 2012.
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Interessen der » Rampenbetreiber stehen den vorhandenen technischen Losungen offen
relevanten Akteure gegenuber, beflirchten jedoch falsche Anreize zur Einhaltung
vereinbarter Slots
» Fir Transportunternehmen ist der Einsatz interessant, sie mussen jedoch
ihre IT-Systeme darauf einrichten
Best-Practice- » Daimler AG
Beispiele » Projekt NS FRITS
Zusatzliche Kosten » Anschaffungskosten fir h6her entwickelte Telematikssysteme liegen
(Uberschlagig) zwischen 1.500 € und 2.500 €2’ je on-board-unit (je Lkw)
» Zusatzliche laufende Kosten fiir on-board-units in Hohe von ca. 50 € pro
Monat
» Die Anschaffungskosten fiir einfachere Systeme liegen bei ca. 600 €
» Schaffung von Schnittstellen zwischen den Systemen je nach Aufwand
Umsetzungs- und » Kosten der Telematiksysteme muissen noch weiter sinken
Erfolgsbedingungen | > Zunehmende Verwendung von Telematiksystemen durch Transport- und
Logistikunternehmen
> Realisierung der IT-Schnittstellen zwischen den Unternehmen
» Verbindung der Systeme mit den ZMS der Rampenbetreiber
> Regelung aller datenschutzrechtlichen Fragen
» Schaffung eines Anreizsystems, die vereinbarten Rampenslots trotzdem
zu nutzen (z. B. durch Kosten fiir die Umbuchung, Anderung der Prioritét
der Abfertigung...)
» Wirtschaftliche Nutzung hoher entwickelter Telematiksysteme setzt ein
gewisses Mindestvolumen der Rampennutzer in Bezug auf die mit den
Systemen ausgeristeten Rampen voraus
» Malnahme kann i. V. mit weiteren Lésungsansatzen eine wesentlich
bessere Wirkung entfalten (z. B. ZMS, Kooperationskonzepte,
Beschaffungslogistik, ...).
Bfewer'tung durch » Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer: 2,79
die Tellnc.-:hmer der » Bewertung durch Handelsunternehmen: 2,83
?:‘::;aéfu'ngsbeitrag » Bewertung durch Industrieunternehmen: 2,94
2 = geringer Lsungsbeitrag | » Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen: 2,59
3 = hoher Losungsbeitrag
4 = sehr hoher Losungsbeitr.
Empfehlung » Weiterentwicklung der Avisierungsverfahren in Richtung einer
teilautomatisierten Informationsvermittlung, so dass die Meldung vom
Fahrzeug ausgehen kann, der Fahrer jedoch noch eine Bestatigung geben
muss.
» Automatisierte Informationsiibertragung liber aktuelle Wartezeiten und
Bestatigung bzw. Verschiebung gebuchter Zeitslots
> Realisierung von weiteren Pilotprojekten
> Integration des Systems in ein Gesamtkonzept

270.

Telematikgerate, die mit Tourenplanung und Speditionssoftware vernetzt sind und untereinander Daten austauschen.
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8.2.3 Information Uber voraussichtliche Wartezeiten sowie Abrufverfahren fur
Lkw

Von Seiten vieler Transportunternehmen wird bemangelt, dass Lkw-Fahrer(innen) vor den
Laderampen teilweise keine Informationen (iber voraussichtliche Wartezeiten erhalten. Somit sind
die Lkw-Fahrer(innen) in Bereitschaft und kénnen keine Ruhezeiten einlegen. In diesem Falle konnen
verschiedene Lkw-Abrufverfahren zu einer Verbesserung fiihren. Diese Losung wird bereits von einer
Vielzahl von Verladern eingesetzt.

Um zu vermeiden, dass Lkw-Fahrer(innen) auf Abruf vor den Laderampen auf Be- oder Entladung
warten miussen, wird empfohlen, dass bereits beim Lkw-Eingang eine Information uber
voraussichtliche Wartezeiten erfolgt. Hierfir musste fir die Mitarbeiter am Empfang ein Zugriff auf
das verwendete ZMS geschaffen werden. Der/die Lkw-Fahrer(in) kann das Fahrzeug auf einen
Stellplatz entweder innerhalb des Werksgelandes oder, falls dies die 6rtlichen Gegebenheiten nicht
hergeben, im Umkreis der Be- oder Entladestelle einen Stellplatz anfahren. Damit dem Lkw-
Fahrpersonal signalisiert werden kann, dass die Be- oder Entladung in Kiirze beginnt, bestehen
verschiedene Verfahren die bereits bei zahlreichen Unternehmen zum Einsatz kommen:

= Hinterlegung der Mobiltelefonnummer des Lkw-Fahrpersonals/des Lkw bereits bei der
Buchung von Zeitfenstern im ZMS. Bei einigen Unternehmen versendet das ZMS automatisch
eine SMS an die hinterlegte Mobiltelefonnummer, wenn die zu verladende Ware an der
Rampe bereitgestellt ist.”’*"

= (bergabe eines Mobiltelefons oder eines Pagers des Rampenbetreibers an den/die Lkw-
Fahrer(in), durch welches der Abruf an die Laderampe erfolgt. Nach Beendigung der Be- oder
Entladung gibt der/die Lkw-Fahrer(in) das Gerdt an der Ausfahrt oder direkt an der
Laderampe wieder ab.

Best-Practice-Beispiele:

Die ALDI Sid GmbH & Co OHG verwendet zwecks Abruf der Lkw beispielsweise ein lizenz- und
gebihrenfreies Funkrufsystem, den sogenannten Rampenlotsen. Diese Losung besteht aus einem
Computer mit Steuerungssoftware, bis zu 9 Sendern und maximal 999 Funkrufempfangern (Pagern).
Vom Computer kdnnen Nachrichten in einem engen Umkreis an die Pager versandt werden, die
Fahrer missen aber nicht direkt in Rampenumgebung warten. Diese Pager sind maximal 4-zeilig und
die jeweilige Nachricht muss vom Fahrer bestéatigt werden. Die jeweils neueste Nachricht bleibt auf
dem Pager sichtbar. Die Pager erhalten die Fahrer bei ihrer Anmeldung.”’*

Die Audi AG setzt ebenfalls eine Telematiklésung in ihren Werken ein. Dabei wird dem Lkw-
Fahrpersonal ein Telematikgerat ausgegeben, Ulber welches die Fahrer Anweisungen in 19
verschiedenen Sprachen empfangen kénnen. Audi erhalt durch die Telematiklésung Transparenz
Uber die Be-und Entladeprozesse im Werk und kann schneller bei Abweichungen reagieren. Zudem
wird die Kommunikation mit den Fahrern erleichtert.””*

Auch die BMW AG setzt u. a. am Standort Regensburg eine Telematiklosung ein. Bei der Anmeldung
des Lkw-Fahrpersonals wird ein Smartphone (ibergeben. Sobald der Auftrag an der vorgesehenen
Laderampe bearbeitet werden kann, erfolgt eine automatisch aus dem ZMS generierte SMS an das
Smartphone und dem/der Lkw-Fahrer(in) wird die entsprechende Be- oder Entladestelle angezeigt.
Vor Verlassen des Werkes wird das Smartphone wieder am Ausgang abgegeben.””*

771 vigl. zum Beispiel Eckes-Granini Deutschland GmbH, aus Gespréch mit Eckes-Granini Deutschland GmbH.

Vgl. Ixaro Solutions(2012), Aldi Ebersberg nutzt Rampen-Lotsen von Ixaro Solutions, Pressemitteilung, 30.03.2012, Mannheim.

Vgl. Mdller, T. (2012), Punktlandung in der Ladestelle — mittels intelligenter Transportsteuerung Wartezeiten minimieren, Fachvortrag
auf dem VDI-Forum Transportlogistik 2012, am 07.11.2012 in Dortmund.

%’ Vgl. Gesprich mit BMW AG.
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Bei der Eckes-Granini Deutschland GmbH wird bereits bei der Buchung des Zeitfensters im ZMS die
Mobiltelefonnummer des Lkw-Fahrpersonals durch das Transportunternehmen bzw. die Spedition
hinterlegt. Sobald die Sendung fertig kommissioniert ist bzw. zur Abholung an der Laderampe bereit
gestellt ist, wird aus dem ZMS automatisch eine SMS an die bei der Zeitfensterbuchung hinterlegte
Mobiltelefonnummer generiert, und somit der Lkw an die Laderampe gerufen.””

Es wird empfohlen, dass das Lkw-Fahrpersonal bereits bei der Anmeldung am Empfang Uber
voraussichtliche Wartezeiten informiert wird. Bei vielen Unternehmen wird dem Personal am Lkw-
Empfang Zugriff auf das ZMS gewaéhrt. Bei der BMW AG beispielsweise wird der Abfertigungsstatus
an den Laderampen im ZMS angezeigt.”’® Die Mitarbeiter am Lkw-Empfang sind daher jederzeit
dariber informiert, wenn es zu Verzégerungen bei der Be- oder Entladung an den verschiedenen
Ladestellen im Werk kommt. Diese Statusinformationen werden dem ankommenden Lkw-
Fahrpersonal Ubermittelt, so dass der/die Fahrer(in) iber voraussichtliche Wartezeiten informiert
werden kann. Die Fahrer(innen) kénnen somit eventuell entstehende Wartezeiten besser nutzen.

In Tabelle 17 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

Tabelle 17: Zusammenfassung Losungsansatz Abrufverfahren Lkw

MaBnahme: Information iiber Wartezeiten und Abrufverfahren Lkw
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Einsatz von modernen Informationssystemen

Kurzbeschreibung und > Information der Lkw-Fahrer(innen) Gber die voraussichtlichen
Ziel Wartezeiten sowie Einfiihrung eines Abrufverfahrens Lkw
Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile

v" Sofern Lkw-Fahrer(innen) eine verbindliche Information
Uber die vsl. Wartezeiten erhalten, kdnnen sie die
Wartezeiten im Sinne der vorgeschriebenen Lenk- und
Ruhezeiten nutzen.

v’ Bei einem Abrufverfahren miissen die Fahrzeuge nicht in
einer Schlange stehen und regelmaRig bewegt werden.

» Mogliche Nachteile
v Notwendigkeit der Schaffung entsprechender (IT-)Systeme
und Schnittstellen

Interessen der relevanten | > Rampenbetreiber missten hier in die Systeme investieren. Der

Akteure Nutzen fiir Rampenbetreiber liegt in der besseren Steuerung der
Lkw im Werk sowie erweiterter Kommunikationsmdoglichkeiten mit
dem Fahrpersonal.

» Fir Transportunternehmen ist der Einsatz sehr interessant.
Wartezeiten kénnen als Ruhezeit fur das Fahrpersonal genutzt
werden.

ALDI Sid GmbH & Co OHG

Audi AG

BMW AG

Eckes-Granini Deutschland GmbH

Best-Practice-Beispiele

VVVYVYYVY

275.

Vgl. Gesprach mit Eckes-Granini Deutschland GmbH.
7% vgl. Gesprich mit BMW AG.
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Zusatzliche Kosten » BeiVerwendung des Smartphones im Lkw oder des Lkw-

(tiberschlagig) Fahrpersonals keine zusétzliche Kosten fiir Rampenbetreiber

» Ausgabe von Smartphones an das Fahrpersonal an der Anmeldung
je nach eingesetztem Geratetyp — grundsatzlich jedoch eher geringe
Anschaffungskosten

» Pagersysteme: Ca. 750 — 850 € fiir Sender und ca. 70 — 100 € je
Pager-Endgerat (mengen- und typenabhédngig). Keine zusatzlichen

Gebiihren®””
Umsetzungs- und > Rampenbetreiber miissen Systeme aufbauen, die eine Prognose der
Erfolgsbedingungen Wartezeiten ermoglichen

> Realisierung der IT-Schnittstellen zwischen den Unternehmen
» Verbindung der Systeme mit den Zeitfenstermanagementssytemen
der Rampenbetreiber

Empfehlung > Kurzfristige Realisierung von Abrufsystemen (ggf. auch tber die
Vergabe von Abrufnummern)

> Weiterentwicklung der Systeme in Richtung einer automatisierten
Informationsvermittiung

> Integration des Systems in ein Gesamtkonzept

8.24 Belegloser Wareneingang

Um beurteilen zu kdnnen, inwiefern beleglose Wareneingdnge eine Losungsmaoglichkeit fur lange
Wartezeiten an Be- und Entladerampen darstellen, ist es zunachst notwendig zu klaren, welche
Warenbegleitpapiere aktuell bei einem Standardtransport mitgefiihrt und eventuell geprift werden
missen. Im Einzelnen werden folgende Papiere unterschieden:

=  Frachtbrief: Der Frachtbrief stellt ein Beforderungsversprechen dar. Im Frachtbrief werden
Lade- und Entladestelle genannt, die Frankatur definiert und der Ablieferbeleg gezeichnet.

= Lieferschein: Der Lieferschein definiert die Identifikation der Ware, den Eigentumsvorbehalt
sowie Hinweise auf die AGB des Verkaufers. Er enthalt beispielsweise die Stiickzahl, das
Gewicht und das Lieferdatum. Der Lieferschein ist eine Urkunde und muss auch mindestens 6
Jahre aufbewahrt werden.

= Rechnung: Die Rechnung kann ebenfalls alle Merkmale des Frachtbriefes enthalten. Sie
definiert den Eigentumsibergang der Ware unter bestimmten Voraussetzungen wie der
Zahlung oder dem Erléschen des Eigentumsvorbehalts.

Beim beleglosen Wareneingang sendet der Lieferant parallel zur bestellten Ware per elektronischem
Datenaustausch Electronic Data Interchange(EDI) alle Daten nach einem vereinbarten Ablaufmuster
an den Empfanger, so dass dieser bereits im Voraus informiert ist, welche Waren genau geliefert
werden.””® Vorreiter bei der Einfihrung dieser Art von Belegen ist die Automobilindustrie, wo dies
bereits seit Jahren durchgefiihrt wird.

Grundsatzliche Vorteile bei der Nutzung von EDI liegen in der hohen Geschwindigkeit der
elektronischen Ubertragung und in der Reduzierung von Fehlern und Doppeleingaben bei der
papiermaBigen Informationslibertragung. Fir den Transporteur ergibt sich zusatzlich eine

777 vgl. Gesprach mit Ixaro-Solutions.

278 Vgl. Noécker, G. (2002), Die beleglose Spedition, Miinster, S. 11.
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Zeitersparnis bei der Anmeldung bzw. Entladung, weil der Empfanger bereits Uber alle notigen
Papiere verfiigt.

Uber einen elektronischen Lieferavis, den sogenannten Despatch Advice (DESADV), kann der
Versender dem Empfanger der Warensendung eine Vorankiindigung Uber einen Wareneingang
geben. Im DESADV sollten Informationen wie z. B. der voraussichtliche Lieferzeitpunkt, der in der
Sendung enthaltene Artikel (Artikelbezeichnung, Artikelnummer und Menge) sowie das Gewicht
und/oder Volumen stehen. Mit Hilfe dieser Informationen kann sich der Empfanger einer
Warensendung auf den Wareneingang vorbereiten, indem beispielsweise eine Umorganisation des
Lagers erfolgt, um die benotigte Lagerstellflaiche bereitzustellen, den erforderlichen Personaleinsatz
festzulegen sowie ggf. weitere Schritte fir die Produktionsplanung einzuleiten.

Insgesamt kann die Einfihrung bzw. die Ausweitung des elektronischen Lieferavis somit unmittelbar
zu Verbesserungen in der Situation an der Laderampe fiihren. Auch kann die Umstellung auf
elektronische Lieferscheine zu einer Beschleunigung der Abfertigung an den Laderampen fiihren, da
zeitaufwendige Formalitdten nicht erst mit der Ankunft der Lkw durchgefiihrt werden, sondern
bereits im Vorfeld durch den Lagerbetreiber erfolgen kénnen.

Auch durch die Teilnehmer der Umfrage wurde der Lésungsansatz positiv bewertet. Die Teilnehmer
sehen branchenibergreifend einen mittleren bis hohen Losungsbeitrag (2,80). Dabei unterscheiden
sich die Bewertungen durch die Branchen nur geringfligig (Wert Handel 2,88, Wert Industrie 2,81,
Wert Transport und Logistik 2,70).

Die EinfUhrung eines beleglosen Wareneingangs ist zundchst aufwendig, da mit jedem einzelnen
Lieferanten Standards vereinbart und die Implementierung besprochen werden muss. Bei einer
Vielzahl von Lieferanten ist von einem langeren Umstellungszeitraum auszugehen.

Best-Practice-Beispiele:

Das Unternehmen dm-drogerie markt GmbH setzt beispielsweise im Verteilzentrum Weilerswist
konsequent auf den beleglosen Wareneingang. Bei ca. 75% der eingehenden Sendungen werden
durch die Lieferanten sogenannte Despatch Advices vorab versandt. In diesem Despatch Advice sind
alle relevanten Informationen fiir den Wareneingang enthalten (Lieferant, Artikelbezeichung,
Artikelnummer, Menge, Gewicht, ...). Das Lkw-Fahrpersonal kann ohne langere Wartezeiten aufgrund
einer administrativen Erfassung von Transportpapieren direkt an die Laderampe fahren. Die
Anlieferung der Ware erfolgt in der Regel auf Paletten. Die Paletten werden aus dem Lkw entladen
und auf ein Forderband abgestellt. Durch ein automatisiertes Scannen des Barcodes an der Sendung
erfolgt ein Abgleich der Sendungsinformationen mit dem bereits vorab zugesandten Despatch
Advice. Uber eine elektronische Waage wird das Gewicht der Sendung gemessen und mit den
Informationen aus dem Despatch Advice verglichen. Bei Ubereinstimmung wird die Annahme der
Sendung bestatigt und es erfolgt eine automatische Einlagerung der Ware in das Hochregallager. Bei
Unstimmigkeiten (z. B. Gewicht stimmt nicht Gberein oder beschadigte Verpackung, o. d.) wird die
Sendung auf der Palette automatisch aussortiert und in einem Bereich abgestellt. Hier erfolgt eine
manuelle Uberpriifung der Sendung durch einen Lagermitarbeiter. Dieser Prozessablauf im
Wareneingang der dm-drogerie markt GmbH im Verteilzentrum Weilerswist ist eine grundlegende
Voraussetzung fiir die verhaltnismaRig kurzen Standzeiten der Lkw von ca. einer halben Stunde an
der Laderampe. Dies setzt aber voraus, dass zum einen der Wareneingang beleglos erfolgt, und dass
die im Vorfeld der Lieferung versandten Despatch Advices weitestgehend fehlerfrei sind.”’”*:

In Tabelle 18 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

279.

Vgl. Gesprach mit dm-drogerie markt GmbH&Co.KG.
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Tabelle 18: Zusammenfassung Losungsansatz Belegloser Wareneingang

MaBnahme: Belegloser Wareneingang
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Einsatz von modernen Informationssystemen

Kurzbeschreibung
und Ziel

» Standardisierte Informationsvermittlung mittels EDI, um papiermaRige

Abwicklung der Rampenprozesse zu beschleunigen bzw. auf diese
weitgehend zu verzichten

Vor- und Nachteile

Mogliche Vorteile

Beschleunigung der Rampenprozesse

Reduzierung von Wartezeiten aufgrund administrativer Prozesse

Trennung der Auftragsabwicklung von der Be- und Entladung

Moglichkeit einer Vorab-Priifung der Vollstandigkeit und

Richtigkeit der Gbermittelten Informationen

Reduzierung von Fehlern und Doppeleingaben im Vergleich zur

papiermaRigen Informationsibermittlung

v" Verbesserung der Lieferkettentransparenz durch bessere
Informationen Gber die auf das Lager zulaufenden Waren
(bessere Planbarkeit, Reduzierung von Unsicherheiten)

ASENENEN

<

Mogliche Nachteile
v" Notwendigkeit der Schaffung entsprechender (IT-)Systeme und
Schnittstellen
v" Notwendigkeit einer engen Informationsvernetzung zwischen
den Beteiligten

Interessen der
relevanten Akteure

Rampenbetreiber missten hier in einem zeitaufwendigen Prozess mit
den Lieferanten Standards fiir den beleglosen Wareneingang
vereinbaren. Der Rampenprozess beschleunigt sich und administrative
Arbeiten kdnnen im Vorfeld ohne Zeitdruck erledigt werden.

