Schnitistellen zwischen
Transportlogistikdienst-
leister und Versender
bzw. Empfiinger

Effiziente Logistik ist auf reibungslose Ablaufe an
den Schnittstellen der Logistikkette angewiesen.
Verzdgerungen von logistischen Ablaufen bei der
Be- und Entladung - diese bildet die zentrale
Schnittstelle von Auftraggeber, Transportdienstleis-
ter, Fahrer und Warenempfdnger - bedingen
zunehmend Engpdsse und Storfaktoren im plan-
maBigen Tourenablauf. Laderampen werden zum
Jogistischen Nadeldhr”. Fir Transportlogistikunter-
nehmer und Fahrer wird es immer schwieriger, vor-
gegebene Termine zuverldssig im Rahmen der
gesetzlichen Vorgaben zu Lenk-, Ruhe- und Arbeits-
zeiten zu gewdhrleisten. Wartezeiten dauern viel-
fach mehrere Stunden und sind im Voraus kaum zu
kalkulieren. Nicht selten wird der Fahrer beim Be-
und/ oder Entladen oder fur andere Hilfstatigkeiten
seitens des Ladepersonals fest ,vereinnahmt’, was
zu Konflikten mit den ihm vorgegebenen Ruhe- und
Pausenzeiten fihrt. Auch der personliche Umgang
zwischen Rampenpersonal und Fahrer sowie Auf-
enthaltsmdglichkeiten fir die Fahrer und sanitére
Anlagen lassen vielfach zu winschen Gbrig.

Mit der EinfGhrung und zunehmenden Verbreitung
des digitalen Kontrollgerdats wurden die Kontroll-
moglichkeiten ,automatisiert” und der Kontrollzeit-
raum ausgedehnt. Nachweise Uber Lenk- und
Ruhezeiten sind fir den laufenden sowie die vor-
ausgegangenen 28 Tage mitzufihren. Kleinste
VerstéBBe werden auf den ersten Blick in elektroni-
schen Auswertungsprogrammen erkennbar. Dem-
entsprechend wichtig ist es, Abldufe an der Rampe
ohne nennenswerte Stérungen zu gestalten, da
ansonsten das Problem mit Lenk-, Ruhe- und Arbeits-
zeiten unlésbar wird!

Aufgrund der engen Verknipfungen zu vor- und
nachgelagerten Teilprozessen, die in ihren Wirkun-
gen auf die logistische Abwicklung ,durchschla-
gen”, kann die Betrachtung von Verbesserungen

jedoch nicht auf einen Marktpartner bzw. rein auf
die Schnittstelle ,Rampe” beschrankt bleiben. Die
BGL-Logistik-Arbeitskreise sind zu dem Schluss
gelangt, dass sich Abfertigungsprobleme zwischen
Transporteur und Versender bzw. Empfanger in
gleicher oder dhnlicher Weise auf nahezu alle
Logistikbereiche - wenn auch in unterschiedlicher
Auspragung - Ubertragen lassen. Lésungsansatze,
mit denen zeitsensible und eng getaktete Trans-
portlogistikprozesse zu gewahrleisten sind, lassen
sich nur in enger Abstimmung und Zusammen-
arbeit mit der verladenden Industrie, dem Handel
sowie den Warenempfangern finden. Damit die
Belieferung vornehmlich im Handel bezahlbar
bleibt, durfen sich einzelne Beteiligte nicht von ihrer
origindren Verantwortung auf Kosten der Logis-
tikdienstleister freizeichnen.

BAG-Marktbeobachtung Giiter-
verkehr: Sonderbericht zur
Situation an der Laderampe

