LOGISTIK Wissenschaft

Schnittstelle Rampe -

Herausforderungen und
LLosungsansatze

Die hwh Gesellschaft fur Transport- und Unternehmensberatung mbH erarbeitet derzeit eine Studie zum
Thema ,Schnittstelle Rampe - Loésungen zur Vermeidung von Wartezeiten”. Teil dieser Studie ist eine
internetbasierte Umfrage bei Akteuren aus Handel, Industrie, Transport und Logistik, deren Ergebnisse im

Folgenden vorgestellt werden.

Die Autoren: Prof. Dr. Paul Wittenbrink, Dr. Andreas Scheuer

ie Studie wird im Auftrag des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung erstellt. Sie dient
der Umsetzung der Mafinahme ,Op-
timierung der Abldufe an Verladerampen®im Ak-
tionsplan Giiterverkehr und Logistik.! Die Maf3-
nahme zielt auf die Reduzierung der Wartezeiten
bei der Be- und Entladung an den Rampen der
Verlader, die insbesondere in der Transportbran-
che immer stérker als Hindernis fir die Trans-
portabliufe wahrgenommen werden. Sie soll
dazu beitragen, dass die Abliufe im Giiterver-
kehr optimiert, eine effizientere Nutzung der In-
frastruktur ermdéglicht sowie durch piinktliche
Abfertigungen die Arbeitsbedingungen verbes-
sert werden.
Die Teilnehmer der Umfrage wurden gebeten,
fiir verschiedene Lagerarten ihre Einschitzung
iiber Wartezeiten an Laderampen und deren
Auswirkungen, auftretende Probleme an Lade-
rampen sowie iiber Losungsansiitze abzugeben.
Dabei zeigt die mit 1002 Riickmeldungen und
793 auswertbaren Fragebogen grofle Resonanz
auf die Umfrage die hohe Bedeutung des Themas
,Schnittstelle Rampe“ sowohl fiir Transport- und
Logistikunternehmen (552 teilnehmende Unter-
nehmen) als auch fiir Handel (119 Unternehmen)
und Industrie (122 Unternehmen).?

Wartezeiten insbesondere bei Handelslagern
Insgesamt bestitigen die Studienergebnisse,
dass es vor allem bei Handelslagern vergleichs-
weise lange Wartezeiten® an der Rampe gibt.
Aber auch Industrie- und Speditionslagern ist
das Thema ,Wartezeiten“ nicht unbekannt. So
geben 69% der Transportunternehmen und
56 % der Industrieunternehmen durchschnittli-
che Wartezeiten von mehr als einer Stunde bei
Handelslagern an. Aber auch bei Industriela-
gern sehen 51% der Transportunternehmen
und 149% der Industrieunternehmen durch-
schnittliche Wartezeiten von mehr als einer
Stunde (vgl. Bild 1).*

Bewertung der Probleme

Um die Bedeutung der Schwierigkeiten an der
Schnittstelle Rampe zu ermitteln, wurden die
Teilnehmer gebeten, insgesamt 30 Thesen zu
den verschiedenen potenziellen Problemfeldern
an der Schnittstelle Rampe zu bewerten. Bild 2
zeigt das Ergebnis in Form eines Portfolios, bei
dem neben der Bedeutung der Probleme auch
die Unterschiede in der Bewertung durch die
Branchen aufgezeigt werden.

Einigkeit iiber Informationsdefizite

Zu den iiberraschenden Ergebnissen der Umfra-
ge gehort, dass viele Thesen brancheniibergrei-
fend dhnlich bewertet wurden - eine gute Basis,
um Loésungen zu finden. So werden z.B. bran-
cheniibergreifend Informationsdefizite {iber
Verzogerungen sowohl bei Lkw-Fahrern als auch
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Bild 1: Einschatzung durchschnittlicher Wartezeiten je Lagerart aus Sicht der Branchen
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Bild 2: Bedeutung der Probleme an der Schnittstelle Rampe
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bei den Rampenbetreibern kritisiert. Weiterhin
schitzen nahezu alle Teilnehmer den teilweise
fehlenden Zugang zu Aufenthaltsriumen fir die
Lkw-Fahrer als kritisch ein. Auch besteht eine
hohe Einigkeit darin, dass eine ausreichende An-
zahl an Lkw-Stellplitzen auf dem Werksgelédnde
und/oder im Umbkreis der Be- oder Entladestelle
vorhanden sein sollte. Dariiber hinaus werden
unzureichende Lagerflichen [ an Laderampen
bemingelt.