System kann fiir die Rampennutzer interessant sein, die Uber ein
groBeres Anliefer- bzw. Abholvolumen an der Rampe verfiigen.

Best-Practice-
Beispiele

Automobilindustrie
dm-drogerie markt GmbH+CO.KG

Zusiatzliche Kosten
(tberschlagig)

Inbesondere einmalige Kosten fiir die Umstellung auf beleglosen
Wareneingang
Aufwand je nach Anzahl einzubindender Lieferanten unterschiedlich

Umsetzungs- und
Erfolgsbedingungen

Sowohl Rampenbetreiber als auch Lieferanten miissen tber die
entsprechenden EDI-Schnittstellen und —systeme verfiigen, um den
Informationsaustausch zu gewahrleisten.

Nutzung von Standards fiir den beleglosen Wareneingang®”
Malnahme kann i. V. mit weiteren Losungsansatzen eine wesentlich
bessere Wirkung entfalten (z.B. ZMS, Avisierung, Kooperationskonzepte,
Beschaffungslogistik...).

280.

Vgl. GS1 in Europe Despatch Advice Guideline auf der Basis von EANCOM 2002, dem EDI-Standard von GS1.
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B.ewer_tung durch » Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer: 2,80
die Teilnehmer der
Umf ) » Bewertung durch Handelsunternehmen: 2,88
_m rage: ) » Bewertung durch Industrieunternehmen: 2,81
1 = kein Losungsbeitrag L.
2 = geringer Lésungsbeitrag | » Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen: 2,70
3 = hoher Losungsbeitrag
4 = sehr hoher Losungsbeitr.
Empfehlung » Weiterentwicklung der Systeme in Richtung einer starker
standardisierten Informationsiibermittlung®"
» Umsetzung von Pilotprojekten
» Prifung der Integration in Gesamtkonzepte

8.3 Optimierung an der Rampe

Auch die besten informationstechnischen Hilfsmittel kbnnen nur begrenzte Verbesserungen in der
Situation an den Laderampen herbeifihren, wenn die grundsatzlichen kapazitativen
Voraussetzungen fir einen reibungslosen Lagerbetrieb nicht gegeben sind. Zu den moglichen
Kapazitdtsengpassen an den Laderampen gehoren Engpdsse in der Infrastruktur, wie z. B. eine zu
geringe Anzahl an Lkw-Stellpldtzen, Laderampen sowie Lagereingangs- oder Lagerausgangsflachen.
Auch kann es aufgrund von fehlendem oder nur unzureichend vorhandenem Be- oder
Entladeequipment zu Engpdssen an den Rampen kommen. Weitere entscheidende Faktoren fiir
einen optimalen Zustand an den Laderampen sind die entsprechende Dimensionierung des
Lagerpersonals sowie die Ausgestaltung der Rampenoffnungszeiten. Eine Maoglichkeit, diese
Kapazitatsengpasse zu beseitigen ist die Einfiihrung von Trailer-Yard- und Wechselbriickenkonzepten.
Weitere Losungsansdtze bestehen in der Optimierung der Rampenprozesse wie z.B. der
Beschleunigung des Wareneingangsprozesses inkl. der Wareneingansgprifung oder auch des
Palettentauschs. Abschlielend werden Lésungsansatze vorgestellt, die sozialen Rahmenbedingungen
an der Laderampe fiir das Fahrpersonal zu verbessern.

8.3.1 Das Trailer-Yard-Konzept sowie der Einsatz von Wechselbricken

Alternative Logistik- und Fahrzeugkonzepte kdnnen ebenfalls zu einer Entlastung der Situation an
den Laderampen beitragen. Viele Unternehmen arbeiten heute bereits mit Wechselbriicken (WB)
oder Trailer-Yard-Konzepten. Dabei handelt es sich um ein Konzept, bei dem Sattelanhdnger auf dem
Hof des Rampenbetreibers abgestellt und gegen volle bzw. leere Sattelanhdnger getauscht werden.
Diese Konzepte fiihren zu einer zeitlichen Entkoppelung der Anlieferung bzw. Abholung der Waren
mit der Entladung bzw. Verladung. Der bzw. die Lkw-Fahrer(in) kann direkt nach Abkoppeln des
Anhdngers bzw. Abstellen der Wechselbriicke das Betriebsgelande wieder verlassen und weitere
Auftrage annehmen — langere Wartezeiten entfallen entsprechend.

Das Trailer-Yard-Konzept ist ein Konzept, das heute schon sehr weit in der Automobilindustrie
verbreitet ist. Ziel ist eine Entlastung der Rampen durch die Erzeugung eines fertigungsnahen
Produktionspuffers. Die Sattelanhanger befinden sich in der Ndhe des Fahrzeugherstellers oder sogar
auf dem Betriebsgeldnde. Das Konzept verlangt eine enge Zusammenarbeit zwischen Lieferant und
Automobilhersteller, damit die Zulaufsteuerung der Sattelanhanger problemlos umgesetzt werden
kann. In der Regel werden die Sattelanhdnger frachtkostenoptimiert zu Komplettladungen
zusammengefasst.

1 Hier bietet es sich an, sich auf die Nutzung der Standards von GS1 zu einigen. Vgl. GS1 in Europe Despatch Advice Guideline auf der

Basis von EANCOM 2002, dem EDI-Standard von GS1.
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Ziel ist es, dass automatisch ein Nachschubauftrag fir einen Trailer generiert wird, wenn der
festgelegte Mindestbestand unterschritten wird. Durch diesen Gesamtkreislauf befindet sich immer
eine feste Anzahl an Trailern im Kreislauf. Die Einplanung einer festen Anzahl an Trailern vereinfacht
die Planung fiir den Lieferanten. Der Lieferant bekommt fiir jeden fest eingeplanten Trailer einen
festen Zeitpunkt, wann der Trailer im Werk eintreffen muss. Somit erhalt der Lieferant durch dieses
Konzept Planungsfreiheit, da er selber entscheiden kann, wie lange er fiir die Beladung und den
Transport benétigt.

Wie auch das Trailer-Yard-Konzept ermoglicht der Einsatz von Wechselbriicken eine bessere
Auslastung der Lkw und der Lkw-Fahrer(in). Die Fahrer(innen) koénnen die beladenen
Wechselbriicken auf gekennzeichneten Flachen absetzen und miissen nicht warten, bis sie an der
Rampe entladen werden. Dadurch kdnnen die Wartezeiten der Fahrer(innen) reduziert werden und
nach dem Abladen der beladenen Wechselbriicke kann in der Regel eine neue Wechselbriicke fir
den Ricktransport aufgeladen werden.

Trailer-Yard- oder Wechselbriickensysteme kdnnen somit zu einer Verbesserung der Situation an den
Laderampen beitragen. Durch eine Trennung des Ladebehiltnisses von der Zugmaschine und dem
Fahrer kénnen Produktivitatsvorteile bei den Transportunternehmen erzielt werden, wenn der/die
Lkw-Fahrer(in) mit dem Motorfahrzeug nicht auf Be- oder Entladung warten muss.

Wahrend Handelsunternehmen den Warenausgang (Verteilverkehr) ab den Zentrallagern selber
steuern und hierfiir hdaufig entweder einen eigenen Fuhrpark einsetzen oder einen oder wenige
Spediteure beauftragen, stellt sich die Situation im Wareneingang anders dar. Wie in Kapitel 8.1 Gber
die Beschaffungslogistik dargestellt, treffen an den Zentrallagern eine Vielzahl von Lkw von
verschiedenen Speditionen bzw. Transportunternehmen ein. Eine Einfiihrung von Trailer-Yard- oder
Wechselbriickenkonzepten setzt aber voraus, dass ein Spediteur bzw. einige wenige Spediteure
einen Grof3teil der Eingangsvolumina biindelt, da sich nur dann ein eigener Vor-Ort-Einsatz eines
Transportservices vom Abstellplatz zum Unternehmen lohnen wiirde. Hinzu kommen die
voraussichtlich hoheren Kosten fir die Einflihrung eines solchen Systems fir die
Handelsunternehmen. Um die abgestellten Wechselbriicken an die Laderampe zu fahren bzw.
entladene Wechselbricken von der Laderampe wegzustellen, ist die Vorhaltung eines oder mehrerer
Lkw-Fahrer(s) inkl. Zugmaschine(n) auf dem Betriebshof erforderlich, wodurch sich weitere Kosten
fir die Rampenbetreiber bzw. die anliefernden Spediteure ergeben. Insgesamt scheitert die
Realisierung bisher zumeist an den zusatzlichen Kosten fiir die Rampenbetreibern bzw. die
durchfihrenden Speditionen. Hinzu kommen die erforderlichen Abstellflachen fir die Trailer bzw.
Wechselbriicken.

Best-Practice-Beispiele:

Die dm-drogerie markt GmbH + Co. KG organisiert ihre Verteilverkehre ab den Zentrallagern mit Hilfe
von Wechselbriicken.”® Die Wechselbriicken werden von einem Spediteur gestellt. Die
Wechselbriicken werden durch den Warenausgang fir die einzelnen Cross-Docking-Lager
kommissioniert und dort fiir die einzelnen Markte umgepackt.

Auch die Robert Bosch GmbH setzt an den Standorten Karlsruhe, Kandel sowie im Containerterminal
Worth auf Trailer-Yard-Konzepte.”® Ca. zwei Drittel der eintreffenden Lkw steuern direkt die
Entladerampen an. Ein Drittel der Lkw stellen den Sattelanhdnger auf dem Trailer Yard an einem
vorab definierten Stellplatz ab.
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Vgl. Gesprach mit dm-drogerie markt GmbH + Co.KG.
Vgl. 0.V. (2012q), Presseinformation CargoClix GmbH Messepremiere: Cargoclix zeigt Trailer- und Yardmanagement vom 21.02.2012,
Freiburg, 2012.
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Der Nutzfahrzeughersteller MAN hat im Jahr 2007 ein neues Werk im polnischen Niepolomice in
Betrieb genommen. Um Lagerbestande moglichst gering zu halten, wurden Just-in-time und Just-in-
Sequence-Belieferungen eingefiihrt. Da die durchschnittliche Entfernung fir diese Transporte ca. 800
km betragt, ist eine just-in-time-Belieferung auch mit Transportrisiken behaftet. Daher wurde ein
Trailer-Yard-Konzept bei MAN eingefiihrt. Auf dem Trailer-Yard sind Vorrate vorhanden, die fiir einen
Arbeitstag ausreichen. Direkt aus dem Trailer-Yard erfolgt die Belieferung der Montage. (vgl.
Abbildung 37).2*

Abbildung 37: Trailer-Yard-Konzept am Beispiel MAN Nutzfahrzeuge

— | Montage
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p;m,, ) Direktverkeht Traller-Yard Routenzug

Traber-Dock 2 Bahalter Steverung
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Quelle: Verband der Automobilindustrie, VDA 5010 — Standardbelieferungsformen der Logistik in der Automobilindustrie,
2008, Frankfurt, S. 13.

In Tabelle 19 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

Tabelle 19: Zusammenfassung Lésungsansatz Trailer-Yard-Konzept / Einsatz von Wechselbriicken

MaRnahme: Trailer-Yard-Konzept bzw. Einsatz von Wechselbriicken
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Optimierung an der Rampe

Kurzbeschreibung » Zeitliche Entkopplung des Anliefer- bzw. Abholprozess von dem Be- und
und Ziel Entladeprozess durch Nutzung zusatzlicher Trailer bzw. Wechselbriicken
als Puffer, um Wartezeiten zu reduzieren.

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile
v Reduzierung der Wartezeiten durch Entkopplung von Transport-
und Be- bzw. Entladeprozess
v Abbau von Auslastungsspitzen an der Rampe durch Be- und
Entladung der Trailer bzw. WB zu Zeiten geringerer Auslastung
v Nutzung der Trailer bzw. WB als Zwischenlager, gezielter Abruf
von Waren durch Empfanger
v Reduktion der Wartezeiten
v" Erhdhung der Aulastung von Fahrern und Fahrzeugen
» Mogliche Nachteile
Bedarf an zusétzlichen Trailer bzw. WB
Notwendigkeit von Abstellflachen fiir die Trailer bzw. WB
Kosten durch die Organisation des Trailer- bzw. WB-Shuttle
Notwendigkeit, die Fragen der Haftung, des Gefahreniibergangs,
der Warenkontrolle sowie der Sicherstellung der Ladungs-
sicherung zu klaren
Sicherung Kundenschutz bei Kooperationsprojekten
Konzept kann zu weiterer Verlagerung auf spezialisierte
Transport- und Logistikdienstleister fihren

ASENENEN

AN

- vgl. o.V. (2008d), Logistische Herausforderungen bei verteilter Fertigung werden oft unterschétzt, http://www.mm-

logistik.vogel.de/management-it/articles/197844/, abgerufen am 21.02.2013.
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Interessen der » Rampenbetreiber haben nur dann ein Interesse, wenn Kostenvorteile

relevanten Akteure resultieren.

» Fir Transportunternehmen ist das Konzept dann interessant, wenn an
dem Rampenstandort ein groReres eigenes Ladungsaufkommen
vorhanden ist, so dass sich ein eigener Shuttle-Service lohnt.

» Eine unternehmenstibergreifende Losung wird von vielen Unternehmen
als schwierig realisierbar betrachtet.

Best-Practice- » dm-drogerie markt GmbH+Co.KG
Beispiele » Robert Bosch GmbH
» MAN Truck&Bus AG
Zusatzliche Kosten » Kosten flir zusatzliche Trailer (ca. 25.000 €) bzw. WB (ca. 800 €)
(Giberschlagig) » Kosten flir Rampen-Shuttle-Service (ca. 300 — 500 €/Tag bei einem Lkw)
» Kosten fiir zusatzliche Abstellflachen
» Koordinationskosten fur Klarung der relevanten Haftungsfragen
» Ggf. Zurverfligungstellung von Personal, das auschlieBlich den Hof-
Shuttle-Service sowie die Be- und Entladevorgange vornimmt.
Umsetzungs- und > Einigung Uber Bezahlung fiir den Shuttle-Service
Erfolgsbedingungen | > Ausreichendes Ladungsaufkommen fir einzelne Transportunternehmen

am Rampenstandort

» Klarung der Haftungsfragen

> Ggf. Kooperationsbereitschaft sowohl von Rampenbetreibern als auch
von Transportunternehmen

Empfehlung » Konzept ist insbesondere i. V. mit anderen Konzepten interessant
(Kooperationskonzepte, Optimierung der Beschaffungslogistik...).

» Priifung des Einsatzes von neutralen Dienstleistern fiir Hof-Shuttle-
Service

> Priifung der Ubernahme des Shuttle-Service sowie der Be- und
Entladung durch den Rampenbetreiber (gegen Entgelt)

» Prifung einer bevorzugten Abwicklung an der Rampe von Transport-
unternehmen, die eigene Trailer-Yard- oder WB-Konzepte aufbauen

8.3.2 Rampeninfrastruktur, Be-/Entladequipment, Lagerpersonal

GemaR den Umfrageergebnissen zu relevanten Problemfeldern an den Laderampen aus Kapitel 5.3
bestehen Kapazitatsengpasse an verschiedenen Lagern. Die Optimierung der Infrastruktur im Umfeld
von Laderampen kann somit ein weiterer Baustein sein, um die Gesamtablaufe effizienter bzw. die
Durchlaufzeiten an den Rampen kiirzer zu gestalten. Zu betrachten sind hierbei folgende
Einzelbereiche:

= Ausreichende Lagerflache,

= Ausreichende Anzahl (gedffneter) Ladetore,

= Ausreichende Rangierflache vor den Rampen,

= Lkw-Stellplatze aulRerhalb des eigentlichen Werkgelandes (beispielsweise offentliche Platze
in einem neuen Gewerbegebiet),

= Lkw-Stellplatze im Werk.
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Nicht ausreichend dimensionierte Lagerflaichen kénnen dazu fiihren, dass bei Ankunft eines zu be-
oder entladenden Lkw keine oder nicht ausreichend Lagerflache zur Verfligung steht, selbst wenn
Entladepotenzial an den Rampen vorhanden ist, und auch jeweils gebuchte Zeitfenster eingehalten
wurden. Nach Untersuchungen des BAG kann es in einzelnen Fallen vorkommen, dass der Lkw als
tempordare Lagerflache dient und die Entladung erst erfolgen kann, wenn freie Lagerflache geschaffen
wird.?> Ebenso kann eine nicht ausreichend dimensionierte Anzahl von Ladetoren dazu fihren, dass
parallel nur wenige Lkw be- oder entladen werden kdénnen. Aus Sicht der Transportunternehmen
wird kritisiert, dass teilweise Ladetore zwar ausreichend vorhanden sind, aber zu den
entsprechenden Zeiten nicht ge6ffnet bzw. nicht im Betrieb sind.?**

Eine nicht ausreichend groRe Rangierfliche vor den Rampen kann ebenfalls zu zeitlichen
Verzogerungen flhren, da beengte Rangierflichen den Umsetzvorgang erheblich erschweren und
damit verlangern kénnen.

Die Gesprache mit einigen Rampenbetreibern zeigen, dass insbesondere bei dlteren Lagern, die sich
teilweise auch in Stadtbereichen befinden, haufiger infrastrukturelle Engpdsse vorkommen. Nicht
selten sind diese alteren Lager zum Zeitpunkt ihrer Entstehung gar nicht auf groRere
Erweiterungsmoglichkeiten ausgelegt worden. Hinzu kommt, dass in den letzten Jahrzehnten,
insbesondere auf Seiten des Handels, eine Marktkonzentration stattgefunden hat, wodurch sich das
Ladungsaufkommen bei den (verbliebenen) Rampenbetreibern erheblich erhéht hat. Diese
Entwicklung war bei dem Bau vieler Anlagen kaum absehbar. Eine Investition zum Ausbau von
infrastrukturellen Kapazitdten scheitert daher haufig bereits an den rdumlichen Gegebenheiten. Oft
wird daher eher ein Neubau eines Lagers durchgefiihrt, als in den alten Lagerstandort zu investieren.

Die gleichfalls die Infrastruktur betreffende Frage von zuséatzlichen Lkw-Park-/Stellplatzen ist
differenziert zu betrachten. Insbesondere bei groReren Logistikneubauten wird meist darauf
geachtet, dass ausreichend Lkw-Stellpldtze auf den Betriebshofen zur Verfligung stehen. Bei
Lagerstandorten, die nicht Gber ausreichende infrastrukturelle Voraussetzungen verfligen, lasst sich
ein Ausbau nur schwer verwirklichen. Ggf. besteht hier aber in Zusammenarbeit mit den Gemeinden
die Moglichkeit, die Stellplatzsituation an o6ffentlichen StraBen in den Gewerbegebieten
entsprechend so zu regeln, dass eine fir alle Beteiligten akzeptable Losung fir das Abstellen der Lkw
gefunden wird.

Das Bundesamt fiir Guterverkehr schlagt vor, bei der Planung von neuen Gewerbegebieten von
Beginn an offentlichen Lkw-Parkraum bereitzustellen.”®”” Durch gesetzliche Vorgaben kénnten
Gemeinden bei der Planung und Entwicklung von neuen Gewerbegebieten dazu angehalten werden,
in Abhangigkeit von der GréRe des Gewerbegebietes ausreichend allgemeine Lkw-Stellplatze und
Sozialrdume einzuplanen.

Im Verhaltnis zu Investitionen in die Erweiterung und/oder den Neubau von Lagern sind die
Anschaffungskosten fiir geeignetes Be- und Entladeequipment deutlich geringer. Daher sollte seitens
der Rampenbetreiber sichergestellt werden, dass eine ausreichende Anzahl an Gabelstaplern und
Flurforderfahrzeugen fiir die Be- und Entladearbeiten zur Verfiigung stehen.

Ebenfalls sollte durch die Rampenbetreiber Uberprift werden, ob die Dimensionierung des
Lagerpersonals der Situation im Wareinein- bzw. ausgang angemessen ist. Auch hier kann es keine
allgemeinen Empfehlungen geben. Die personelle Ausstattung kann nur vor Ort von den jeweils
Verantwortlichen festgelegt werden.