Auf Anregung des BGL wurde die Thematik unpro-
duktiver Wartezeiten in den Aktionsplan Guterver-
kehr und Logistik des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) aufgenommen.
Zur Umsetzung der im Aktionsplan verankerten
MafBnahme ,Optimierung der Abldufe an Verlade-
rampen” hat das Bundesamt fir Guterverkehr
(BAG) im Rahmen seiner Marktbeobachtung in
einem Sonderbericht die Situation an den Be- und
Entladerampen untersucht. Der Sonderbericht
bietet eine gute ,Bestandsaufnahme” der Rampen-
problematik aus Sicht aller Beteiligten und reflek-
tiert in wesentlichen Teilen auch die Ergebnisse aus
den BGL-Logistik-Arbeitskreisen. Die vom BAG
genannten Lésungsansatze fur die Verbesserung der
Be- und Entladeabléufe sind allerdings zu wenig
prdzisiert, um in der Praxis fUr eine nachhaltige Ver-
besserung der Situation zu sorgen. So réumt das
BAG ein, dass aufgrund der ,Vielschichtigkeit der
Rampenproblematik und zum Teil unternehmens-
individueller Problemlagen” lediglich ,denkbare
Ansatzpunkte, deren Nutzen und Durchsetzbarkeit
im Hinblick auf die individuelle Problemlage zu
evaluieren sind”, gegeben werden kénnten.
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Nach Feststellung des Bundesamtes sind Stand-
und Wartezeiten an den Rampen in verschiedenen
Wirtschaftssektoren unterschiedlich stark ausge-
pragt. Lange Stand- und Wartezeiten entstinden
vorrangig bei Lebensmittel- und Konsumguterhan-
delsunternehmen, die Uber eine grofie Produkt-
vielfalt (,Vollsortiment”) verfigen. Demgegentber
gebe es etwa im Bereich der Automobilindustrie in
vielen Fallen bereits tragfahige Lésungskonzepte
im Sinne aller Beteiligten, so das BAG. Grund hier-
fUr sei die bereits bestehende enge Verzahnung
zwischen Produktion und Logistik als Voraussetzung
fUr ,just in time”- und ,just in sequence”-Konzepte.
Allerdings sind die vom BAG genannten Best
Practice-Beispiele aus der Automobilindustrie nur
bedingt auf Handels- und Konsumgiterunterneh-
men Ubertragbar.

Das BAG macht unplanméaflige Stand- und Warte-
zeiten fUr Kostensteigerungen bei den einzelnen
Marktteilnehmern verantwortlich, die zu vermeid-
baren Produktivitatsverlusten im gesamten Logis-
tiksystem fUhren. So kdnnen bei Lebensmittel- und
Konsumguterhandelsunternehmen Versp&tungen
bei der Warenanlieferung Umsatzeinbuf3en oder
die Notwendigkeit einer erhdhten Lagerhaltung
bedingen. Fir Transportlogistikdienstleister fGhren
die unplanmafigen Wartezeiten an den Laderam-
pen zu einer geringeren Produktivitdt der einge-
setzten Fahrzeuge und damit letztlich ebenfalls zu
Umsatz- und zu ErtragseinbuBen. Zudem kommt
es nach Erkenntnissen des BAG fir die Volkswirt-
schaft durch Stérungen in der Logistikkette zu Effi-
zienzverlusten des Verkehrssystems und damit zu
erhohten gesellschaftlichen Kosten. So steigert der
Einsatz zusétzlicher Fahrzeugkapazitéten die Schad-
stoffemissionen, vermehrt die Staubildung auf den
StraBBen und schafft Unfallrisiken. Dartber hinaus
sieht das BAG aufgrund der ,héufig engen Ein-
satzplanung der Fahrzeuge” einen Zusammenhang
mit festgestellten Verstofen bei der Einhaltung
der Sozialvorschriften.

Laut BAG-Bericht sind Grinde fir lange Warte-
und Standzeiten u.a.

* kapazitative Engpdsse am Be- bzw. Entladestan-
dort (fehlende oder zu geringe Lagerkapazi-
taten, zu geringe Anzahl und Qualifikation des
zur Verfigung stehenden Lagerpersonals, zu
geringe Anzahl an Rampenplétzen und Parkplat-
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zen): Teilweise kann organisationsbedingt bereits
zu ,normalen” Tageszeiten keine reibungslose
Woarenannahme gewdhrleistet werden, so dass
es in Spitzenzeiten wdhrend des Tages zu lan-
gen Wartezeiten kommt. Besonders zu Urlaubs-
zeiten und in Kurzwochen ist die Situation an
den Laderampen vielfach ,verbesserungswirdig”.
Im Hamburger Hafen nennen die Befragten
zum Teil lange Abfertigungszeiten bei den Zoll-
dmtern als gravierendes Problem, bedingt durch
eingeschrankte Offnungszeiten sowie personelle
Engpdsse zu Zeiten von Aufkommensspitzen.

Im Gegensatz zu den restriktiven Warenannah-
mezeiten im Handel stellt die Studie deutlich
léngere Zeitfenster fir Be- und Entladezeiten bei
Industrieunternehmen fest, bis hin zu 24-stin-
digen Offnungszeiten in einigen Wirtschaftssek-
toren. Rampendffnungszeiten ,rund um die Uhr”
gibt es zum Beispiel in der Automobilindustrie,
beim Zu- und Ablauf der Lkw im Verkehr mit
grof3en Speditionslagern, mit den Seehdfen sowie
bei der Anlieferung und Abholung von Sendun-
gen an den Flughafen.