Kapazitatsengpasse in Feiertagswochen
Uberwiegende Ubereinstimmung besteht auch
bei einem weiteren Kapazititsengpass — den
Rampenoffnungszeiten zu Stof3zeiten. Insbeson-
dere in Feiertagswochen mit einer geringeren
Anzahl an Werktagen kann es zu Engpissen
kommen, wenn die iibliche Liefermenge in den
Lagern eintrifft.

Unterschiedliche Bewertung von
Problemfeldern

Die Umfrage zeigt auch Problemfelder auf, die
von den Branchen sehr unterschiedlich bewertet
werden. Hierzu zdhlen die Personalkapazititen
an den Laderampen, die insbesondere von Trans-
portunternchmen als nicht ausreichend bewer-
tet werden. Ebenso bemingeln insbesondere
Transportunternehmen den ,rauen“ Umgangs-
ton an den Laderampen, wihrend Handels- und
Industrieunternehmen das Problem als weniger
gravierend einschitzen. Auch schitzt die Mehr-
heit dieser Unternehmen die Themen , Bevorzu-
gung von eigenen Fahrzeugen an den Laderam-
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pen“ sowie den ,Palettentausch bei externen
Dienstleistern“ als weniger bedeutend an als
Transportunternehmen, was schitzungsweise
auch mit der spezifischen Betroffenheit zusam-
menhingt. Schliellich wird auch der Zugang fiir
Lkw-Fahrer zu sanitiren Anlagen hauptsichlich
seitens der Transportunternchmen bemingelt,
wihrend die Mehrzahl der Industrie- und Han-
delsunternehmen hier keinen groflen Hand-
lungsbedarf sieht.

Themen mit eher geringer Bedeutung

Die Umfrage zeigt auch, was heute schon gut
funktioniert. So bestehen kaum Probleme mit
unvollstindiger Ware oder unvollstindigen Be-
gleitpapieren. Auch verfiigen die Lkw-Fahrer
mehrheitlich {iber ausreichende Sprachkennt-
nisse sowie iiber Kenntnisse iiber oértliche Abliu-
fe. Weiterhin sehen die Teilnehmer in der Ter-
mintreue der Lkw keine grofleren Hemmnisse
fir die Rampenabliufe. Auch die Dauer der Pa-
pierabfertigung an den Laderampen wird weitge-
hend als wenig relevant eingeschiitzt. Diese im
Vorfeld als mogliche Problemfelder definierten
Themen werden somit bei den weiteren Analy-
sen nicht mehr im Mittelpunkt stehen.

Bewertung von Lésungsansatzen

Neben der differenzierten Analyse der Probleme
an der Schnittstelle Rampe waren insbesondere
die moglichen Losungsansitze ein weiterer
Schwerpunkt der Umfrage. Zu diesem Zweck ha-
ben die Teilnehmer dreizehn mogliche Losungs-
ansitze bewertet (Bild 3). Dabei zeigte sich, dass
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die Teilnehmer aus allen Branchen bei vielen Lo6-
sungsansitzen iibereinstimmend einen hohen
Losungsbeitrag sehen.