Insgesamt stellt die Erweiterung der Rampen- und Lagerinfrastruktur sicherlich einen wichtigen
Losungsansatz in der Verbesserung der Situation an den Laderampen dar. Dies wird auch

5 vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011. Bundesamt fiir

Guterverkehr, Koln, S. 29.
*%-v/g|. Gespriche mit Transportunternehmen.

287. Vgl. Gesprdach mit dem Bundesamt fiir GUterverkehr.
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Uberwiegend durch die Teilnehmer der Umfrage so gesehen (Durchschnittswert 2,69). Wahrend
Transportunternehmen einen hohen Losungsbeitrag einschatzen (Wert 2,98), sehen Industrie- und
Handelsunternehmen jeweils nur einen mittleren Losungsbeitrag (Werte 2,59 bzw. 2,51).

nsberatung mbH

Allerdings sind Neubauten bzw. Erweiterungen von bestehenden Lagern i.d.R. mit hohen
Investitionskosten verbunden. Bei den in Deutschland im Lebensmittelhandel Ublichen geringen
Umsatzrenditen von unter einem Prozent’®® ist daher bei vielen Handelsunternehmen die
Bereitschaft nicht oder nur eingeschrdankt vorhanden, infrastrukturelle MaRBnahmen zur
Verbesserung der Situation an den Laderampen durchzufiihren. Aber auch bei den
Industrieunternehmen werden infrastrukturelle Erweiterungen nur dann durchgefihrt werden, wenn
diese wirtschaftlich zu verantworten sind.

Best-Practice-Beispiele:

Flr den Ausbau der Lagerkapazitdten bestehen insbesondere aus dem Lebensmittelhandel zahlreiche
Beispiele. Viele Lebensmittelhandelsunternehmen investieren in den Neubau von Lager bzw.
Logistikzentren oder den Umbau von bestehenden Lagern.

So investierte beispielsweise die REWE-Group allein ca. 700 Mio. EUR in den Neubau von elf und den
Umbau von fiinf weiteren Lagern.” Im August 2010 wurde das 60.000 m” groRe und tber 60 Mio.
EUR teure Erweiterungshaus in Koln-Langel in Betrieb genommen. Dies ist das grofSte nationale
Vollsortimentlager der REWE-Group.”® Desweiteren plant REWE fiir rund 200 Mio. EUR den Neubau
eines Lebensmittellagers in Neu-Isenburg, welches im Jahr 2014 eréffnet werden soll.”* Der
Discounter PENNY, ebenfalls zur REWE-Group gehorend, eroffnete 2012 ein 36 Mio. EUR teures
Logistikzentrum in Essen.”*

Dass hohe Investitionen in Lagerkapazitaten kein Einzelfall sind, belegen die Logistikinvestitionen von
Kaufland (iiber 400 Mio. EUR) und der Discounter Aldi und Lidl (iiber 90 Mio. EUR).** Lidl lasst u. a.
im oberfrankischen Eggolsheim bis 2013 ein neues 40.000 m” groRes Lager® und im hessischen
magna-Park, zwischen Langgéns und Butzbach ein insgesamt 310.000 m* groRes Areal mit 98.000 m’
Lagerflache bis Ende 2014 bauen.”® Im Méarz 2012 ging im baden-wiirttembergischen Hufingen ein
ca. 38.000 m” groRes Logistikzentrum in Betrieb.?®® Der Discounter Aldi eréffnete im April 2012 ein
neues Zentrallager im nordrhein-westfalischen Radevormwald. Durch den Neubau stieg die
Lagerflache von bisher 18.000 auf 33.000 m>.*"

Das Unternehmen dm-drogerie markt GmbH+Co.KG hat seit 1995 die Anzahl der Filialen von ca. 500
auf Giber 1.200 (in Deutschland) im Jahr 2011 steigern kénnen.”® Um die Voraussetzungen zu
schaffen, dieses Wachstum auch logistisch zu bewaltigen, wurde im Jahr 2010 das Verteilzentrum in

% vgl. Jinger, A. (2012), Deutscher Einzelhandel, Europdisches  Schlusslicht bei der  Preiskommunikation,

http://www.salesbusiness.de/Nachrichten/172/3269/Deutscher-Einzelhandel-Europaeisches-Schlusslicht-bei-der-
Preiskommunikation.html, abgerufen am 23.12.2012.

% vgl. Loderhose, B.; Kapell, E. (2009a), Handel: Neue Systeme der Beschaffungslogistik, Lebensmittel Zeitung vom 16.10.20009,
http://jobs.lebensmittelzeitung.net/bewerber/karriere/news/Handel-ruettelt-an-der-Lieferkette_76300.html, abgerufen am 03.07.2012.
290 Vgl. 0.V. (2010d), GroRtes REWE-Lager geht in Langel ans Netz, Pressemitteilung der REWE-Group vom 14.08.2010.

1. Vgl. 0.V. (20120), 200 Mio. € fiir das ,,Red 63“, Logistik heute, Ausgabe 12/2012.

292 Vgl. 0.V. (2010e), PENNY baut 30.000 Quadratmeter groRes Lager in Essen, Pressemitteilung der REWE-Group vom 23.04.2010.

Vgl. Loderhose, B., Kapell, E. (2009a), Handel: Neue Systeme der Beschaffungslogistik, Lebensmittel Zeitung vom 16.10.2009,
http://jobs.lebensmittelzeitung.net/bewerber/karriere/news/Handel-ruettelt-an-der-Lieferkette_76300.html, abgerufen am 03.07.2012.
4 vgl. 0.V. (2012g), Lid! baut ein neues Zentrallager im Gewerbegebiet Biig, http://www.nordbayern.de/region/forchheim/lid|-baut-ein-
neues-zentrallager-im-gewerbegebiet-bug-1.1798469, abgerufen am 13.08.2012.

- ygl. oV. (2012h), Lidl baut im Magna-Park Zentrallager, Wetzlarer Neue Zeitung vom  13.02.2012,
http://www.mittelhessen.de/lokales/region_giessen/butzbach/686118_Lidl_baut_im_Magna-Park_Zentrallager.html,  abgerufen  am
13.08.2012.

2% yigl. 0.V. (2012i), Ein Neubau sprengt alle MaRe, Badische Zeitung vom 04.01.2012, http://www.badische-zeitung.de/huefingen/ein-
neubau-sprengt-alle-masse--54386369.html , abgerufen am 13.08.2012.

*7 vgl. o.V. (2012]), Aldi, Zentrallager zieht um, RP online, http://www.rp-online.de/bergisches-land/radevormwald/nachrichten/aldi-
zentrallager-zieht-um-1.2797397, abgerufen am 15.08.2012.

*% Vgl. Statista 2013.
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Weilerswist eroffnet. Mit einer Investitionssumme von ca. 140 Mio. EUR ist das Verteilzentrum die
bisher groRte Einzelinvestitionen in der Geschichte von dm.? In 2011 hat dm dartber hinaus in
Karlsruhe einen modernen Logistikstandort flir Baby- und Kleinkindtextilien zur Belieferung von 990
Filialen eingeweiht.>*®

Inwiefern die Neubauten auch mit einer Erhéhung der Rampenkapazitdten verbunden sind, kann
nicht abschlieend lberprift werden. Es ist jedoch davon auszugehen, dass bei Neubauten auch das
Thema ,Rampenkapazitat” eine zentrale Rolle spielt, zumal spatere AusbaumalRnahmen weitaus
schwieriger zu bewerkstelligen sind als beim Neubau der Anlagen.

In Tabelle 20 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

Tabelle 20: Zusammenfassung Losungsansatz Rampeninfrastruktur, Be- und Entladeequipment,
Lagerpersonal

MaRnahme: Rampeninfrastruktur, Be- und Entladeequipment, Lagerpersonal
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Optimierung an der Rampe

Kurzbeschreibung » Erhohung der Rampenkapazitat durch Bereitstellen weiterer Tore,
und Ziel zusatzlichem Be- und Entladeequipment oder Lagerpersonal zur
Begegnung von Kapazitatsengpadssen

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile

v" Reduzierung der spezifischen Kapazitatsengpasse bei Toren,
Equipment und Lagerpersonal

v" Reduzierung der Lkw-Wartezeiten durch Erhéhung der Anzahl
der gleichzeitig abfertigbaren Lkw

» Maogliche Nachteile
v' Kosten fir die kapazitatserhéhenden MaRnahmen fir die
Rampenbetreiber
v' ggf. nicht ausreichend ausgelastete Kapazititen zu
Schwachlastzeiten

Interessen der » Wahrend die Hauptkosten fiir die kapazitdtserhohenden MaRnahmen
relevanten Akteure bei den Rampenbetreibern anfallen, liegt der Hauptnutzen bei den
Rampennutzern.

» Der Nutzen der Rampenbetreiber kdnnte in besseren Frachtangeboten
liegen, wovon je nach vereinbarter Lieferklausel Versender als auch
Empfanger profitieren konnen.

» Daher werden die Rampenbetreiber nur ein bedingtes Interesse an den
MafRnahmen haben, wiahrend Rampennutzer die MalRnahme als einer
der zentralen Ansatze zur Begegnung der Wartezeiten sehen.

> Insgesamt bestehen aufgrund der ungleichen Verteilung von Kosten und
Nutzen nur geringe Chancen fiir die Realisierung.

% gl www. http://www.dm.de/de_homepage/unternehmen/zahlen-fakten/unternehmenszahlen/11534/verteilzentren.html, abgerufen

am 01.02.2013.
300. Vgl. Ebenda.
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Best-Practice-
Beispiele

dm-drogerie markt GmbH+Co.KG, Verteilzentrum Weilerswist
Unternehmensspezifische Daten zur Umsetzung kapazitatserhéhenden
Malnahmen und deren Kosten konnten im Rahmen der Studie nicht
analysiert werden, zumal es sich um betriebsinterne Daten handelt. Die
Gesprache mit einer Vielzahl von Rampenbetreibern zeigen jedoch, dass
insbesondere bei Neubaumalnahmen auch groRere Rampenkapazitaten
vorgesehen werden, wahrend es bei bestehenden Rampen weitaus
schwieriger ist, die Kapazitat zu erhéhen.

Zusatzliche Kosten
(Giberschlagig)

Die tatsachlichen Kosten hangen sehr von der spezifischen Situation bei
den Rampenbetreibern ab.

Umsetzungs- und
Erfolgsbedingungen

>

Eine wesentliche Erfolgsbedingung ist, dass ein positives Nutzen-Kosten-
Verhaltnis fir den Rampenbetreiber besteht. Es ist davon auszugehen,
dass zumindest kurz- und mittelfristig die erhohten Kosten fir die
Rampenbetreiber nicht durch bessere Frachtangebote kompensiert
werden.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor sind Anreize fiir die Rampenbetreiber.

Bewertung durch
die Teilnehmer der
Umfrage:

1 = kein Losungsbeitrag

2 = geringer Losungsbeitrag
3 = hoher Losungsbeitrag

4 = sehr hoher Losungsbeitr.

Optimierung der Infrastruktur

VVVYVY

2,69
2,51
2,59
2,98

Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer:
Bewertung durch Handelsunternehmen:

Bewertung durch Industrieunternehmen:

Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen:

Empfehlung

A\

Neben der Lkw-Parkplatzkapazitat auf dem Geldnde des Rampen-
betreibers sollte auch gepriift werden, inwiefern in Gewerbegebieten
ausreichende Parkplatze zur Verfligung gestellt werden.

Es wird empfohlen, dass Rampenbetreiber insbesondere priifen,
Spitzenlastprobleme zu I6sen, indem Auslastungsspitzen durch
zusatzliche Kapazitaten begegnet wird (Personal/Equipment).

Bei NeubaumaBnahmen sollten infrastrukturelle MaBnahmen méglichst
nah an der Spitzenlast ausgerichtet werden, weil diese weniger flexibel
anpassbar sind. Die Personal- und Equipmentkapazitat kann kurzfristiger
angepasst werden.

Konzept kann im Zusammenhang mit einer Anderung der Beschaffungs-
logistik interessant sein, weil sich dann bessere Frachtangebote eher in
den Kosten der Rampenbetreiber niederschlagen.
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8.3.3 Ausweitung und Flexibilisierung von Rampendffnungszeiten

Die Rampenkapazitdat hangt neben der infrastrukturellen Kapazitdt von den Rampendffnungszeiten
ab. Dabei ist es nicht moglich, eine allgemeine Empfehlung dahingehend abzugegeben, zu welchen
Zeiten die Laderampen geodffnet sein sollten. Dies liegt jeweils in der Entscheidungskompetenz des
Rampenbetreibers, da eine Ausweitung der Rampeno6ffnungszeiten unmittelbare Auswirkungen auf
die Personalkosten haben kdénnen. Nichtsdestotrotz zeigt sich, dass sich die Rampend&ffnungszeiten
zwischen den einzelnen Lagerarten Speditionslager, Industrielager und Handelslager wesentlich
unterscheiden. Wahrend insbesondere Speditions- und Industrielager (blicherweise lange
Offnungszeiten, teilweise rund um die Uhr, ausweisen, haben aktuell viele Unternehmen mit
Schwerpunkt im Bereich des Lebensmittelhandels kiirzere Offnungszeiten fiir die Be- und Entladung.
Teilweise wird bei einzelnen Lebensmittellagern davon berichtet, dass die Offnungszeiten Montag bis
Freitag zwischen 6 Uhr morgens und 13 Uhr liegen, teilweise sind diese bis in die spaten
Nachmittagsstunden und vereinzelt auch bis in die spaten Abendstunden geéffnet.**™ Insbesondere
an Freitagen wird jedoch insbesondere durch die anliefernden Transportunternehmen, teilweise aber
auch durch die beliefernden Industrieunternehmen bemangelt, dass viele Laderampen bereits
zwischen 12 Uhr und 14 Uhr schlieRen.***

Lange Wartezeiten bei Handelsunternehmen des taglichen Bedarfs sind ferner typisch fur kurze
Wochen mit Feiertagen, an denen teilweise deutlich lingere Wartezeit bestehen.’®® Aber auch in
Wochen mit hoher Anlieferfrequenz, beispielsweise wahrend des Weihnachtsgeschafts oder in
Wochen mit Aktionsware, kann es aufgrund von nicht angepassten Rampendéffnungszeiten zu
erhéhten Wartezeiten kommen.*®* Daher kann eine Ausweitung der Rampenéffnungszeit auf den
Freitagnachmittag und in Feiertagswochen auch auf Samstage zu einer deutlichen Entzerrung der
eintreffenden Lkw beitragen.*®>

Eine besondere Herausforderung kann sich bei der Ausweitung der Rampendffnungszeiten auf
Samstage ergeben, wenn nur einzelne Unternehmen/Lager ihre Rampen geoffnet haben. Gesprache
mit Transportunternehmen zeigen, dass hier seitens einiger Transportunternehmen nur dann ein
Interesse vorliegt, diese zusatzliche Rampenkapazitdit zu nutzen, wenn samstags viele
Rampenbetreiber gedffnet haben.

Durch die Teilnehmer wird die Ausweitung der Rampend&ffnungszeiten als der Losungsansatz mit dem
hochsten Losungsbeitrag eingeschatzt (Durchschnittswert 3,13). Dabei sehen Transportunternehmen
in diesem Ansatz einen hohen bis sehr hohen Losungsbeitrag (Wert 3,52). Aber auch
Industrieunternehmen teilen diese Einschatzung (Wert 3,17). Lediglich Handelsunternehmen stufen
diesen Losungsansatz etwas geringer ein, jedoch ebenfalls mit einem mittleren bis hohen
Losungsbeitrag (Wert 2,71).

Allerdings bestehen trotz der positiven Einschatzung des Losungsansatzes durch die Teilnehmer an
vielen Lagerstandorten sehr restriktive und vor allem unflexible Rampenoffnungszeiten. Insgesamt
kann die Ausweitung der Rampendoffnungszeiten zu einer erheblichen Entspannung der Situation an
der Rampe fihren. Eine Ausweitung der Rampendffnungszeiten ist jedoch auch zumeist mit einer
Erhéhung des Personalaufwands fiir das Lager- bzw. Rampenpersonal verbunden. Daher ist
nachvollziehbar, dass die Mehrzahl der Lagerbetreiber bestrebt ist, diese Kosten so weit wie moglich
zu reduzieren bzw. zumindest nicht zu erhéhen.

% yigl. Gespriche mit Speditionen, Transportunternehmen, Handelsunternehmen und Verbénde.

Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt flr
Guterverkehr, Koln, S.12.

3% vigl. Gesprich mit GS1 Germany GmbH.

Vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Guterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011, Bundesamt fiir
Guterverkehr, Koln, S.13.

305. Vgl. Ebenda, S. 28.

302.

304.
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Best-Practice-Beispiele:

Die Eckes Granini Deutschland GmbH produziert am Standort Brol rund um die Uhr. Ebenso wird
rund um die Uhr an den Laderampen verladen. Auch die Lkw-Stellplatze im Werk sowie die sanitaren
und sozialen Einrichtungen fiir das Fahrpersonal sind rund um die Uhr geoffnet.

Die Laderampen im BMW-Werk in Regensburg sind Montags bis Freitags von 5 Uhr bis 23 Uhr
geoffnet. Auch an Samstagen kann zwischen 5 Uhr und 13 Uhr be- oder entladen werden. AulRerhalb
der Rampenoffnungszeiten konnen Lkw auf dem Lkw-Stellplatz vor dem Werkstor parken.

Am Standort Weilerswist des Unternehmens dm-drogerie markt GmH+Co.KG bestehen ebenfalls
lingere Offnungszeiten Montags bis Freitags von 6 Uhr bis 21.30 Uhr. Die Rampendéffnungszeiten
werden dabei entsprechend des prognostizierten Sendungsaufkommens angepasst.

In Tabelle 21 werden die wesentlichen Ergebnisse zu diesem Losungsansatz zusammengefasst.

Tabelle 21: Zusammenfassung Losungsansatz Ausweitung und Flexibilisierung von
Rampenoffnungszeiten

MafBnahme: Ausweitung und Flexibilisierung von Rampenéffnungszeiten
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Optimierung an der Rampe

Kurzbeschreibung » Ausweitung und Flexibilisierung von Rampenéffnungszeiten zum Abbau
und Ziel von Auslastungsspitzen an der Rampe und damit zur Reduzierung von
Wartezeiten

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile
v' Glattung von Auslastungsspitzen bei den Rampenbetreibern
v" Reduzierung der Lkw-Wartezeiten

» Mogliche Nachteile
v' Kosten fir die kapazitatserhéhenden MaRnahmen fir die
Rampenbetreiber (insbesondere Personalkosten)
v' ggf. nicht ausreichend ausgelastete Kapazititen zu
Schwachlastzeiten

Interessen der » Wie bei den kapazitdtserhohenden MaRBnahmen sind Hauptkosten

relevanten Akteure (Rampenbetreiber) und Hauptnutzen (Rampennutzer) ungleich verteilt,
so dass zu wenig Anreize bestehen, die Kapazitat zu erhéhen.

» Der Nutzen der Rampenbetreiber kdnnte in besseren Frachtangeboten
liegen, wovon je nach vereinbarter Lieferklausel Versender als auch
Empfanger profitieren konnen.

» Rampenbetreiber haben jedoch auch ein Interesse daran,
Auslastungsspitzen zu glatten. Daher wird die Bereitschaft, die
Rampendffnungszeiten in den sogenannten Feiertagswochen
auszuweiten, groBer sein.

» Rampenbetreiber werden nur ein bedingtes Interesse an den
MalRnahmen haben, wiahrend Rampennutzer, insbesondere
Transportunternehmen, die MalRnahme als einen der zentralen Anséatze
zur Begegnung der Wartezeiten sehen.

» Insgesamt bestehen aufgrund der ungleichen Verteilung von Kosten und
Nutzen nur geringe Chancen fiir eine allgemeine Ausweitung der
Rampenoffnungszeiten.
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Best-Practice- » Eckes-Granini Deutschland GmbH (Standort Brél)
Beispiele » dm-drogerie markt GmbH+Co.KG (Standort Weilerswist)
» BMW AG (Standort Regensburg)

Zusatzliche Kosten » Die tatsachlichen Kosten hangen sehr von der spezifischen Situation bei

(tiberschlagig) den Rampenbetreibern ab. Rampenbetreiber kdnnen versuchen, mit
Hilfe von flexiblen Arbeitszeitmodellen dem Spitzenlastproblem zu
begegnen.

Umsetzungs- und » Eine wesentliche Erfolgsbedingung ist, dass ein positives Nutzen-Kosten-

Erfolgsbedingungen Verhaltnis fir den Rampenbetreiber besteht. Es ist davon auszugehen,
dass zumindest kurz- und mittelfristig die erhohten Kosten fir die
Rampenbetreiber nicht durch bessere Frachtangebote kompensiert
werden.

> Ein weiterer Erfolgsfaktor fir die Realisierung dieser MaRRnahme ist, dass
gef. erweiterte Rampeno6ffnungszeiten auch tatsachlich von den
Rampennutzern genutzt werden (auch zu Tagesrandlagen etc.)

B.ewer.tung durch » Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer: 3,13

die Tellnt.ehmer der » Bewertung durch Handelsunternehmen: 2,71

?:?:;agfu'ngsbeitrag » Bewertung durch Industrieunternehmen: 3,17

2 = geringer Lésungsbeitrag | » Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen: 3,52

3 = hoher Losungsbeitrag

4 = sehr hoher Losungsbeitr.

Empfehlung » Aufgrund der Notwendigkeit von Anreizen fiir Rampenbetreiber sollten
Rampennutzer verstarkt , positive Rampenbedingungen” bei Offerten
und der Beteiligung an Ausschreibungen berlicksichtigen. Dies kann auch
die Offnungzeiten beinhalten.

» Es wird empfohlen, dass Rampenbetreiber priifen, Spitzenlastprobleme
zu l6sen, indem Auslastungsspitzen durch eine Ausweitung der
Offnungszeiten in den sog. Feiertagswochen begegnet wird.
8.3.4 Optimierung von Rampenprozessen

Eine weitere Entspannung der Situation an der Laderampe kann durch eine Vereinfachung bzw.
Beschleunigung einzelner Prozesse erfolgen. Hierzu gehort beispielsweise die bereits in Kapitel 8.2.4
beschriebene Einflihrung von elektronischen Lieferscheinen zur Reduzierung der Bearbeitungsdauern
beim Wareneingang. Weitere Ansdtze zur Optimierung von Rampenprozessen bestehen in der
Wareneingangsprifung, der Art der Durchfiihrung der eigentlichen Be- oder Entladung sowie dem
Tausch von Ladehilfsmitteln (Palettentausch). Um Lkw im Stiickgutverkehr mit nur wenigen Paletten
moglichst ohne lange Wartezeiten be- oder entladen zu kénnen, wird die Einrichtung von Express-

Rampen empfohlen.
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8.34.1 Wareneingangsprufung

In der Wareneingangsprifung werden eventuell vorhandene Méangel in Bezug auf die Menge und die
Richtigkeit der gelieferten Artikel sowie der Unversehrtheit erfasst. Teilweise wird an verschiedenen
Lagern eine sehr aufwendige Wareneingangsprifung unter Anwesenheit des Lkw-Fahrpersonals
durchgefiihrt. So werden beispielsweise Molkereiprodukte, wie z.B. Joghurt, teilweise in
verschiedenen Lagen, geschiitzt durch Zwischenpaletten, angeliefert. Beim Wareneingang kommt es
nicht selten vor, dass Lkw-Fahrer(innen) zuerst die Transportschutzfolie an der Palette entfernen und
anschlielend die einzelnen Lagen auf der Palette auseinander stapeln sollen. AnschlieRend erfolgt
die Wareneingangsprifung durch den Lagermitarbeiter auf Artikelebene. Bei mehreren angelieferten
Paletten kann diese Vorgehensweise bei der Warenvereinnahmung zu langeren Standzeiten an den
Laderampen fihren.*®® Einige Transportunternehmen berichten davon, dass diese Form der
Entladung und Wareneingangspriifung bis zu zwei Stunden dauern kann.>"-

Je nach infrastrukturellen Voraussetzungen der entsprechenden Lager empfiehlt es sich, diesen
aufwendigen Prozess der Wareneingangsprifung zu vereinfachen, in dem dieser ggf. in den
Lagerbereich und abseits von der Rampe verlagert wird.*®® Dies hat jedoch nur dann einen positiven
Effekt auf die Wartezeiten, wenn das an- bzw. abliefernde Fahrzeug wahrend der
Wareneingangsprifung den Rampenplatz fiir neue abzufertigende Fahrzeuge freigibt.

In vielen Unternehmen erfolgt die Wareneingangspriifung manuell, d. h. augenscheinlich u. a. Gber
einen Abgleich der Artikelnummer, Uberpriifung der gelieferten Menge und der Feststellung von
eventuellen duBeren Beschadigungen der Verpackungsmitteln und/oder der eingesetzten Lademittel
(z. B. EURO-Paletten). Um den Prozess der Warenvereinnahmung abzukiirzen, erfolgt in vielen Fallen
eine vereinfachte Wareneingangskontrolle, d.h. eine Uberpriifung der einzelnen Inhalte der
Verpackungen wird nicht im Wareneingangsbereich durchgefiihrt, sondern erst zu einem spateren
Zeitpunkt.

Eine weitere Moglichkeit, den Prozess der Wareneingangsprifung zu beschleunigen, besteht darin,
Sonderreglungen fir bekannte Lieferanten, Transportunternehmen und Fahrpersonal einzufiihren
(z. B. Durchfiihrung von Stichproben). Allerdings wurde dieser Losungsansatz durch die Teilnehmer
der Umfrage nur mit einem geringen bis mittleren Lésungsbeitrag bewertet (Durchschnittswert 2,38).
Lediglich Transportunternehmen sehen hierin einen mittleren Loésungsbeitrag (Wert 2,53), wahrend
Industrie- und Handelsunternehmen den Ansatz weniger positiv bewerten (2,31 bzw. 2,29).

Best-Practice-Beispiel:

Bei einigen Unternehmen wie z. B. dm-drogerie markt GmbH + Co. KG im Zentrallager Weilerswist
erfolgt eine automatisierte Wareneingangspriifung.’®> Die palettierte Sendung wird nach der
Entladung aus dem Lkw auf ein Férderband gestellt, dort wird der Barcode der Sendung gescannt
und es folgt ein automatischer Abgleich mit dem im Voraus elektronisch versandten Despatch
Advice. Uber eine elektronische Waage wird das Gewicht und die Hohe der Sendung erfasst und mit
den Angaben des DESADV verglichen. Stimmen die Angaben (berein, erfolgt eine automatische
Einlagerung der Ware im Hochregallager. Bei falschen Angaben erfolgt eine manuelle Uberpriifung
durch den Lagermitarbeiter. Auf diese Weise kann der personelle und zeitliche Aufwand fir die
Wareneingangspriifung deutlich reduziert werden. Ebenfalls vollautomatisch erfolgt eine
Uberpriifung der eingesetzten Paletten auf Qualitidt und Beschddigung. Im Falle einer beschadigten
Palette wird die Ware ebenfalls vollautomatisch auf eine unversehrte Palette umgepackt.***

3% yigl. Gespriche mit Transportunternehmen.

Vgl. Ebenda.

Vgl. Gesprache mit Handelsunternehmen, Transportunternehmen sowie GS1 Germany GmbH.
Vgl. Gesprach mit dm drogerie-markt GmbH+Co.KG.

Vgl. Ebenda.
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8.3.4.2 Be- und Entladung

Bei der Be- und Entladung bestehen unterschiedliche Situationen in den jeweiligen Lagern. So wird
die Be- oder Entladung in einigen Lagern durch das eigene Lagerpersonal durchgefiihrt, wahrend dies
in anderen Fallen durch die Lkw-Fahrer(innen) erfolgt. Grundsatzlich sollte dabei vor Durchfiihrung
des Transports durch die handelnden Akteure (Lieferant, Empfanger, Transportunternehmen) die
Zustandigkeit flr die Be- oder Entladung definiert werden. Es ist jedoch davon auszugehen, dass die
Be- oder Entladung umso schneller vonstattengeht, je eingespielter und ortskundiger das be- oder
entladende Personal ist, was flr den Einsatz des Lagerpersonals spricht. Dabei sind jedoch die
notwendigen Kontrollaufgaben von Verladern und Transporteuren in Bezug auf die Ladungssicherung
zu beriicksichtigen.

Neben der Optimierung der Aufgabenteilung in Bezug auf die Rampenprozesse ist auch die
Optimierung der Gesamtprozesse im Sinne eines Prozessmanagements ein entscheidender
Erfolgsfaktor. Dies beinhaltet neben einer klaren Definition der Prozesse und Verantwortlichkeiten
sowie der vor- und nachfolgenden Prozesse auch die Identifizierung und Ausschopfung von
Prozessoptimierungspotenzialen. Diese Prozessoptimierung liegt maBgeblich im Verantwortungs-
bereich der jeweiligen Rampenbetreiber. Bei einer Umsetzung koénnen jedoch auch positive
Wirkungen fir die Rampennutzer resultieren, z. B. indem die Prozessoptimierung zu reduzierten
Rampen- und somit Wartezeiten fihrt.

Ein technischer Losungsansatz besteht darin, die Be- und Entladung von Paletten (iber ein
automatisches Be- und Entladesystem durchzufiihren. Dabei werden die Paletten vor der Verladung
auf einem Verschubsystem zusammengestellt. Nachdem der Lkw zur Verladung an die Rampe
gefahren ist, hebt das Verschubsystem die Paletten an und schiebt diese in den Lkw. Auch die
Entladung verfdhrt nach demselben Prinzip. Insgesamt konnen durch das automatische
Beladesystem 3 Reihen a 11 Euro-Paletten mit maximal 24 Tonnen verladen werden. Die
automatische Be- oder Entladung dauert nur wenige Minuten.>™"

Best-Practice-Beispiele:

Bei einem im Rahmen der Studie interviewten Automobilhersteller liegen beispielsweise die
Standzeiten der Lkw an der Be-/Entladestelle bei durchschnittlich 20 bis 30 Minuten. Nach Anfahrt
des Lkw an die Entladestelle wird der Lkw von zwei Langgabelstaplern parallel tGber die Seite
entladen. Die Ladung wird wenige Meter von der Entladestelle entfernt abgestellt. Dort erfolgt eine
Wareneingangspriifung (Abgleich der Lieferpapiere, Uberpriifung auf Vollstindigkeit und
Unversehrtheit der Sendung) auf Ladungstrigerebene. AnschlieBend kann der/die Lkw-Fahrer(in)
abfahren und der nachste ankommende Lkw wird entladen. In einem nachgelagerten Schritt werden
die abgestellten Sendungen von weiteren Gabelstaplerfahrern abgeholt und in die Lager bzw. direkt
in die Produktionslinie gefahren. Der physische Prozess der Be- oder Entladung ist durch den
parallelen Einsatz von zwei Gabelstaplern auf wenige Minuten fiir eine Komplettladung beschrankt.

Das Unternehmen Henkell&Co. Sektkellerei KG nutzt an Ihrem Stammsitz in Biebrich sowie im
Logistikzentrum Mainz-Kastel bereits seit 15 Jahren automatische Lkw-Be- und —Entladesysteme.
Neben dem Vorteil einer schnelleren Be- und Entladung, wird durch den Einsatz der automatisierten
Be- und Entladesysteme eine Beschadigung der Flaschenware weitgehend vermieden. Die Paletten
werden direkt aus der Produktion auf die Bahnen des automatisierten Be- und Entladesystems
gebinderein ausgelagert. Uber die Bahnen erfolgt die automatische Beladung der Lkw innerhalb von
wenigen Minuten. 312

311

Vgl. beispielsweise A.L.S. Automatic Loading/Unloading System unter www.ROLLin-ROLLout.eu, abgerufen am 02.02.2013.
Vgl. 0.V. (2009d), Auf Stand der Technik gebracht. Modernisierte Be- und Entladesysteme verbessern Effizienz, F+H Férdern und Heben,
Heft 06/2009, S. 256ff.

312.
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8.3.4.3 Palettentausch

Der Tausch von Ladehilfsmitteln (Palettentausch) ist Gegenstand einer seit Jahren bestehenden
kontroversen Diskussion.®™® Der Tausch der Paletten erfolgt ortlich verschieden, z. T. an der
Laderampe des Wareneingangs, z. T. aber auch an einer separaten Laderampe, teilweise aber auch
an externen Standorten eines Palettendienstleisters. Um zuséatzliche Verzégerungen fir die Lkw-
Fahrer(innen) durch das Anfahren von weiteren internen oder externen Laderampen sowie internen
Umfuhraufwand fir die Paletten zu vermeiden, flihren verschiedene Lagerbetreiber den
Palettentausch daher direkt an der Laderampe des Wareneingangs durch. Andere Unternehmen
haben diesen Prozess des Palettentausches bewusst von der Wareneingangsrampe entkoppelt, um
die Standzeiten der Lkw dort zu reduzieren.

Fir den EUR-Palettentausch bestehen im Wesentlichen drei Abwicklungsformen. Neben dem
(Direkt)-Tausch der Paletten, direkt an der Laderampe oder ({ber einen externen
Palettendienstleister, wenden viele Rampenbetreiber die sogenannte Palettenschein-Abwicklung an.
Nach Entladung der palettierten Sendung, werden keine Leerpaletten getauscht. Stattdessen wird
durch das Lagerpersonal auf einem Palettenschein bescheinigt, wie viele Paletten mit welcher
Qualitat durch den/die Lkw-Fahrer(in) abgeliefert wurden. Die Tauschpaletten kénnen dann zu einem
spateren Zeitpunkt gegen Vorlage des Palettenscheins abgeholt werden. Eine weitere Moglichkeit
besteht darin, dass der Versender bei einem Verkauf der Ware auch gleich die Palette als
Ladungstrager mit an den Empfanger verkauft. Auf diese Weise besteht fiir das
Transportunternehmen, welches die beladene Palette an den Empfanger abgeliefert hat, keine
Notwendigkeit, an der Laderampe einen Palettentausch durchzufiihren.

Aufgrund der bestehenden Konfliktpotenziale beim Palettentausch (vgl. Kapitel 5.2.5) vergeben
einige Versender die komplette Palettenbewirtschaftung an externe Palettendienstleister, die Gber
einen eigenen Palettenpool verfiigen. Diese Paletten sind i. d. R. farblich anders markiert, um eine
Unterscheidung zu den EUR-Paletten zu ermdglichen. Der Palettendienstleister libernimmt dabei das
Einsammeln der Leerpaletten von den Empfangslagern sowie den Riicktransport der Leerpaletten
zum Versender. Auf diese Weise entsteht kaum Konfliktpotenzial zwischen Versender, Frachtfiihrer
und Empfanger. Allerdings ist die Beauftragung eines externen Palettendienstleisters i. d. R. teurer
als die Teilnahme am EUR-Palettentausch.

Best-Practice-Beispiele:

Bei der BMW AG am Standort Regensburg erhalten die Lkw-Fahrer(innen) direkt an der Anmeldung
des Wareneingangs alle erforderlichen Unterlagen fiir die Leergutaufnahme. Zudem wird die
Leergutaufnahme dadurch erleichtert, dass die Ladungstrager wie z. B. Gitterboxen lberwiegend im
Eigentum der BMW AG sind und es dadurch nicht zu Diskussion zwischen dem Rampenbetreiber und
den Transportunternehmen tiber die Qualitit des eingetauschten Ladungstragers kommen kann.***

Bei der dm-drogerie markt GmbH+Co.KG am Standort Weilerswist stehen die leeren Paletten direkt
am Wareneingang. Bei der bereits bereits beschriebenen automatisierten Wareneingangsprifung am
Standort Weilerswist erfolgt auch eine Uberpriifung der Palettenqualitit. Die beladenen Paletten
werden automatisch auf Beschadigung Uberpriift und falls erforderlich wird die Sendung auf eine
unbeschéadigte Palette umgeladen. Die Lkw-Fahrer(innen) erhalten im Gegenzug dieselbe Anzahl und
Qualitat an Tauschpaletten zurtick.

Die Unternehmen Procter & Gamble, Kraft, Unilever, Eckes-Granini sowie Haribo setzen
beispielsweise neben vielen weiteren Unternehmen Palettendienstleistern ein.’'> Die Paletten

33 ygl. GS1 Germany GmbH (2008), Analyse zum Zug-um-Zug Palettentausch, Kéln

Vgl. Gesprach mit BMW AG.
Vgl. Loderhose, B. (2012), Palettendienstleister wirbt mit flexibler Losung um Verlader, Lebensmittel Zeitung Nr. 47 vom 23.11.2012, S.
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315.
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befinden sich dabei im Eigentum des Palettendienstleisters. Durch diesen erfolgt auch der Austausch
der Paletten, wie z. B.: der Transport der Paletten von Handelslagern zurlick zu den Lieferanten.

8.3.4.4 Einrichtung von Expressrampen

Immer mehr Unternehmen gehen dazu Uber, eine bestimmte Anzahl ihrer Laderampen als
Expressrampen zu deklarieren. Fir die Abgrenzung von Expressrampen besteht keine genaue
Definition. In der Regel wird hierunter jedoch verstanden, dass Rampennutzer, die bestimmte
Kriterien erfillen, z. B. Lkw mit Stlickgutsendungen und nur einer geringen Anzahl von Paletten, dort
bevorzugt be- oder entladen werden koénnen. In Gesprachen mit Speditionen und
Transportunternehmen wurde meistens eine Anzahl von bis zu 9 Paletten als Auswahlkriterium fir
die Nutzung der Expressrampen genannt. Die genaue Palettenanzahl fir die Nutzung einer
Expressrampe sollte jedoch je nach Sendungsstrukturen durch den Rampenbetreiber festgelegt
werden. Dabei sollte darauf geachtet werden, dass die Auswahlkriterien fir die Nutzung der
Expressrampe nicht zu weit gefasst werden, da es ansonsten insbesondere an diesen Expressrampen
zu Staus kommen kann. Wird jedoch an einer ausgewiesenen Expressrampe zu wenig Stlckgut
angeliefert, so ist die Auslastung fir diese Rampe zu gering und es wird Kapazitat vergeben, die ggf.
fir andere Sendungen benétigt wird.

Auch durch die Teilnehmer der Umfrage wurde der Losungsansatz ,Einrichtung von Expressrampen”
mit einem hohen Losungsbeitrag bewertet (Durchschnittswert 2,98). Dabei sehen
Transportunternehmen (Wert 3,22) einen etwas hoheren Losungsbeitrag in diesem Ansatz als
Industrieunternehmen (Wert 2,94) und Handelsunternehmen (Wert 2,98).

Insbesondere viele Handelsunternehmen wie z. B. REWE oder Edeka sind dazu Ubergegangen, die
Entladung von Komplett- oder Teilladungen von Stiickgutverkehren abzusondern. Insofern werden
bestimmte Rampenbereiche mit einer Gberwiegenden Nutzung fiir Stlickgutverkehre (Expressrampe)
ausgewiesen.

In Tabelle 22 werden die wesentlichen Ergebnisse zu den MaBnahmen zur Optimierung von
Rampenprozessen zusammengefasst.