Einschdtzung des Losungsbeitrags alternativer Ansatze zur
Begegnung der einzelnen Probleme an der Laderampe

13 Beschaffungslogistik IEE———————— ] 59
12 Sonderregelungen fiir bekannte Fahrer IS ) 35
11 Zugang Aufenthaltsraume I ? 48
10 Zeitfenstermanagementsysteme I 2 49
9 Zugang sanitdre Anlagen 2,52
8 Mindeststandards fiir Rampenbetreiber 2,62
7 Semivariables ZMS I 67
6 Optimierung Infrastruktur I 2 69
5 Optimierung Avisierung Lkw I 2 79
4 Belegloser Wareneingang s 2 30

Optimierung der Supply Chain

Weit oben auf der Agenda steht die Prozessopti-
mierung iiber die gesamte Lieferkette, was zeigt,
dass sich das Rampenthema nicht auf die physi-
schen Prozesse an der Rampe reduzieren lisst.
Vielmehr ist der gesamte Prozess von der Bestel-
lung bis zum Eingang im Lager einzubeziehen.
Die Unternehmen empfehlen auch beleglose
Wareneinginge, die zu einer deutlichen Reduzie-
rung der Bearbeitungsdauern bei der Lkw-Entla-
dung fithren kénnen, wenn erforderliche Arbei-
ten bereits im Vorfeld der Lkw-Ankunft erledigt

3 Expressrampen 2,98
2 Prozessoptimierung Supply Chain  IE— 3,13
1 Rampendffnungszeiten I 3,13
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werden. Auch sind sich die Teilnehmer darin ei-
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nig, dass die Avisierung der Lkw-Ankunft sowie losungs-  Losungs.  Losungs-  Lasungs-
der Informationsaustausch {iber Verzogerungen beitrag beitrag beitrag  beitrag

optimiert werden sollte. Weitere Ansitze mit
groflem Losungspotenzial bestehen aus Sicht der
Teilnehmer in der Optimierung der Infrastruk-
tur sowie der Verbesserung des Zugangs zu sozi-
alen Einrichtungen vor Ort fiir Lkw-Fahrer. Er-
wartungsgemaif} sehen hier Transportunterneh-
men insgesamt einen hoheren Losungsbeitrag
als Handels- oder Industrieunternehmen.

Optimierung statt Maximierung

Es gibt aber auch Losungsansitze, die von den
Teilnehmern der Umfrage sehr unterschiedlich
eingeschiitzt werden. So ist insbesondere fir
Transportunternechmen eine Ausweitung der
Rampenéffnungszeiten eine sehr wichtige Lo-
sung, wihrend die meisten Handelsunterneh-
men hierin nur einen deutlich geringeren Lo-
sungsbeitrag sehen, was auch nachvollziehbar
ist, miissten sie doch die Kosten tragen. Insofern
kann auch nicht die Maximierung sondern die
Optimierung der Rampenkapazititen das Ziel
sein, so dass eine richtige Balance zwischen der
Anzahl bzw. den Offnungszeiten der Tore und
dem anstehenden Wareneingang zu finden ist.

Beschaffungslogistik

Fiir die Mehrheit der Befragten ist die Umstel-
lung der Beschaffungslogistik auf Selbstabholung
durch den Handel wenig zielfitlhrend, was er-
staunt, resultieren doch durch die Verinderung
mehr Anreize zur Optimierung von Eingangs-
prozessen. Die im Rahmen der Gesamtstudie
durchgefiihrten Gespriche zeigen jedoch, dass
Industrieunternehmen befiirchten, eigene Biin-
delungsvorteile zu verlieren, wihrend viele
Transportunternehmen die Gefahr einer Markt-
konzentration auf wenige Beschaffungslogistiker
sehen.

Zeitfenstermanagementsysteme (ZMS)

Im Rahmen der Befragung wurde der Nutzen
von Zeitfenstermanagementsystemen (ZMS) be-
sonders beleuchtet. Hier gibt die Mehrzahl der
teilnehmenden Handels- und Industrieunter-

Bild 3: Bewertung von Losungsansatzen

nehmen an, dass durch den Einsatz von ZMS
Wartezeiten um bis zu eine Stunde reduziert
werden konnten. Uber die Hilfte der Transport-
unternehmen sehen hingegen keine Wartezeit-
verkiirzungen nach der Einfithrung eines ZMS.
Die Mehrheit der Teilnehmer sieht durch den
zunehmenden Einsatz von ZMS weitere zeitli-
che Restriktionen in der Tourenplanung der
Transportunternehmen, wodurch die Dispositi-
on und der effiziente Fahrzeugeinsatz immer
schwieriger werden. Daher plidieren viele Teil-
nehmer fir eine Flexibilisierung der ZMS.
Schliellich sehen nahezu alle Teilnehmer eine
gute Eignung einer Zeitfenstersteuerung bei
Komplettladungsverkehren, wihrend diese bei
Stiickgutverkehren eher als ungeeignet bewertet
wird.