Tabelle 22: Zusammenfassung Losungsansatz Optimierung von Rampenprozessen

MaBnahme: Optimierung von Rampenprozessen
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Optimierung an der Rampe

Kurzbeschreibung » Optimierung von Rampenprozessen im Bereich Wareneingangsprifung,
und Ziel Palettentausch und Rampenorganisation zur Beschleunigung der
Rampenprozesse und Reduzierung der Wartezeiten

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile

v" Erhdhung der Rampenkapazitit

v" Beschleunigung der Wareneingangsprifung

v" Vereinfachung des Paletttentauschs durch Zug-um-Zug-Tausch
bzw. Nutzung von Palettenkonten

v Reduzierung der Rampenzeiten durch eine Prozessoptimierung

sowie bei kleiner Sendungsanzahl durch Einrichtung von

Expressrampen

Reduzierung der Rampenzeiten

evtl. Kostensenkung auf Seiten der Rampenbetreiber

Kostensenkung auf Seiten der Rampennutzer durch Reduzierung

der Wartezeiten

ASANEN
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Vor- und Nachteile » Maogliche Nachteile
v" méglicherweise Haftungs- und Qualitidtsproblem bei
(Fortsetzung) N . .
beschrankter Wareneingangspriifung
v" Kosten fiir das Fiihren und Ausgleichen von Palettenkonten
v" Kosten fir die Einrichtung von Expressrampen (Einrichten sowie
ggf. langere interne Lagerwege)
Interessen der » Rampenbetreiber tragen die Hauptkosten. Sie werden nur dann ein
relevanten Akteure Interesse an den Losungen haben, wenn ein mindestens entsprechender
Nutzen resultiert.
» Der Nutzen kann sich in verdnderten Frachtraten und einer erhohten
Rampenproduktivitat zeigen.
» Die vereinfachte Wareneingangskontrolle wird von den Rampen-
betreibern vsl. nur mit ,bekannten” Rampennutzern akzeptiert.
» Rampennutzer haben ein groRes Interesse an der Umsetzung der
MafRnahmen.
Best-Practice- Wareneingangspriifung
Beispiele > BMW AG
» dm-drogerie markt GmbH+Co.KG

Be- und Entladung

>
>

BMW AG
Henkell&Co Sektkellerei KG

Palettentausch

>
>

dm-drogerie markt GmbH&Co.KG
Eckes-Granini Deutschland GmbH

Zusiatzliche Kosten
(Uberschlagig)

Die tatsachlichen Kosten hangen sehr von der spezifischen Situation bei
den Rampenbetreibern ab. Die Kosten fir die vereinfachte
Wareneingangskontrolle zeigen sich insbesondere in den spater
erkannten Fehlmengen.

Umsetzungs- und
Erfolgsbedingungen

Insbesondere bei der Optimierung von Rampenprozessen besteht eine
wesentliche Erfolgsbedingung darin, dass ein gemeinsames Interesse von
Rampenbetreibern und —nutzern besteht, die Prozesse anzupassen.
Aufgrund der unterschiedlichen Nutzenverteilung kann davon nicht
automatisch ausgegangen werden.

Die Optimierung der Rampenprozesse sind dann leichter zu realisieren,
wenn die Anzahl der Rampennutzer sinkt bzw. es Sonderregelungen flr
bestimmte, z. B. hadufig anliefernde Nutzer gibt (z. B. bei Kooperationen,
gebiindelter Anlieferung, Ubernahme der Beschaffungslogistik durch
Empféanger...).

Vorhandensein von Lésungen fiir das jahrelang ungel6ste Problem
,Palettentausch”. Das Thema Palettentausch geht lber die Problematik
»Schnittstelle Rampe” hinaus.
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Bewertung durch .
. ] Einrichtung von Expressrampen
die Teilnehmer der
Umfrage: » Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer: 2,98
1= kein LOsungsbeitrag » Bewertung durch Handelsunternehmen: 2,78
;zﬁiﬁﬁi;zjﬁ:zs:ﬁf;grag > Bewertung durch Industrieunternehmen: 2,94
4 = sehr hoher Lésungsbeitr. | » Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen: 3,22
Empfehlung » Prifung einer vereinfachten Wareneingangskontrolle fiir regelméaRig
anliefernde Rampennutzer
» Prifung der Schaffung von Expressrampen
» Prifung der Beschleunigung von Be- und Entladung
» Prifung der fir die spezifische Situation des Rampenbetreibers
optimalen Abwicklungsformen fiir den Palettentausch (EUR-
Palettentausch, Palettenschein, Kauf/Verkauf Palette,
Palettendienstleister)
» Implementierung von Pilotprojekten
8.3.5 Verbesserung der sozialen Rahmenbedingungen fur Lkw-Fahrer(innen)

Die sozialen Rahmenbedingungen umfassen das Kommunikationsverhalten an der Laderampe sowie
den Zugang zu sanitaren Einrichtungen und Aufenthaltsraumen.

Das Kommunikationsverhalten zwischen den operativ Beteiligten an den Laderampen (also Lkw-
Fahrern und Lagerpersonal) ist in vielen Fallen verbesserungsfdhig. Sicherlich besteht gerade in
aufkommensintensiven Tageszeiten an den Laderampen Zeitdruck, was zuweilen nicht ohne
Auswirkungen auf das Kommunikationsverhalten bleibt. Die Fahrer stehen unter Zeitdruck, da ggf.
bereits eine langere Wartezeit vor der Laderampe besteht und die zeitgerechte Durchfiihrung des
nachsten Transportauftrages in Gefahr ist. Zudem verscharft ggf. die Lkw-Disposition telefonisch den
Druck auf das Fahrpersonal. Das Lagerpersonal bzw. Laderampenpersonal ist seinerseits unter
terminlichem Druck, die ankommenden bzw. abgehenden Ladungen zu bewadltigen.

Ein weiterer Kritikpunkt von Seiten der Lkw-Fahrer(innen), Transportunternehmen sowie der
Transportverbande ist der unzureichende Zugang der Lkw-Fahrer(innen) zu sanitdren Einrichtungen
und/oder sozialen Aufenthaltsraumen beim Laderampenbetreiber. Da fir die Lkw-Fahrer(innen) kein
Rechtsanspruch auf die Benutzung von fremden Toiletten beim Rampenbetreiber besteht, ist die
sanitdre Situation an vielen Rampen unbefriedigend fir die Fahrer(innen).

Um eine Verbesserung der sozialen Rahmenbedingungen an den Laderampen zu erzielen, hat der
Bundesverband fir Giterkraftverkehr Logistik und Entsorgung e.V. (BGL) im Sommer 2011 eine
Verhaltensempfehlung fir einen fairen Umgang der Beteiligten an Be- und Entladestellen
herausgegeben.®® In der Verhaltensempfehlung werden die folgenden Teilprozesse des
Abfertigungsvorgangs an der Laderampe aufgefihrt:

=  Einfahrt des Lkw,

=  Fahrzeuganmeldung,

= ladestellen-Zuweisung,

= Anmeldung an der Ladestelle,
=  Be-/Entladevorang,

316.

Vgl. BGL (2011b), Verhaltensempfehlungen des Bundesverbandes Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. fiir einen fairen
Umgang der Beteiligten an Be- und Entladestellen (Laderampen) vom Juli 2011. Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung,
Frankfurt am Main.
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=  WarenkontrollePalettentausch,
= Dokumentenabfertigung bzw. —erstellung,
= Abmeldung/Ausbuchung/Ausfahrt.

Fir jeden dieser Teilprozesse werden Anforderungen an die Be-/Entladestelle sowie Anforderungen
an die Fahrer aufgestellt. Beispielsweise werden im Teilprozess Anmeldung/Einbuchung bei der
Ladestelle unter anderem folgende Anforderungen an die Be-/Entladestelle gestellt:

»Meldeschalter-/terminals sollten Uberdacht/geschlossen sein, so dass der Fahrer nicht im
Freien stehen muss.“*'”

=  Warteschlangen sollten vermieden werden.
yInformationen zum Abfertigungsstatus sollten proaktiv gegeben werden und nicht vom
Fahrer selbstindig abgerufen werden missen.“*™

«318.

Die Anforderungen an das Fahrpersonal werden in diesem Teilprozess wie folgt beschrieben:

=, Die Fahrer sollten unmittelbar auf die empfangenen Informationen reagieren.“***

= Das Rampenpersonal ist frihzeitig Gber den Status der ,Restarbeitszeit” bzw. Uber
erforderliche Pausen zu informieren.“**"

=, Bei sich abzeichnender Uberschreitung der Arbeitszeit aufgrund (iberlanger Wartezeit ist
das Rampenpersonal umgehend zu informieren.“***

Weiterhin werden in der Verhaltensempfehlung des BGL Anforderungen an die Arbeits- und
Aufenthaltsbedingungen an der Be-/Entladestelle gestellt. Neben anderen Anforderungen wird
beispielsweise gefordert, dass das Fahrpersonal stets Zugang zu sanitdren Einrichtungen und
Aufenthaltsraumen haben sollte.’”® An das Fahrpersonal wird beispielsweise die Anforderung
gestellt, die sanitdren Einrichtungen in einem ordentlichen Zustand zu belassen.*** AbschlieRend
werden durch den BGL allgemeine Anforderungen an das Auftreten und Verhalten der beteiligten
Parteien genannt. Hierzu gehoren u. a. ein ,freundlicher und partnerschaftlicher Umgangston“**
oder ,keine diskriminierende Verhaltensweise***.

Auch der Milchindustrie-Verband e.V. (MIV) hat im Herbst 2012 einen Verhaltenskodex fiir den
Umgang mit dem Fahrpersonal herausgegeben.?*” Der MIV sieht den Verhaltenskodex als freiwillige
Selbstverpflichtung der Verbandsmitgliedsunternehmen an. Ziel der Initiative ist es, die Bedingungen
und den Umgang zwischen den direkt Beteiligten an der Rampe zu verbessern. Zudem sollen Best-
Practice-Empfehlungen fir Arbeits- und Aufenthaltsbedingungen gegeben werden.*”® Im Einzelnen
deckt der Verhaltenskodex die Bereiche Informationsfluss, Organisation des Rampenprozesses,
Ausstattung der Laderampe, Verhalten zwischen den Beteiligten, Sozialeinrichtungen sowie
allgemeine Hinweise ab. Unter anderem werden der Zugang zu sanitdren Anlagen fiir die Lkw-Fahrer
mindestens zu den regularen Rampeno6ffnungszeiten sowie der Zugang zu separaten Sanitarrdumen
fir das weibliche Fahrpersonal empfohlen. Auch der Zugang zu Aufenthaltsraumen fir das
Fahrpersonal wird im Verhaltenskodex genannt. Informationen zum Abfertigungsstatus an der
Rampe und somit Uber etwaige Verzogerungen sollen dem Fahrpersonal moglichst proaktiv

37 BGL (2011b), Verhaltensempfehlungen des Bundesverbandes Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) e.V. fiir einen fairen

Umgang der Beteiligten an Be- und Entladestellen (Laderampen) vom Juli 2011. Bundesverband Guterkraftverkehr Logistik und Entsorgung,
Frankfurt am Main, S. 2.

318. Ebenda, S. 2.

1> Ebenda.

30 Ependa, S. 3.

2! Ependa.

%2> Ebenda.

33 vgl. Ebenda, S. 5.

324 Vgl. Ebenda.

3% Ebenda.

%2 Ebenda.

*7-vgl. 0.V. (2012n), Milchindustrie-Verband e.V. Kodex fiir soziale Mindestvoraussetzungen und den Umgang mit Fahrpersonal im Mopro-
Bereich, 2012, Berlin.

328. Vgl. Ebenda.
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Ubermittelt werden. Ein Vorriicken des Lkw an die Laderampe in einer Warteschlange ist zu
vermeiden, da dies eine permanente Bereitschaft des Fahrpersonals voraussetzen wiirde. Weiterhin
wird empfohlen, dass alle relevanten Informationen fiir das Fahrpersonal in einer Broschiire auf einer
Seite zusammengestellt werden und bei Ankunft des Lkw durch die Mitarbeiter am Empfang
tbergeben wird.***

Auch wenn heute noch keine umfassenden Erfahrungen (ber die Wirkungen der im Herbst 2012
eingefiihrten Verhaltensempfehlungen vorliegen, zeigt die Initiative des Milchindustrie-Verbandes,
dass auch fur Verlader bzw. Rampenbetreiber soziale Aspekte rund um die Laderampe ein wichtiges
Anliegen sind. Jedoch zeigen eine Vielzahl von Gesprachen, dass sich an vielen Laderampen die
Situation noch nicht verbessert hat. Hier sind alle am Rampenprozess Beteiligten aufgerufen,
Verbesserungen fir das Lagerpersonal und die Lkw-Fahrer(innen) herbeizufiihren.

Im Rahmen dieser Studie wurde auch untersucht, wie sich aus rechtlicher Sicht der Zugang zu
sanitdren Anlagen fiir das Lkw-Fahrpersonal darstellt.*** Nach §1 der Arbeitsstattenverordnung vom
12.08.2004, zuletzt gedndert durch Artikel 9 der Verordnung vom 18.12.2008 (BGBL |, 2768) wurden
vom Anwendungsbereich StraBen-, Maschinen-, Luft- und Wasserfahrzeuge im offentlichen Verkehr
— zusammengefasst als Transportmittel — ausgeschlossen (§1 Abs. 2 Nr. 1). Daher hat das
Fahrpersonal — wie andere Berufsgruppen auch®*" - keinen Rechtsanspruch auf den Zugang zu
sanitdren Anlagen.

Grundsatzlich konnte eine entsprechende Regelung in der Arbeitsstattenverordnung aufgenommen
werden. Dies wird jedoch durch die Autoren dieser Studie aus folgenden Griinden als sehr schwierig
umsetzbar angesehen: So misste genau definiert werden, fiir welche Betriebe die Verordnung
relevant ist. Des Weiteren ware ein Standard zu definieren. Schliellich ware eine genaue Abgrenzung
zu anderen Branchen, z.B. flir Mitarbeiter von KEP-Diensten, notwendig. Insofern wird hier
empfohlen, von einer gesetzlichen Regelung abzusehen. Stattdessen wird empfohlen, im Hinblick auf
das Thema ,Soziale Rahmenbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen)“ auf Basis einer freiwilligen
Selbstverpflichtung verbandsiibergreifende Standards zu definieren. Im Rahmen des Arbeitskreises
»Schnittstelle Rampe” des BMVBS wurde von Seiten einiger Verbdnde die Bereitschaft signalisiert, zu
diesem Thema Losungen zu erarbeiten.

Von Seiten der Umfrageteilnehmer sind beide LOosungsansatze ,Verbesserung des Zugangs zu
sanitdren Einrichtungen” und ,Verbesserung des Zugangs zu Aufenthaltsraumen” in etwa gleich
bedeutend mit einem mittleren Losungsbeitrag (Durchschnittswert 2,52 bzw. 2,48). Dabei sehen
Transportunternehmen in beiden Ansdtzen einen etwas héheren Losungsbeitrag (Wert 2,74 bzw.
2,65) als Industrieunternehmen (Wert 2,48 bzw. 2,47) und Handelsunternehmen (Wert 2,33 bzw.
2,32).

Best-Practice-Beispiele:

Es existiert eine Vielzahl von positiven Beispielen, bei denen der Rampenbetreiber eigene sanitdren
Einrichtungen und Sozialrdume, z. B. ausgestattet mit einem Kaffee- und Getrankeautomaten, fiir das
Lkw-Fahrpersonal vorhalten. In vielen Unternehmen koénnen Lkw-Fahrer(innen) auch die
betriebseigenen Kantinen besuchen.

Die Eckes-Granini Deutschland GmbH verfiigt beispielsweise am Standort Brol iber einen grof3en
Lkw-Parkplatz mit ausreichenden Lkw-Stellplatzen. Der Parkplatz ist ganzjahrig rund um die Uhr fir
die Fahrer geoffnet. Direkt am Lkw-Parkplatz befinden sich Sanitdranlagen, die regelmafig gereinigt
werden sowie ein Aufenthaltsraum filir das Fahrpersonal. Neben den Laderampen befinden sich

323 ygl. 0.V. (2012n), Milchindustrie-Verband e.V. Kodex fiir soziale Mindestvoraussetzungen und den Umgang mit Fahrpersonal im Mopro-
Bereich, 2012, Berlin, S. 1f.

330. Vgl. Anlagenband, Anhang 13, Reinelt, F. (2012), Arbeitsstattenverordnung — Laderampe”, im Rahmen der vorliegenden Studie
beauftragte Stellungnahme, erstellt durch Fachanwalt fiir Arbeitsrecht Friedrich Reinelt, Frankfurt, 2012.

3L Hier seien beispielsweise die Berufsgruppen der Postzusteller oder Fahrer von Kurierdiensten genannt.
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weitere separate Toiletten fiir das Fahrpersonal. Dariiber hinaus kann das Fahrpersonal die
werkseigene Kantine am Standort aufsuchen. Die Flihrungskrafte im Lager bzw. an den Laderampen
sind durch die Logistikleitung dazu aufgefordert, ein faires Verhalten ihrer Mitarbeiter gegenilber
dem Fahrpersonal aber auch von den Fahrern einzufordern.®?*

Auch bei der Dr. Oetker Frischeprodukte Moers GmbH wird grofRer Wert auf einen fairen und
partnerschaftlichen Umgang zwischen Lagerpersonal und Fahrpersonal gelegt. Beispielsweise wird
den Fahrern beim Eingang eine Informationsbroschiire Ulbergeben, welche alle relevanten
Informationen fiir das Fahrpersonal enthdlt. Neben einem Lageplan mit einer Kennzeichnung von
sanitdren und sozialen Einrichtungen (u.a. Duschen und Zutritt zur werkseigenen Kantine) sind die
Ablaufe bei der Be-/Entladung fiir die Fahrer kurz beschrieben.®**

Bei den Zentrallagern der Kaiser’s Tengelmann GmbH in Viersen, Eching und Berlin ist der Zugang fiir
die Fahrer zu sanitdren Anlagen, Sozialrdumen sowie zur Kantine ebenfalls gewdhrleistet. Den
Fahrern wird am Eingang eine Informationsbroschiire tGber die grundlegenden Abldufe am Standort
sowie zu den ortlichen Gegebenheiten tibergeben.®*

Auch bei der dm-drogerie markt GmbH+Co.KG am Standort Weilerswist*** oder im BMW-Werk
Regensburg®® sind fahrerfreundliche Rahmenbedingungen seitens der Lagerbetreiber gewahrleistet.
Bei beiden Lagern bestehen ausreichend Lkw-Stellpldatze, die Anmeldung fiir den Fahrer ist
lberdacht. Der Zugang zu sanitdren Einrichtungen fir das Fahrpersonal ist bei den beiden
Unternehmen selbstverstandlich.

In Tabelle 23 werden die wesentlichen Ergebnisse zur Verbesserung der sozialen
Rahmenbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen) zusammengefasst.

Tabelle 23: Zusammenfassung Lésungsansatz Verbesserung der sozialen Rahmenbedingungen fiir
Lkw-Fahrer(innen)

MaBnahme: Verbesserung der sozialen Rahmenbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen)
Grundsatzlicher Ansatzpunkt: Optimierung an der Rampe

Kurzbeschreibung » Verbesserung der sozialen Rahmenbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen)
und Ziel

Vor- und Nachteile » Mogliche Vorteile
v Entgegenwirken gegen sinkende Attraktivitat des Berufes Lkw-
Fahrer(in)
v Behebung nicht akzeptabler Zustinde an manchen Rampen
v’ Evtl. Vermeidung von Transportkostenerhéhungen infolge von
Fahrermangel
v Sicherstellung von Transportkapazitit in Zeiten zunehmenden
Fahrermangels
v" Schaffung eines besseren Arbeitsklimas durch eine verbesserte
Kommunikation
» Mogliche Nachteile
v" Kosten fiir die Rampenbetreiber fiir die Bereitstellung und den
Betrieb von sanitdren Anlagen und Aufenthaltsrdumen
v" Koordinationsaufwand durch die Etablierung von
Mindeststandards und Verhaltensregeln

332 vigl. Gesprich mit Eckes-Granini Deutschland GmbH.

Vgl. Gesprach mit Dr. Oetker Frischeprodukte Moers GmbH.
Vgl. Gesprach mit Kaiser’s Tengelmann GmbH.

Vgl. Gesprach mit dm-drogerie markt GmbH+Co.KG.

Vgl. Gesprdach mit BMW AG.

333.
334.
335.

336.
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Interessen der
relevanten Akteure

Y

Im Hinblick auf den Zugang zu sanitdren Anlagen besteht auf Seiten von
Rampenbetreibern eine zunehmende Bereitschaft, sich dieses Themas
anzunehmen und Mindeststandards zu definieren.

Eine etwas groRere Zuriickhaltung besteht im Hinblick auf den Zugang zu
Aufenthaltsraumen.

Flir Rampennutzer haben die Mallnahmen nur Vorteile.

Best-Practice-
Beispiele

YVVVVY

BMW AG

dm-drogerie markt GmbH+Co.KG

Dr. Oetker Frischeprodukte Moers GmbH
Eckes-Granini Deutschland GmbH
Kaiser’s Tengelmann GmbH

Zusatzliche Kosten
(Giberschlagig)

A\

Die tatsachlichen Kosten hangen sehr von der spezifischen Situation und
den o6rtlichen Gegebenheiten bei den Rampenbetreibern ab und kénnen
hier kaum abgeschatzt werden.

Umsetzungs- und
Erfolgsbedingungen

Grundvoraussetzung ist das gemeinsame Interesse von
Rampenbetreibern und —nutzern die Themen anzugehen.

Ein wesentlicher Erfolgsfaktor wird es sein, wenn zum einen verbands-
Ubergreifende Mindeststandards definiert werden, sich moglichst viele
Rampenbetreiber daran beteiligen und dies 6ffentlich wird.

Die Sicherstellung einer angemessenen Kommunikation ist eine
FUhrungsaufgabe. Daher sind die Fihrungskrafte entsprechend zu
schulen.

Bewertung durch
die Teilnehmer der

Verbesserung des Zugangs zu sanitdren Einrichtungen / Aufenthaltsréumen

» Durchschnittliche Bewertung aller Teilnehmer: 2,52 /2,48
Umfrage: » Bewertung durch Handelsunternehmen: 2,33/2,32
1= kein LGsungsbeitrag » Bewertung durch Industrieunternehmen: 2,48 /2,47
2 = geringer Losungsbeitrag | » Bewertung durch Transport- und Logistikunternehmen: 2,74 /2,65
3 = hoher Lésungsbeitrag
4 = sehr hoher Losungsbeitr.
Empfehlung » Schaffung und Einfiihrung von verbandsiibergreifenden, branchen-
bezogenen und unternehmensspezifischen Mindeststandards und
Selbstverpflichtungen zur Verbesserung der sozialen Rahmen-
bedingungen fiir das Fahrpersonal an der Schnittstelle Rampe
> Offentlichkeitswirksame Kommunikation tiber Best-Practice-Félle
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8.4 Einfihrung von eindeutigen vertraglichen Regelungen

Im Rahmen der Erstellung der Studie wurde ein Gutachten zur Bewertung der rechtlichen Situation
an Laderampen bei einem Fachanwalt flr Transportrecht in Auftrag gegeben. Das vorliegende Kapitel
wurde vollstandig von Rechtsanwalt Dr. jur. Frank Wilting erstellt und beinhaltet eine
Zusammenfassung dieses Gutachtens. Das vollstandige Gutachten kann im Anlagenband, in Anhang
12 eingesehen werden.

Die Problematik an der Laderampe entsteht oder verscharft sich aus rechtlicher Sicht, weil die
zugrunde liegenden Vertrage zwischen den am Liefergeschaft und Transportgeschaft beteiligten
Parteien in der Regel nicht oder nur sehr selten aufeinander abgestimmt sind:

Abbildung 38: Schematische Darstellung der Vertragsbeziehungen

‘Verkéufer = Versender/Absender‘

Kaufvertrag/Lieferbeziehung Speditions-/Frachtvertrag

Kaufer = Empfanger e i e Spediteur/Frachtfiihrer

Kein unmittelbares Vertragsverhaltnis

Quelle: Eigene Darstellung

Die hier zusammengefasste Untersuchung geht schwerpunktmaRig von vorstehender Konstellation
der Beteiligten und dem Auseinanderfallen von Liefervertrag und Speditions- bzw. Frachtvertrag aus.

Gesetzliche und AGB-rechtliche Regelungen zur Rampenproblematik

Entgegen haufig anzutreffender Meinung ist nicht der Frachtfiihrer sondern der frachtrechtliche
Absender verpflichtet, das Fahrzeug zu ver- und zu entladen (§ 412 Absatz 1 Satz 1 HGB). Die
Parteien des Frachtvertrages konnen jedoch etwas Abweichendes vereinbaren. Die Allgemeinen
Deutschen Spediteurbedingungen (ADSp) und die Vertragsbedingungen fir den Giterkraftverkehrs-,
Speditons- und Logistikunternehmer (VBGL) enthalten keine Festlegungen, wer fir die Be- oder
Entladung eines Fahrzeuges verantwortlich ist. Bei Zweifeln sollten die Parteien des Frachtvertrages
daher klar vereinbaren, wer welche Tatigkeiten und zu welchem (Mehr-)Entgelt auszufiihren hat. Soll
der Empfanger die Entladung vornehmen, ist dies auch im Liefervertrag mit dem Absender
(Verk&ufer) zu vereinbaren.

Im Gegensatz zum Recht des Giitertransports mit Binnenschiffen existieren fiir den Lkw-Transport
keine gesetzlich geregelten Ver- und Entladefristen. In erster Linie malRgebend ist daher eine
zwischen Absender und Frachtfiihrer konkret vereinbarte Frist. Fehlt es hieran, so bemisst sich die
Lade- und Entladezeit gemaR § 412 Absatz 2 HGB nach einer ,den Umstanden des Falles
angemessenen” Frist, das heil3t, innerhalb welcher Frist ein ,,ordentlicher Absender” wahrend der
gewohnlichen Geschéftszeiten die beforderungssichere Be-/Entladung des fraglichen Gutes unter
Beriicksichtigung der konkreten Umstande wie Anzahl der Fahrzeuge, Laderampen etc. vornehmen
kann. Die Unsicherheit resultiert daraus, dass die malRgeblichen Umstande nicht normiert sind, und
es immer wieder auf die Betrachtung des Einzelfalles ankommt. Bei Vereinbarung der VBGL sieht
deren § 5 Absatze 2 bis 4 fir Komplettladungen je Be- bzw. Entladestelle maximal 2 Stunden als
angemessen an.
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Haftung und (Ersatz-)Anspriiche bei VerstoRen gegen Ver-/Entladepflichten

Anspriiche des Frachtfiihrers wegen einer Uberschreitung der Be-/Entladezeit sind vom Frachtrecht
nicht als Schadensersatz- sondern als Verglitungsanspriiche ausgestaltet. § 412 Absatz 3 HGB spricht
daher von einer ,angemessenen Vergltung (Standgeld)”, die zur vereinbarten Fracht hinzukommt.
Die Hohe des Standgelds fiir Lkw-Verkehre ist nicht normiert; ihre Angemessenheit bestimmt sich im
Streitfall nach Richterrecht. Maligebend ist, welche Vergitung zur Zeit des Abschlusses des
Frachtvertrags Ublicherweise im Geschéaftsverkehr fiir die Gestellung des betreffenden Fahrzeuges
nach Ablauf der Ladezeit gezahlt wird. Schuldner der Standgeldvergiitung ist selbstverstandlich der
Vertragspartner des Frachtflihrers, somit in erster Linie der Absender. Haufig Gbersehen wird jedoch,
dass unter den Voraussetzungen des § 421 Absatz 1 HGB auch der Empféanger als Zahlungsschuldner
fr Fracht und Standgeld hinzutreten kann.

Unter den Voraussetzungen der §§ 418, 419 HGB kann der Frachtflihrer bei nicht rechtzeitiger
Entladung Rechte und Anspriiche aus dem Gesichtspunkt des Ablieferungshindernisses geltend
machen. In erster Linie hat der Beforderer Weisungen des Absenders einzuholen. Bei der Gestaltung
von Frachtvertragen empfiehlt es sich, das Ablieferungshindernisses und die daran ankniipfenden
Folgen zu definieren.

Moglichkeiten zur vertraglichen Festschreibung notwendiger Leistungsverpflichtungen in Liefer-,
Speditions- und Frachtvertragen

In der einschlagigen Fachliteratur finden sich diverse L&sungsansdtze mit vertragsrechtlicher
Relevanz. Diese werden im Anlagenband, in Anhang 12 im Einzelnen auf rechtliche Notwendigkeit,
Umsetzbarkeit sowie Wirksamkeit untersucht. Die Ansdtze reichen von einer klareren Beschreibung
der vertraglichen Leistungspflichten Giber einen Wechsel der Systemfiihrerschaft, der Vereinbarung
von Standzeiten und Kompensationen bis hin zur Untersuchung gesetzlicher Anpassungen. Hieraus
wurden Vorschlage fiir folgende vertragliche Musterklauseln entwickelt.

Regelungsgegenstand Liefervertrag Beforderungsvertrag

Pflicht zur Entladung Der Kaufer halt fur die Entladung | Der Absender hat eine
des Kaufgegenstandes aus | ordnungsgemafle Entladung durch
Lastkraftfahrzeugen [evtl. GroRe | den Empfanger sicher zu stellen. Er
definieren] geeignete Rampen und | wird den  Empfanger darauf
Entladegerdt [evtl. definieren] zu | hinweisen, dass der Frachtfiihrer
folgenden Zeiten [Wochentage und | nicht verpflichtet ist, an der
Uhrzeiten bzw. gebuchte oder | Entladung mitzuwirken.

zugesagte  Zeitfenster]  bereit.
Unverziglich nach Ankunft des
Lieferfahrzeugs an der Entladestelle
am ... [vereinbarter Liefertermin]
um ... [ungefdhre Uhrzeit] zum
vereinbarten Liefertermin hat der
Kaufer die Entladung des Fahrzeugs
selbst oder durch geeignete
Subunternehmer  sowie  durch
geeignetes  Entladegerdt [evtl.
bezeichnen] vorzunehmen. Der
vom Verkaufer beauftragte
FrachtfUhrer ist nicht verpflichtet,
an der Entladung mitzuwirken.

(Klausel ist auf
,Beladung” anzupassen,
wenn der Kaufer die
Ware beim Verkaufer
durch Frachtfiihrer
abholen lasst)

139




bei
den Frachtfuhrer:

Entladung durch

Der Kaufer ist verpflichtet, dem
Frachtfihrer unverziglich nach
Ankunft des Lieferfahrzeugs an der
Entladestelle am ... [vereinbarter
Liefertermin] um [ungefdhre
Uhrzeit] eine  ungehinderte
Entladung zu ermdoglichen.

(Weitere Details evtl. ergéanzen, z.B.
Beschaffenheit der Empfangsstelle,
Gestellung  von  Flurférderzeug
durch den Empfanger)

Das Fahrzeug wird vom Frachtfihrer
entladen.  Hierflir erhdlt der
Frachtflihrer eine Vergiitung von ...
€.

Entladezeit, Nachweis

(Klausel ist

auf

,Beladung” anzupassen,

wenn der Kaufer

die

Ware beim Verkaufer

Der Kaufer wird darauf
hingewiesen, dass der Verkdufer
mit dem von ihm beauftragten
Frachtflhrer folgende
Entladezeitvereinbarung getroffen

Die vergltungsfreie Entladezeit
betragt [Stunden/Minuten]. Sie
beginnt in dem Zeitpunkt, in dem
der Empfanger die Maoglichkeit
erhélt, das Gut zu entladen, jedoch

N hat: in keinem Fall vor folgendem
durch Frachtfihrer . .
holen l3sst) [Text rechte Spalte] Termin . [Ankunftszeit 3
ab Datum/Uhrzeit an der
(auch ergianzend zu | Der Kaufer verpflichtet sich, dem | Empfangsstelle]. Als Nachweis des
vereinbarten VBGL) Frachtfilhrer den vorgenannten | Beginns und der Beendigung der
Nachweis iiber Beginn und | Entladung gilt die vom Empfanger
Beendigung der Entladung zu | mit Datum und Uhrzeit quittierte
erteilen. Ausfertigung des fiir den Absender
bestimmten Frachtbriefs oder eines
anderen Begleitpapiers; der
Frachtfihrer kann auch einen
anderen  geeigneten  Nachweis
erbringen.
(Hinweis: Vorstehende Klausel ist
jeweils anzupassen auf eventuelle
Vereinbarungen zur Buchung von
Zeitfenstern zur Entladung.)
Wartezeit, Der Kaufer wird darauf | Sobald fir den Frachtfihrer
Ablieferungshindernis hingewiesen, dass der Verkdufer | erkennbar wird, dass sich der
. mit dem von ihm beauftragten | Beginn der  Entladung trotz
(auch ~ergdnzend  zu Frachtfihrer folgende | Bereitstellung des Fahrzeugs ab

vereinbarten VBGL)

Wartezeitvereinbarung  getroffen

hat:
[Text rechte Spalte]

Der Kaufer verpflichtet sich, dem
Frachtfihrer den vorgenannten
Nachweis (ber die Dauer der
Wartezeit zu erteilen.

Der Kaufer stellt den Lieferanten

vereinbarter Ankunftszeit um mehr
als [Stunden/Minuten] verzégert
(Wartezeit), hat er unverziglich den
Absender telefonisch [Angabe der
Rufnummer] zu informieren und
Weisungen einzuholen. Nach Ablauf
der Wartezeit gilt ein
Ablieferungshindernis als
eingetreten, sofern nicht innerhalb
der Wartezeit mit der Entladung
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auf  Anforderung von dessen
Verpflichtung zur Zahlung von
Vergiitung und Aufwendungsersatz
infolge eines vom Kdufer zu
vertretenden
Ablieferungshindernisses frei.

begonnen wird. Der Absender hat
gegenlber dem Frachtflhrer
miindlich erteilte Weisungen
spatestens am folgenden Werktag
als Email oder Telefax [Email-
Adresse, Faxnummer] zu bestatigen.
Als Nachweis der Dauer der
Wartezeit gilt die vom Empfanger
mit Datum und Uhrzeit quittierte
Ausfertigung des fiir den Absender
bestimmten Frachtbriefs oder eines

anderen Begleitpapiers; der
Frachtfihrer kann auch einen
anderen  geeigneten  Nachweis
erbringen.

Standgeld Der Kaufer wird darauf | Fir nachgewiesene Uberschreit-
hingewiesen, dass der Verkdufer | ungen der vergltungsfreien Be-
mit dem von ihm beauftragten | bzw. Entladezeit, die nicht dem
Frachtfiihrer folgende Standgeld- | Risikobereich des Frachtfiihrers
vereinbarung getroffen hat: zuzurechnen  sind, zahlt der
(Text rechte Spalte) Absender an den Frachtflihrer ...

P (z.B. xx € je angefangener 10

Der  Empfanger stellt  den | Minuten)

Lieferanten auf erste Anforderung

von dessen Verpflichtung zur

Zahlung von Standgeld infolge

einer im Verantwortungsbereich

des Empfangers  verursachten

Uberschreitung der

vergltungsfreien Entladezeit frei.

Abtretung von | Der Verkaufer zeigt hiermit dem | (Hauptfrachtvertrag):

Standgeldanspriichen Kaufer an, dass der vom Verkaufer . .

. . Der Frachtfiihrer hat seine aus der
beauftragte Frachtfiihrer seine aus . i
. durchzufiihrenden Beforderung
der Beforderung des Kaufgegen- .
etwa entstehenden Anspriiche
standes etwa entstehenden .
. B gegen den Empfanger auf Zahlung
Anspriiche gegen den Empfanger
von Standgeld wegen
auf Zahlung von Standgeld wegen | .. . .
Uberschreitung der verglitungs-

Uberschreitung der vergiitungs-
freien Entladezeit an den vom
Frachtfihrer beauftragten ausfihr-
enden Frachtfiihrer mit dem Recht
zur  weiteren  Abtretung an
Unterfrachtfiihrer abgetreten hat.
Uber gegen ihn geltend gemachte
Standgeldanspriiche sowie liber die
hierauf vom Kaufer geleisteten
Zahlungen hat der Kaufer den
Verkaufer jeweils unverziglich

freien Entladezeit an den von ihm
beauftragten ausfilhrenden Fracht-
flhrer abgetreten mit der MalRgabe,
dass der ausfiihrende Frachtfiihrer
dem Frachtfiihrer die schriftliche
Geltendmachung und den Erhalt
von Standgeldzahlungen unver-
zlglich nachzuweisen hat. Der
ausfiihrende Frachtfiihrer kann den
Standgeldanspruch  mit  dieser
Mallgabe an weitere Unter-
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durch Kopien und Zahlungsbelege
zu informieren.

frachtflihrer abtreten. Der Absender
hat den Empfanger Uber die
vorstehende Abtretung zu
informieren.

(Unterfrachtvertrag):

Der Frachtfiihrer tritt hiermit an den
diese  Abtretung annehmenden
ausfiihrenden Frachtfihrer seine
aus der durchzufiihrenden
Beforderung etwa entstehenden
Anspriiche gegen den Empfanger
auf Zahlung von Standgeld wegen
Uberschreitung der vergiitungs-
freien  Entladezeit ab. Diese
Abtretung zeigt der Absender dem
Empfanger an. Der ausfiihrende
Frachtfihrer hat dem Frachtfiihrer

die schriftliche Geltendmachung
und den Erhalt von Stand-
geldzahlungen unverziglich nach-
zuweisen. Der ausfuihrende
Frachtfihrer kann den Standgeld-
anspruch mit vorstehender

MaRgabe an weitere Unterfracht-
fUhrer abtreten.
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8.5 Exkurs: Bekannter Versender

Bei der Lkw-Anlieferung von Luftfrachtsendungen zu den Frachtflughdfen kann es aufgrund von
erhohten Sicherheitsbestimmungen zu einer weiteren Herausforderung an der Schnittstelle Rampe
sowohl auf Seiten der Versender als auch bei den Frachtflughdafen kommen. Grundsatzlich kénnen
viele der bereits in den Kapiteln 8.1 bis 8.3 vorgestellten Losungsansatze auch flir Rampen, an denen
Luftfrachtsendungen versandt oder empfangen werden, umgesetzt werden. Dariiber hinaus besteht
aber auch die Moglichkeit, sich als ,Bekannter Versender” durch das Luftfahrt-Bundesamt
zertifizieren zu lassen. Auf diese Weise kdnnen zusatzliche Sicherheitspriifungen an den
Frachtflughafen reduziert werden. Somit kdnnen eventuelle, durch Sicherheitspriifungen auftretende
Wartezeiten vor Laderampen an den Frachtflughdafen reduziert werden. Im Folgenden wird daher
dargestellt, welche Sicherheitsbestimmungen fir Luftfracht umgesetzt wurden und welche
Veranderungen sich dadurch fiir Versender von Luftfracht und Transportunternehmen sowie
Speditionen ergeben kdnnen.

Der bekannte Versender ist ein wichtiger Bestandteil der Sicherheitsinitiative der Europaischen Union
(EU) als Reaktion auf die Bedrohung durch den internationalen Terrorismus.**” Ausloser fiir die
deutliche Verscharfung der Sicherheitsbestimmungen fir Luftfrachtsendungen waren die
Terroranschlage in New York vom 11. September 2001." Mit der Verordnung (EG) Nr. 300/2008**
und der Verordnung (EU) Nr. 185/2010**° hat die EU daher weitreichende Vorschriften und
MaRnahmen fur die Luftsicherheit verabschiedet. Diese sollen zu ,sicheren Lieferketten” fiihren, so
dass nur als ,sicher” eingestufte Luftfrachten an die Fluggesellschaften ibergeben werden.*** Durch
den weltweiten Alarm nach den Bombenfunden in einem Frachtflugzeug Ende Oktober 2010 stieg die
offentliche Wahrnehmung fir das Thema ,,Sicherheit beim Transport von Luftfrachtsendungen®.>*"
Nachfolgend werden die in diesem Zusammenhang verwendeten Begrifflichkeiten erldutert und die

hieraus fiir die Schnittstelle Rampe resultierenden Herausforderungen aufgezeigt.
Sichere Lieferkette

Unter dem Begriff ,sichere Lieferkette” sind alle MaRnahmen vereint, die gemeinsam sicherstellen
sollen, dass Luftfrachtsendungen in besonderer Weise gegen unbefugte Zugriffe Dritter geschiitzt>**
und als Ergebnis daraus nur als sicher eingestufte Luftfracht an die Fluggesellschaften (ibergeben
werden.>** Zudem darf die Luftfracht grundsatzlich nur mit dem Status ,,sicher” (SPX oder SCO) in
hierfiir vorgesehene Flugzeuge verladen und verflogen werden.*** Um die Lieferkette der Luftfracht
zu sichern, gibt es zwei Méglichkeiten:**>

37 vgl. 0.V. (20110), Luftfrachtsicherheit — was auf die Beteiligten zukommt, Verkehrsrundschau, Stand: 30.05.2011.

338 vgl. 0.V. (2008e), Verordnung (EG) Nr. 300/2008 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 11. Mirz 2008 iiber gemeinsame
Vorschriften fir die Sicherheit in der Zivilluftfahrt und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 2320/2002, Amtsblatt der Europaischen
Union, StraRburg, 11. Marz 2008.