Fahrer nicht vergessen

Bei der Optimierung der Prozesse darf die Situa-
tion der Lkw-Fahrer nicht unberiicksichtigt blei-
ben. Die Fahrer stehen am Ende der Prozesskette
und sind oftmals am stirksten von den Proble-
men an der Schnittstelle Rampe betroffen. Ange-
sichts des zunehmenden Fahrermangels wird es
in Zukunft immer wichtiger werden, die Fahrer
effizient einzusetzen und respektvoll zu behan-
deln. Auch dieses Thema ist im Bewusstsein der
Akteure angekommen und das brancheniiber-
greifende Interesse an der Erarbeitung gemein-
samer Losungen der Rampenprobleme steigt.

Positive Beispiele weitertragen

Es gilt insgesamt zu beriicksichtigen, dass eine
Umfrage zwar ein Gesamtbild der Situation be-
schreiben kann, in einzelnen Fillen die Situation
davon jedoch erheblich abweichen kann, d. h. es
kann bei einzelnen Lagern inakzeptable Zustéin-
de geben, wihrend sich andere Lager als Vorzei-
geprojekte im Sinne von ,Best Practice® eignen.

(Grafik: hwh)
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Gerade iiber diese sollte viel mehr gesprochen
werden, um hier weitere Nachahmer zu finden.

Differenzierte Analyse der Situation

Zusammenfassend bestitigt die Umfrage, dass
die Wartezeiten an den Rampen insbesondere,
aber nicht nur fiir Transportunternehmen ein
Problem darstellen. Mit der Umfrage liegt nun
eine differenzierte und von den Beteiligten weit-
gehend akzeptierte Analyse der Rampenproble-
me vor. Dariiber hinaus gibt es sowohl bei den
spezifischen Problemfeldern als auch bei den Lo-
sungsansitzen teilweise eine branchentibergrei-
fend dhnliche Bewertung der Situation. Diese
gemeinsamen Einschitzungen der Handels-, In-
dustrie- und Transportbranche bieten einen er-
folgversprechenden Ansatz zur Optimierung der
Situation an der Rampe. Im nichsten Schritt
plant das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung erginzend zu der Studie,
die in diesem Jahr noch abgeschlossen wird,
durch Vor-Ort-Erhebungen bei unterschiedli-
chen Ligern eine Feinanalyse der Gesamtprozes-
se vorzunehmen. Auf dieser Basis sollen im
nichsten Jahr unterschiedliche Best-Practice-
Empfehlungen fiir Unternehmen erarbeitet wer-
den. Der Koordinator der Bundesregierung fiir
Giterverkehr und Logistik wird also weiter dar-
an arbeiten, gemeinsam mit den beteiligten
Branchen, die Lieferkette mit besonderem Blick
auf die konkrete Verbesserung der Rampenab-
ldufe zu optimieren. |
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Vgl. www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/Ul/rampenoptimie-

rung.html, abgerufen am 14.02.2013.

Bei den folgenden Bewertungen wurden die Aussagen wie folgt
gewichtet: 1/3 Logistik- und Transportunternehmen, 1/3 Indust-
rieunternehmen, 1/3 Handelsunternehmen. Aufgrund der hohen
Teilnehmerzahl sowie der Teilnahme von Unternehmen verschie-
dener GroBenklassen und aus verschiedenen Branchen kann von
einer hohen Aussagekraft der Umfrage ausgegangen werden.

Als Wartezeit wurde in der Umfrage der Zeitraum von der Anmel-
dung Lkw am Empfang bis zum Beginn der Be- oder Entladung an
der Laderampe definiert.

Bei den Speditionslagern liegen von Seiten der Industrie und des
Handels zu wenig Aussagen fir eine statistische Auswertung vor.
Ebenso trifft dies bei den Industrielagern fiir die Antworten des
Handels zu.
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