3% ygl. 0.V. (2010f), Verordnung (EU) Nr. 185/2010 der Kommission vom 4. Mrz 2010 zur Festlegung von detaillierten MaRnahmen fiir die
Durchfiihrung der gemeinsamen Grundstandards in der Luftsicherheit, Amtsblatt der Europaischen Union, Brussel, 4. Marz 2010.

340. Vgl. 0.V. (2013a), Luftfrachtsicherheit: Der Bekannte Versender ab 29. April 2013, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Dokument-Nr. 21112.

1 vgl. 0.V. (20110), Luftfrachtsicherheit — was auf die Beteiligten zukommt, Verkehrsrundschau, Stand: 30.05.2011.

342 Vgl. 0.V. (2013a), Luftfrachtsicherheit: Der Bekannte Versender ab 29. April 2013, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Dokument-Nr. 21112, und LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand:
29.01.2012.

343, Vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012 und o.V.
(2013a), Luftfrachtsicherheit: Der Bekannte Versender ab 29. April 2013, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart, Dokument-Nr.
21112.

344, Vgl. LBA (2012c), Rahmenbedingungen fir die Abwicklung von Luftfracht, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 10.09.2012,
http://www.Iba.de/DE/Luftsicherheit/Bekannte_Versender/BekV_Rahmenbed.html?nn=39844, abgerufen am 20.03.2013.

345. Vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.
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= die ,unsichere Luftfracht” wird einmalig vor der Anlieferung an den Abgangsflughafen durch
,reglementierte Beauftragte” (regB) oder Luftfahrtunternehmen nach gesetzlichen Vorgaben
auf Sicherheit gepriift und dadurch ,,sicher” gemacht oder

= der ,bekannte Versender” (bV) oder ,geschiftliche Versender” (gV) fihrt vor und wahrend
des Versands eigenverantwortlich vorgeschriebene Sicherheitskontrollen durch, wodurch
dessen Fracht als ,sicher” gilt und keiner erneuten Sicherheitsliberprifung unterzogen
werden muss und an jeden reglemtierten Beauftragten sofort ,sicher” {ibergeben werden
kann.

nsberatung mbH

Reglementierte Beauftragte

RegB sind Versandagenturen, Spediteure, externe Logistikanbieter, integrierte Lager- und
Transportdienstleistungsunternehmen, etc., die nur Luftfracht abwickeln, welche ihren Ursprung in
einem anderen Unternehmen hatte.?*® Ist ein Luftfahrtunternehmen selber nicht als regB
zugelassen, darf an dieses Luftfahrtunternehmen die Luftfracht nur von einem reglementierten
Beauftragten tibergeben werden. Der regB muss die Luftfracht auf Sicherheit tiberpriifen.?*” Die Art
und Weise der Sicherheitskontrolle ist abhangig von den Eigenschaften der zu priifenden Luftfracht
und wird vom regB unter Berticksichtigung der gesetzlichen Vorschriften festgelegt.**®

Bekannte Versender

Bekannte Versender sind Unternehmen (Produzenten und/oder Hersteller), an deren Standort Fracht
erst zu Luftfracht wird, welche die Fracht erstmalig in Sendungsumlauf bringen, diese auf eigene
Rechnung versenden und deren betriebliche Prozesse den giltigen Sicherheitsvorschriften
entsprechen.**® Mit Produzenten sind die tatsichlichen physischen Produzenten der Luftfracht
gemeint, wahrend demgegeniiber ein Hersteller die Fracht in seinen eigenen Raumlichkeiten als
Luftfracht definiert.>>® Es soll zwischen eigengefertigter Ware und Handelsware unterschieden
werden.*" Der Status ,bekannter Versender” wird vom Luftfahrtbundesamt nach einem
entsprechenden Validierungs-Prozess an Unternehmen vergeben®* und berechtigt diese, ,sichere”
Luftfracht zu versenden. In der betrieblichen Praxis muss ein derartig validiertes Unternehmen
eigenverantwortlich gewahrleisten, dass die identifizierbare Luftfracht an seinem Betriebsstandort
oder auf seinem Betriebsgeldnde ausreichend vor unbefugtem Zugriff und Manipulationen geschitzt
ist.*> VerstoRe gegen die Vorschriften werden vom Luftfahrtbundesamt als Ordnungswidrigkeiten
mit BuBgeldern sanktioniert.*®* Die Zulassung zum bekannten Versender ist gebiihrenpflichtig und
kostet ca 5.000 — 15.000 EUR je zuzulassendem Betriebsstandort.>>> Des Weiteren umfasst die
Validierung eine Dauer von 4 bis zu 6 Monaten®® und hat eine Giiltigkeit von 5 Jahren.*”:

346 Vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.

Vgl. Ebenda.
Vgl. LBA (2012c), Rahmenbedingungen fir die Abwicklung von Luftfracht, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 10.09.2012,
http://www.lba.de/DE/Luftsicherheit/Bekannte_Versender/BekV_Rahmenbed.html?nn=39844, abgerufen am 20.03.2013.
349. Vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.
3% vgl. 0.V. (2013c), FAQ zum Thema Bekannter Versender, Verkehrsrundschau, Stand: 13.07.2011.
31 vgl. 0.V., Bekannter Versender ja oder nein? — Leitfragen zur Entscheidungsfindung, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Abteilung AuBenwirtschaft und Dienstleistungen, Referat Internationaler Warenverkehr.
%2 ygl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012
3 vgl. LBA (2012c), Rahmenbedingungen fiir die Abwicklung von Luftfracht, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 10.09.2012,
http://www.lba.de/DE/Luftsicherheit/Bekannte_Versender/BekV_Rahmenbed.html?nn=39844, abgerufen am 20.03.2013.
3% ygl. 0.V. (2013a), Luftfrachtsicherheit: Der Bekannte Versender ab 29. April 2013, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Dokument-Nr. 21112,
35 Vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.
Vgl. Gillies, C. (2013), Die Unsicherheit bleibt, Verkehrsrundschau, Heft 08/2013 vom 20.02.2013, S. 18 — 20.
Vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012

347.
348.

356.

357.

144



hwh

rt- und Unternehmensberatung mbH

Sichere Luftfracht und deren Ursprung

Damit ein bekannter Versender eine Luftfracht im Status ,sicher” versenden darf, muss diese ihren
Ursprung in einem zugelassenen Betriebsstandort seines Unternehmens haben.**® In diesem
Zusammenhang setzt der Begriff ,Ursprung haben” voraus, dass in einem zugelassenen
Betriebsstandort des Unternehmens die Fracht.***:

= hergestellt wird und/oder
= zusammengestellt (konfektioniert) und verpackt wird, wobei die Einzelartikel bis sie zur
Erfillung der Bestellung ausgewahlt werden nicht als Luftfracht identifizierbar sind.

Treffen diese Bedingungen fiir eine Fracht nicht zu, darf diese zwar vom bekannten Versender mit
dem Status ,Sendung anderen Ursprungs” versendet werden. Sie muss aber vor dem Verladen in ein
Luftfahrtzeug zwingend von einem regB auf ihre Sicherheit kontrolliert werden. Ausserdem muss der
Ursprung dieser Fracht eindeutig nachgewiesen sein.***

Geschiftliche Versender

Neben dem bekannten Versender gibt es den geschaftlichen Versender. Der Status ,Geschaftliche
Versender” (gV) setzt voraus, dass die Luftfracht ausschliesslich mit ,Nurfrachtluftfahrzeugen” das
Versandziel termingerecht und unversehrt erreichen kann.**" Damit muss sichergestellt sein, dass fiir
den Transport der Luftfracht keine Passagierflugzeuge benutzt werden. Ausserdem (ibergibt der
geschaftliche Versender seine Fracht ausschlieBlich an reglementierte Beauftragte, was eine sehr
enge Kooperation zwischen beiden Prozessbeteiligten erfordert.*®* Fiir den geschéftlichen Versender
gelten &hnliche Sicherheitsstandards wie fiir den bekannten Versender.*®* Als geschéftlicher
Versender kann ein Unternehmen ohne ein behdrdliches Zulassungsverfahren vom jeweiligen
reglementierten Beauftragten anerkannt werden. Dazu muss es eine Sicherheitserklarung abgeben,
mit der es sich verpflichtet, bestimmte Sicherheitsstandards zu erfillen.***

Herausforderungen an die Schnittstelle Rampe

Bislang konnten die vom Luftfahrtbundesamt zertifizierten regB (Speditionen und
Logistikunternehmen) ihren Kunden (Produzenten und/oder Versender von Luftfracht)
kostenaufwendige Sicherheitskontrollen ersparen.®®> So war die Anerkennung des bekannten
Versenders durch den jeweiligen regB géngige Praxis. Diese erfolgte anhand eines
Standardformulars, mit dem der Versender dem regB bestatigt, in seinem Unternehmen alle
Sicherheitsauflagen zur Einhaltung einer sicheren Lieferkette zu erfillen.**® Durch die beiden neuen
EU-Luftsicherheitsverordnungen ergeben sich gravierende Verdnderungen fiir den Umgang mit
Luftfracht und deren vorschriftsmaRige Handhabung, da der Status des bekannten Versenders nicht
mehr vom regB sondern nur noch behdordlich vergeben wird.**’- Seit dem 29. April 2010 werden
daher ausschlielRlich diejenigen Unternehmen als bekannter Versender akzeptiert, die eine vom
Luftfahrtbundesamt erteilte Zulassung vorweisen kénnen und in der ,EG-Datenbank der
reglementierten Beauftragten und bekannten Versender” mit diesem Status eingetragen sind.**® Zur

8 vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.

Vgl. Ebenda.

Vgl. Ebenda.

Vgl. Ebenda.

Vgl. 0.V. (2013a), Luftfrachtsicherheit: Der Bekannte Versender ab 29. April 2013, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Dokument-Nr. 21112.

3 vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.

364 Vgl. Ebenda.

Vgl. o.V. (2013b), N&here Informationen zum ,Bekannten Versender”, Fa. Cost Expert, http://www.bekannter-versender-
info.de/?gclid=CKT767Hui7YCFUGR3godnOwA-A, abgerufen am 20.03.2013.

366. Vgl. 0.V. (20110), Luftfrachtsicherheit — was auf die Beteiligten zukommt, Verkehrsrundschau, Stand: 30.05.2011.

Vgl. Ebenda.

Vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.
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Umsetzung dieser MalBnahme wurde den Unternehmen, welche Luftfracht versenden, eine Frist von
drei Jahren eingeréumt,369' die mit der Durchfihrungsverordnung (EU) Nr. 189/2013%*° von der EG
um einen Monat verlangert wurde. Dadurch wurde den Unternehmen, die als bekannter Versender
anerkannt waren, die Moglichkeit gegeben bis zum 28. April 2013 vom Luftfahrtbundesamt als
bekannter Versender zugelassen zu werden.>’* Ab diesem Datum gilt dann unwiderruflich, dass
Unternehmen, die keinen Status als bekannter Versender besitzen, ihre Luftfracht einer
Sicherheitskontrolle unterziehen lassen miissen, bevor diese in ein Flugzeug verladen wird.>’*

nsberatung mbH

In Deutschland sind von dieser Regelung ca. 60.000 Betriebe®”* betroffen. Davon sind allerdings erst
1.059 Betriebsstatten®”* als bekannter Versender vom Luftfahrt-Bundesamt zugelassen. Hieraus wird
deutlich, dass viele Firmen unsicher sind, ob sie die Zulassung als bekannter Versender erlangen
sollen. Als Griinde hierfiir konnen die Unkenntnis Gber die dafiir notwendigen Mehraufwande und —
kosten sowie fehlende Kapazititen und nicht vorhandenes fachliches Wissen genannt werden.*”>
Zudem ist die Zulassung als bekannter Versender kein Muss, um zukinftig Waren als Luftfracht
versenden zu kénnen.*’® Daher ist es fiir viele Unternehmen weiterhin eine offene Fragestellung, ob
fir ihre Geschaftstatigkeit der Status als bekannter Versender tGberhaupt notwendig ist.

Fir die behordliche Zulassung als bekannter Versender muss ein Unternehmen folgende

Voraussetzungen erfillen:*””

= Erstellen eines Sicherheitsprogramms, in dem u.a. die Verfahren der Produktion, der
Verpackung, der Lagerung, des Transports und der physischen Sicherheit beschrieben
werden
= Manipulationssichere Verpackung und sichere Lagerung der Luftfracht, wofir i.d.R.
abschlieRbare Metallkafige oder Verwahrraume ausreichend sind
=  Prifung der Zuverlassigkeit des Personals bei Neu-Einstellungen
= Durchfiihren und Dokumentieren von internen Audits nach der Zulassung, um die Einhaltung
der Sicherheitsstandards zu Giberwachen und nach zuweisen
= Abgabe einer Verpflichtungserklarung, in der das Unternehmen u. a. unangekiindigte
Inspektionen des Luftfahrtbundesamts akzeptiert und sich zur Aufrechterhaltung der
Sicherheitsstandards verpflichtet
= Benennen einer Person, die erfolgreich eine Zuverlassigkeitsiberprifung gem. § 7
Luftsicherheitsgesetz durchlaufen hat, als Sicherheitsbeauftragte/n, welche fir die
Durchfiihrung und Uberwachung der Einhaltung der Sicherheitskontrollen verantwortlich ist
= Schulung der/des Sicherheitsbeauftragten
= Schulung des Personals mit Zugang zu Luftfracht.
Der Zeitpunkt, ab dem eine Ware zu identifizierbarer Luftfracht®”® wird, ist von entscheidender
Bedeutung, den es fiir die Unternehmen im Hinblick auf die durchzufiihrenden MalRnahmen als
bekannter Versender zu beachten gilt. Hiervon ist abhangig, ab wann die Sicherung der Ware im

369.

Vgl. Ebenda.

370 yg|. 0.V. (2013e), Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 189/2013 der Kommission vom 5. Mirz 2013 zur Anderung der Verordnung (EU)
Nr. 185/2010 in Bezug auf die Regelung fiir bekannte Versender, Amtsblatt der Europdischen Union, Briissel, 5. Marz 2013.

71 ygl. 0.V. (2013a), Luftfrachtsicherheit: Der Bekannte Versender ab 29. April 2013, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Dokument-Nr. 21112.

372. Vgl. 0.V. (20110), Luftfrachtsicherheit — was auf die Beteiligten zukommt, Verkehrsrundschau, Stand: 30.05.2011,

Vgl. BAG (2011d), Informationsveranstaltung im Luftfahrt-Bundesamt am 15.09.2011, Beantwortung der Fragen der teilnehmenden
Verbadnde, Bundesamt fiir Guterverkehr, K6ln

374 Vgl. Gillies, C. (2013), Die Unsicherheit bleibt, Verkehrsrundschau, Heft 08/2013 vom 20.02.2013, S. 18 - 20.

73 vigl. 0.V. (2013d), Bekannter Versender — Basics, Fa. FR8 solutions GmbH.

376 vigl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.

7 vgl. Picco, M. (2012), BVSP — das bekannte Versender Sicherheitsprogramm, Vortrag auf der Informationsveranstaltung der IHK Region
Stuttgart am 04.07.2012, Zollagentur Winnenden.

378. Vgl. LBA (2012b), Ablauf Zulassung zum behordlich anerkannten bekannten Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 19.04.2012,
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Betrieb beginnen muss und welche Mitarbeiter dementsprechend geschult werden miussen.>”®
Entgegen der Meinung vieler Firmen, dass erst im Lager durch das Kommissionieren und Verpacken
der Ware diese als Luftfracht zu identifizieren ist, kann diese Beurteilung moglicherweise bereits viel
frilher erfolgen. Hierzu reicht beispielsweise ein Zugriff auf das ERP-System®*® oder wenn im Betrieb
allgemein bekannt ist, dass von zehn baugleichen Produkten drei davon per Luftfracht verschickt
werden.®®" Unter Umstinden missen daher deutlich mehr Mitarbeiter geschult werden und
umfangreichere SicherheitsmaRnahmen durchgefiihrt werden als vom Unternehmen urspringlich
vorgesehen war.

nsberatung mbH

Demgegeniiber besteht flr Transport- und Luftfahrtunternehmen die Herausforderung darin, die sich
nach dem 28. April 2013 einstellende Situation hinsichtlich der von ihnen durchzufiihrenden
Sicherheitskontrollen von Luftfrachten richtig einzuschatzen und darauf mit geeigneten Mallnahmen
zu reagieren. Wurden in Deutschland bislang tiber 90 % der Luftfrachtsendungen®* ohne zusatzliche
Uberpriifung der Sicherheit in ein Flugzeug geladen, kann sich dieser Sachverhalt zukiinftig génzlich
anders darstellen. Beispielsweise rechnet die Lufthansa Cargo mit einer Verdreifachung der zu
kontrollierenden Frachtmenge und hat sich hierauf griindlich vorbereitet, weshalb die Situation als
beherrschbar eingeschatzt wird.***

Die Sicherheitskontrollen kénnen zeitlich aufwendig sein®** und ihre Zunahme kann zu weiteren
Wartezeiten flihren, was sich beides negativ auf die Termintreue und die Kosten der Luftfracht
auswirken kann. Fiir die Situation an den Rampen von Flughafen kann dies dariiber hinaus zur Folge
haben, dass sich fiir die Abfertigung von Luftfracht die Anzahl der Rampenkontakte erhoht, die
vorhandene Rampenkapazitat starker belastet wird oder die jeweiligen Prozesse an der Rampe um
zusatzliche Tatigkeiten ergdanzt werden missen. Daher wird moglicherweise die im Bereich des
Luftfrachtverkehrs insbesondere am mit Abstand gréBten deutschen Luftfrachtkreuz in Frankfurt am
Main aktuell sichtbare Rampenproblematik®® weiter zunehmen. Fiir Lkw-Fahrer(innen), die bereits
heute schon Uber lange Schlangen vor den Abfertigungsterminals am Frankfurter Flughafen
klagen,386' kann dies bedeuten, dass sie sich zusatzlichen Wartezeiten ausgesetzt sehen.

Voraussetzungen fiir die Bewadltigung einer steigenden Anzahl von durchzufiihrenden
Sicherheitspriifungen sind vorhandene personelle und technische Kapazitdten. Hinzu kommt eine
geeignete Infrastruktur fir die Durchfiihrung der Kontrollen und sichere Lagerung der gepriften
Luftfracht. Um die genannten Anforderungen bewadltigen zu kénnen, sind von den Transport- und
Luftfahrtunternehmen ggf. Investitionen zu tatigen, was zu einer Belastung der Kostensituation bei
Luftfrachtsendungen fiihren kann. Daher ist eine Zunahme von Anbietern zu erwarten,*®” die eine
Luftfrachtabwicklung mit integrierter Sicherheitskontrolle anbieten und hierfiir geeignete
Dienstleistungskonzepte entwickeln werden. Hier sind vor allem die groBen Express- und
Kurierdienstleister zu nennen,®* da diese vielfach bereits heute alle eingehenden
Luftfrachtsendungen kontrollieren und somit zukiinftig eine Vorreiterrolle einnehmen kénnten.

7% vgl. 0.V. (2013d), Bekannter Versender — Basics, Fa. FR8 solutions GmbH.

380. Vgl. Ebenda.

Vgl. 0.V. (2013a), Luftfrachtsicherheit: Der Bekannte Versender ab 29. April 2013, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Dokument-Nr. 21112.

82 vigl. 0.V. (2013b), Nihere Informationen zum ,,Bekannten Versender®, Fa. Cost Expert.

*%-vgl. Gillies, C. (2013), Die Unsicherheit bleibt, Verkehrsrundschau, Heft 08/2013 vom 20.02.2013, S. 18 - 20.

3% vgl. LBA (2012c), Rahmenbedingungen fiir die Abwicklung von Luftfracht, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 10.09.2012,.

- vgl. BAG (2011a), Marktbeobachtung Giiterverkehr — Sonderbericht zur Situation an der Laderampe vom Januar 2011. Bundesamt fiir
Guterverkehr, Kéln, S. 10.

38 yigl. Siegmund, H. (2011), Wenn es nachts in der CargoCity Siid brummt, DVZ, Nr. BLUF vom 18.08.2011.

Vgl. 0.V., Bekannter Versender ja oder nein? — Leitfragen zur Entscheidungsfindung, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Abteilung Auenwirtschaft und Dienstleistungen, Referat Internationaler Warenverkehr.

388 Vgl. 0.V., Bekannter Versender ja oder nein? — Leitfragen zur Entscheidungsfindung, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Abteilung AuBenwirtschaft und Dienstleistungen, Referat Internationaler Warenverkehr.
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Die Frage, welcher Status (bekannter oder geschiftlicher Versender) fir ein Unternehmen
zweckmalig ist, kann pauschal nicht beantwortet werden. Dieser muss sich an der Gestaltung der
Betriebsablaufe in Produktion, Lagerhaltung und Versand sowie an den Vertriebswegen mit den
daran ggf. beteiligten Partner-/Tochterunternehmen orientieren. Zudem kann fiir ein und dieselbe
Sendung ein Unternehmen nicht gleichzeitig als bekannter oder geschéftlicher Versender sowie als
reglementierter Beauftragter auftreten (sog. ,In-sich-Geschift“).®*> Auch besteht fir einen
Logistikdienstleister nicht die Moglichkeit sowohl reglementierter Beauftragter als auch bekannter
Versender zu werden. Dies ist auch dann ausgeschlossen, wenn ein Unternehmen an verschiedenen
Betriebsstandorten produziert und seine Produkte an einen externen Logistikdienstleister Gbergibt,
der dann die Auftragsabwicklung und Versand (bernimmt, weil der Logistikdienstleister die
Auftragsabwicklung nicht in eigener Rechnung sondern in fremder Rechnung (in der des
produzierenden Unternehmens) durchfihrt.>**

Fir die Entscheidungsfindung, ob ein Unternehmen bekannter Versender werden sollte, kénnen
folgende Kriterien herangezogen werden:*"

= Luftfrachtaufkommen:
Es besteht ein hohes Luftfrachtaufkommen

= Kosten
Fiir das Kontrollieren der Fracht werden je nach Standort und Nachfrage derzeit 0,15 — 5,30
EUR pro kg bzw. Paketpauschalen von 4 — 950 EUR pro Paket berechnet

= Zeit
Die Kontrollen sind zeitaufwendig, so dass bei kurzfristigen Lieferungen ggf. deshalb der Flug
verpasst werden kann und dadurch weitere Kosten entstehen kénnen

= Qualitat
Durch Vorgaben des Versenders oder des Kundens an die Qualitdt des Produkts darf die
Luftfracht von Kontrolleuren weder aus-, ein- noch umgepackt werden, wenn z. B. ein
zerstorungsfreies Offnen der Ware fiir die Untersuchung nicht moglich ist oder durch
Handkontrollen die Ware den Korrosionsschutz verliert

=  Kontrolltechnik
Ausschlussfaktoren, wie z. B. Abmessungen, Gewicht, Materialdicke, Dichte und
Strahlungsempfindlichkeit der Fracht, kénnen dazu fiihren, dass nicht jede Sendung
uneingeschrankt oder nicht-invasiv ,sicher” gemacht werden kann, weshalb die
Verfligbarkeit einer fir die Fracht geeigneten Kontrolltechnik zu klaren ist

= Wettbewerbsfihigkeit/-vorteil
Der Status ,Bekannter Versender” ist fir das Unternehmen zukiinftig ein Qualitdtsmerkmal

= Zulassungsvoraussetzungen
Die Voraussetzungen fiir die Zulassung als bekannter Versender kénnen mit verninftigen
Mehraufwanden/-kosten nachhaltig umgesetzt und sichergestellt werden.

3% vgl. LBA (2012a), Informationsblatt Luftfrachtsicherheit — Bekannte Versender, Luftfahrt-Bundesamt, Stand: 29.01.2012.

3% ygl. BAG (2011d), Informationsveranstaltung im Luftfahrt-Bundesamt am 15.09.2011, Beantwortung der Fragen der teilnehmenden
Verbénde, Bundesamt fiir GUterverkehr, KdlIn.

*1 vgl. 0.V., Bekannter Versender ja oder nein? — Leitfragen zur Entscheidungsfindung, Industrie- und Handelskammer Region Stuttgart,
Abteilung AuBenwirtschaft und Dienstleistungen, Referat Internationaler Warenverkehr.
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8.6 Exkurs: AEO-Zertifizierung

Bei internationalen Ein- und Ausfuhrverkehren kann es vor den Landesgrenzen (z. B. Grenziibergang
Deutschland - Schweiz) zu langeren Lkw-Staus kommen. Auch wenn in diesem Zusammenhang die
Laderampe nicht im Mittelpunkt steht, soll im Folgenden ein Losungsansatz zur Reduzierung von
Lkw-Wartezeiten in Form der sogenannten AEO-Zertifizierung vorgestellt werden.

Als Zugelassener Wirtschaftsbeteiligter (englisch Authorized Economic Operator [AEQ]) wird im
Zollrecht der Europadischen Union ein gepriftes Unternehmen bezeichnet, das gewisse
Sicherheitsstandards nachweisen kann, dafiir aber auch Erleichterungen bei der Zollabwicklung
erhalt. Eingeflihrt wurde diese Zertifizierung mit der EG-Verordnung 648/2005** vom 13.04.2005.
Diese Verordnung wurde spater mit der EG-Verordnung 1875/2006°%* vom 18.12.2006 umfassend
geandert. Zertifizierungsantrage von Unternehmen sind seit dem 01.01.2008 moglich.

Unternehmen wird durch die AEO Zertifizierung ermoglicht, innerhalb der Europdischen Union in
einem vereinfachten Verfahren, ohne erneute Uberpriifung, Bewilligungen fiir Zollverfahren zu
erhalten.

Es bestehen drei unterschiedliche Zertifikate:

=  AEO-Zertifikat "Zollrechtliche Vereinfachungen" (AEO C)

= AEO-Zertifikat "Sicherheit" (AEO S)

= AEO-Zertifikat "Zollrechtliche Vereinfachungen/Sicherheit" (AEO F),
wobei Zertifikat F die Zertifikate AEO C und AEO S biindelt.***

Das AEO-Konzept dient dazu, erhohte Sicherheitsanforderungen mit Erleichterungen im
Zollverfahren fiir zuverlassige Wirtschaftsbeteiligte auszugleichen. Innerhalb der Européischen Union
stellt es ein Hauptelement des Zollsicherheitsprogramms dar.**> AEO-zertifizierte Unternehmen
erhalten eine vorrangige Behandlung der fiir eine Uberpriifung ausgewéhlten Sendungen am Zoll.
Zudem kann die Anzahl der durchgefiihrten Zollkontrollen von Waren und Unterlagen verringert
werden.*®  Weiter werden den AEO-zertifizierten Unternehmen bevorstehende Kontrolle
vorangekindigt und auf Antrag kdnnen Sie den Ort, an dem die Kontrolle durchgefiihrt wird, frei
wihlen.*”

Indirekte Vorteile, die sich durch eine Zertifizierung ergeben, sind beispielsweise eine Reduzierung
von zollbedingten Verzdgerungen sowie eine deutlich bessere Planbarkeit der Verzollung. Zudem
reduziert sich auch der Aufwand fiir die Kontrolle von Lieferanten und die Zusammenarbeit sowohl
mit Lieferanten als auch mit den Zollbehdrden wird vereinfacht.**®

399.

Eine AEO-Zertifizierung beantragen kann, gemaR Artikel 1 Absatz 12 ZK-DVO
Rahmen ihrer Geschéftstatigkeit mit unter das Zollrecht fallenden Tatigkeiten befasst sin

, ,jede Person, die im
du 400.

Um eine AEO-Zertifizierung zu erlangen missen bestimmte Bewilligungsvoraussetzungen beim
beantragenden Unternehmen gegeben sein. Dazu gehdren beispielsweise eine angemessene

392.

Vgl. 0.V. (2005), Verordnung (EG) Nr. 648/2005 des Europdischen Parlaments und des Rates vom 13. April 2005 zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 2913/92 zur Festlegung des Zollkodex der Gemeinschaften, Brissel.
33 vgl. 0.V. (2006), Amtsblatt der Europaischen Union (2006), VERORDNUNG (EG) Nr. 1875/2006 DER KOMMISSION zur Anderung der
Verordnung (EWG) Nr. 2454/93 mit Durchfiihrungsvorschriften zu der Verordnung (EWG) Nr. 2913/92 des Rates zur Festlegung des
Zollkodex der Gemeinschaften.
3% vgl. 0.V. (2012r), Zugelassene Wirtschaftsbeteiligte — Leitlinien der Européischen Kommission vom 17.04.2012, Briissel.

Vgl. Horing, B. (2010), Prasentation des Hauptzollamts Konstanz — Zugelassener Wirtschaftsbeteiligter (AEO).
Gilt nur fir AEO C und AEO F-Zertifikate.

Vgl. Horing, B. (2010), Prasentation des Hauptzollamts Konstanz — Zugelassener Wirtschaftsbeteiligter (AEO).

Vgl. Ebenda.

ZK-DVO - Zollkodex-Durchfiihrungsverordnung
% verordnung (EWG) (1993), Verordnung Nr. 2454/93 der Kommission mit Durchfiihrungsvorschriften zu der Verordnung (EWG) Nr.
2913/92 des Rates zur Festlegung des Zollkodex der Gemeinschaften, Briissel.
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Einhaltung der Zollvorschriften bei bisher erfolgten Verzollungen, eine nachweisliche
Zahlungsfihigkeit und ein angemessener Sicherheitsstandard.*™ Sicherheitsstandards beinhalten
beispielsweise einen kontrollierbaren Zugang zum Firmengeldnde inkl. Schutz gegen unbefugten
Zutritt.**> Ebenso muss die Unversehrtheit der Ladeeinheiten gewadhrleistet werden kénnen. Weitere
Sicherheitsstandards bestehen fiir den Wareneingang, die Lagerung und das Verladen.**

nsberatung mbH

Die Zertifizierung erfolgt kostenfrei durch das Hauptzollamt. Zuséatzliche Kosten kdnnen dem
Antragsteller durch infrastrukturelle BaumaRnahmen entstehen, um den Anforderungen gerecht zu
werden.

Mit Stand Dezember 2010 waren in Deutschland erst 1.645 Unternehmen im Besitz eines AEO-
Zertifikats. Aktuell liegt die Zahl der zertifizierten Unternehmen bei tiber 5.000 Unternehmen.*®* Dies
zeigt das die AEO-Zertifizierung von den Unternehmen angenommen wird und in der taglichen
Zollabwicklung zu Erleichterungen fiihren kann.

% yg|. Verordnung (EWG) (1993), Verordnung Nr. 2454/93 der Kommission mit Durchfiihrungsvorschriften zu der Verordnung (EWG) Nr.

2913/92 des Rates zur Festlegung des Zollkodex der Gemeinschaften, Brissel.

“ Ebenda, S. 66ff.

% Ebenda, S. 71ff.

408. Vgl. Datenbanken der Europdischen Kommission,
http://ec.europa.eu/taxation_customs/dds2/eos/aeo_consultation.jsp?Lang=de&range=25&certificatesTypes=AEOS&certificatesTypes=AE
OC&certificatesTypes=AEOF&aeoCountry=DE&offset=170&Expand=true, abgerufen am 22.03.2013
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8.7 Zusammenfassende Bewertung

Abbildung 39 stellt zusammenfassend dar, welche Verbindung zwischen den aufgezeigten
grundsatzlichen Ursachen an der Schnittstelle Rampe®® und den oben beschriebenen
grundsatzlichen Losungsansatzen bestehen.

Abbildung 39: Méglichkeiten der Verbesserung durch die aufgezeigten Losungsansatze

. Fehlende vertr. Kapazitits- Informations- Arbeitsbed. Paletten-
Kooperationskonzepte

Beschaffungslogistik

Anderung Bestellverhalten

Fahrzeugeinsatz

Zeitfenstermanagementsysteme

Avisierungsverfahren

Lkw-Abrufsysteme

Belegloser Wareneingang

Infrastruktur und Be-/Entlade-
equipment

Lagerpersonal
Rampendffnungszeiten
Optimierung Rampenprozesse
Soziale Rahmenbedingungen

Vertragliche Regelungen

Kein Lésungsbeitrag Hoher Losungsbeitrag

Geringer Losungsbeitrag Sehr hoher Lésungsbeitrag

Mittlerer Lésungsbeitrag

Quelle: Eigene Darstellung

In Kapitel 8.4 wurde aufgezeigt,”® dass eine wesentliche Ursache fir die heutigen

Herausforderungen an der Schnittstelle Rampe die unzureichenden vertraglichen Regelungen sind.
Die Einfilhrung von eindeutigen vertraglichen Regelungen stellt sicher, dass alle am
Laderampenprozess Beteiligten wissen, welche Aufgaben in ihren Verantwortungsbereich fallen.
Zudem schaffen diese Regelungen Transparenz, wie im Falle von Verzégerungen zu verfahren ist
(z. B. Standgelder).

Eine zentrale Ursache fir Wartezeiten an den Laderampen sind die vorhandenen
Kapazitdtsengpdsse. Diesen kann durch eine Reduzierung der Rampenkontakte (Kooperations-
konzepte, Beschaffungslogistik, Anderung Bestellverhalten) begegnet werden, indem die Anzahl der
Rampenkontakte sinken, die durchschnittliche An- bzw. Abliefermenge steigt und sich die
Wartezeiten reduzieren.

Dariber hinaus kdnnen auch eine optimierte Rampennutzung zur Reuzierung der Kapazitatsengpasse
beitragen. Hierzu zdhlen z.B. Trailer-Yards/Wechselbriicken, Infrastruktur und Be-
/Entladeequipment, Lagerpersonal, Rampendffnungszeiten, aber auch Prodzessoptimierungen wie
eine verkirzte Wareneingangsprifung, ein optimierter Palettentausch, die Einrichtung von
Expressrampen und eine effiziente Be-/Entladung.

405

Vgl. Kapitel 5.2.

406 Vgl. auch Anlagenband Anhang 12.
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Informationsdefizite bei Transporteuren und Rampenbetreibern kénnen durch den Einsatz moderner
Informationstechnologien (ZMS, Avisierungsverfahren, Abrufverfahren Lkw, standardisierte
Informationsibermittlung) reduziert werden. Auch wirkt sich eine verbesserte Informationslage
positiv auf die Arbeitsbedingungen der Lkw-Fahrer(innen) aus.

Alle diese MaRnahmen wirken sich durch verkirzte Wartezeiten auch positiv auf die
Arbeitsbedingungen von Lkw-Fahrer(innen) aus. Hinzu kommen jedoch spezifische MalRnahmen wie
der erleichterte Zugang zu sanitaren Anlagen und/oder Aufenthaltsraumen sowie der faire und
sachliche Umgang an den Laderampen.

Aus Abbildung 39 wird ersichtlich, dass die Umsetzung von einzelnen LOsungsansatzen nicht
ausreicht, um Uber alle identifizierten Problemfelder Verbesserungen erzielen zu kénnen. Daher ist
eine Kombination von verschiedenen Lésungsansatzen sinnvoll.

Die Kombination der MaRnahmen ist jedoch auch sinnvoll, weil dann die einzelnen Lésungsansatze
eine sehr viel groRere Wirkung entfalten konnen. So werden z.B. ZMS in Verbindung mit
Avisierungsverfahren und einer automatisierten Information Gber die Wartezeiten und idealerweise
in Verbindung mit einem Datenaustausch fiir den beleglosen Wareneingang eine grofRere Wirkung
zeigen konnen.

Zudem lassen sich viele MaRRnahmen dann einfacher und auch effizienter einsetzen, wenn die Anzahl
der beteiligten Akteure durch Kooperationskonzepte, Veranderung der Beschaffungslogistik oder des
Bestellverhaltens sinkt. Mit weniger Beteiligten wird es tendenziell einfacher sein, auf die
Anforderungen der Nutzer ausgerichtete ZMS einzusetzen, Avisierungsverfahren zu nutzen oder
einen beleglosen Wareneingang umzusetzen, wenn es nur wenige Beteiligte gibt, die die Systeme
nutzen. Auch werden sich in diesem Fall Trailer-Yard-Konzepte, eine vereinfachte
Wareneingangsprifung, ein optimiertes Palettentauschverfahren oder auch die Einrichtung von
Expressrampen leichter realisieren lassen. Schlieflich wird es auch einfacher sein, die sozialen
Rahmenbedingungen fiir Lkw-Fahrer(innen) zu verbessern, da es tendenziell weniger Beteiligte gibt,
was sich vielleicht auch positiv auf die Kommunikation an der Rampe auswirkt, sind es dann doch
haufiger die gleichen Beteiligten. Eine derartige Reduzierung der Anzahl der Akteure erleichtert
Losungen, bleibt jedoch nicht ohne Auswirkungen auf die Marktstrukturen: Nicht wenige Lieferanten
und Transporteure beflirchten hier, dass es inbesondere im Rahmen von Beschaffungsprozessen zu
einer starkeren Marktkonzentration auf Seiten der Transport- und Logistikunternehmen kommt. Ob
dieser seit Jahren anhaltende Marktkonzentrationsprozess durch die Herausforderungen an der
Schnittstelle Rampe beschleunigt wird, wird der Markt entscheiden.

Neben der Kombination der MaBnahmen ist eine Prozessoptimierung tber die gesamte Supply Chain
anzustreben, was auch zeigt, dass sich das Rampenthema nicht nur auf die physischen Prozesse an
der Rampe reduzieren lasst. Vielmehr ist der gesamte Prozess von der Bestellung bis zum Eingang im
Lager einzubeziehen. Dies wird auch durch die Umfrage bestatigt. Die Teilnehmer sehen in der
Prozessoptimierung lber die gesamte Supply Chain vom Versand bis zum Empfang einen Ansatz mit
einem hohen Lésungsbeitrag (Wert 3,13). Dabei besteht eine hohe Ubereinstimmung zwischen den
Einschatzung der verschiedenen Branchen (Handelsunternehmen Wert 3,10; Industrieunternehmen
Wert 3,21; Transportunternehmen Wert 3,07).

Die Umsetzung der oben genannten Losungsansdtze im Sinne einer ganzheitlichen Supply Chain-
Optimierung ist fir einen Rampenbetreiber nicht einfach. Wahrend die Optimierung der eigenen
Rampenkapazitdten und —prozesse noch weitgehend ohne Beteiligung Dritter durchgefiihrt werden
kann, ist bei anderen Losungsansitzen (wie z.B. Kooperationskonzepte, verdnderte
Beschaffungslogistik, Anderung Bestellverhalten, Belegloser Wareneingang, u. a.) eine Abstimmung
erforderlich. Die Koordination von verschiedenen Unternehmensinteressen ist dabei aufwendig.
Zudem bestehen teilweise keine oder nur geringe Anreize fiir Rampenbetreiber, die Probleme an der
Schnittstelle Rampe anzugehen.

152



Angesichts des zunehmenden Fahrermangels und den steigenden Fahrerkosten wird man es sich
jedoch nicht mehr leisten kénnen, die knappe Ressource ,Lkw-Fahrer” warten zu lassen. Insgesamt
gewinnt das Thema ,Schnittstelle Rampe” fiir alle Beteiligten an Relevanz und es scheint ein
brancheniibergreifendes Interesse an der Erarbeitung gemeinsamer Losungen der Rampenprobleme
aufzukommen.

Welche der hier ausgesprochenen Handlungsempfehlungen fiir ein jeweiliges Lager geeignet ist,
kann nicht allgemein beantwortet werden. Hierfiir ist eine Vor-Ort-Analyse mit einer Erfassung der
Ist-Situation erforderlich. Daher wird als weiterer Forschungsansatz empfohlen, in ausgewahlten
Regionen eine Ist-Erhebung der Wartezeiten und der Problemsituation an Lagern aus
unterschiedlichen Branchen durchzufiihren. Darauf aufbauend sollte gemeinsam mit den
Lagerbetreibern, aber auch ausgewahlten groReren Lieferanten sowie Transportunternehmen die
hier vorgestellten Handlungsempfehlungen dahingehend liberprift werden, inwiefern diese in dem
jeweiligen Lager zu einer Verbesserung der Situation an der Laderampe flihren kann. Auf diese Weise
sollten regionale und branchenbezogene Best-Practice-Beispiele fiir die jeweiligen Lagerarten
aufgezeigt werden.
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