wenige bzw. nur fur kurze Lenkzeitunterbrechun-
gen geeignete Lkw-Stellfldchen bei Industrie-
und Handelsunternehmen oder auch an Flugha-
fen. Eine Inanspruchnahme der Tagesruhezeit
for Kraftfahrer auf Firmengeldnden ist meist
nicht méglich. Industrie- und Handelsunterneh-
men sind in der Regel nicht bereit, Kraftfahrern
die Einlegung von Tagesruhezeiten auf dem
Firmengelénde zu gestatten. Teilweise weichen
Fahrer - mangels anderer Parkplétze - auf
Straf3enrander in angrenzenden Industrie- oder
Wohngebieten aus. Parkverbote lassen diese
Lésung vielfach nicht zu und verscharfen das
Parkplatzproblem an Fernstraf3en.
Informationsdefizite, z.B. Uber die Zustandigkeit fur
das Be- bzw. Entladen des Fahrzeuges, aufgrund
unklarer Leistungsverpflichtungen zwischen den
beteiligten Unternehmen. Die haufig an den Ram-
pen auftretenden Diskussionen zwischen Fah-
rern und Lagerpersonal sind Zeichen fir nicht hin-
reichend dokumentierte Zustandigkeiten im Be-
forderungsvertrag. Auch bestehende Marktmacht-
verhdlinisse hindern daran, bestehende vertrag-
liche Anspriche in der Praxis umzusetzen. Hinzu
kommt, dass Vertrége Uberwiegend nicht direkt
zwischen Versender und Transportunternehmen
geschlossen werden. Der eigentliche Beforde-
rungsvertrag wird meist mit einer Spedition ver-



handelt, die ihrerseits Subunternehmen mit der
Durchfihrung der Beférderung beauftragt.
* Probleme beim Palettentausch.

Mit Blick auf die Kraftfahrer stellt das BAG fest,
dass die Mithilfe durch den Fahrer ohne vertragli-
che Vereinbarung bei vielen Be- und Entladevor-
gdngen aus Kostengrinden verlangt/ vorausgesetzt
werde. Nicht selten werden Kraftfahrer vor die
Alternative gestellt, freiwillig selbst zu laden oder
eine lange Wartezeit in Kauf zu nehmen. Da An-
schlussauftrédge dann nicht mehr zuverlassig ab-
gewickelt werden kénnen, kommt der Fahrer in ein
Spannungsverhaltnis mit den Weisungen des eige-
nen Arbeitgebers, die Ladung termingerecht abzu-
liefern und das Fahrzeug rechtzeitig fir den nachs-
ten Beforderungsvorgang zu stellen. Zudem bestehen
zu wenig Méglichkeiten, ausreichende Lenkzeitun-
terbrechungen einzulegen. Die Stell- und Parkplatz-
situation macht haufig das sukzessive Vorricken

in der Warteschlange erforderlich und bringt jegli-
che Pausen- und Arbeitszeitdisposition ins Wanken.

Fir die Losung der Rampenproblematik bedarf es
.gemeinsamer Kraftanstrengungen”, so der BAG-
Bericht. Jedoch besteht derzeit zwischen den
Prozessbeteiligten keine oder allenfalls geringe
Gesprachsbereitschaft. Dies steht nach Meinung des
BAG mit der fehlenden vertraglichen Beziehung
zwischen Warenempfénger und Transportlogistik-
unternehmer in Verbindung. Das Bundesamt rét,
klare vertragliche Regelungen zu treffen, die ein-
deutige Leistungsverpflichtungen in den Liefer- und
Beforderungsvertragen festschreiben (z.B. Zustan-
digkeit fir das Entladen). DarUber hinaus kénnten
vertragliche Entgeltregelungen im Falle von un-
planméBigen Wartezeiten und Verspatungen Ver-
besserungen bewirken. Wie das BAG einrGumt,
bedarf es fir die Berechnung von Standzeiten der
Eigeninitiative des Transportgewerbes sowie einer
gewissen Verhandlungsstarke des Transportdienst-
leisters. Aufgrund der hohen Wettbewerbsinten-
sitat wird diese Maf3nahme in der Praxis gegeniber
den Auftraggebern als schwer durchsetzbar ein-
geschatzt.

Als weitere MaBnahme fir Verbesserungen nennt
das BAG die Ausweitung und Flexibilisierung der
Arbeits- und Rampenzeiten. Allerdings wird diese
MafBnahme lediglich als ,ergdnzend” gesehen,
obwohl diese etwa im Vergleich zur Implementie-

rung von Zeitfenstermanagement-Systemen einen
wesentlich geringeren Umsetzungsaufwand er-
fordert. Den Studienergebnissen zufolge wirde eine
Ausweitung der Arbeits- und Rampenzeiten wesent-
lich dazu beitragen, an vielen Lade- und Ablade-
stellen die Wartezeiten zu verringern. Vor allem
eine Ausweitung auf den Freitagnachmittag und
auf den Samstag erscheint dem BAG in zahlreichen
Fallen umsetzbar. Ferner kdnnte eine zeitliche
Flexibilisierung der Anlieferzeiten zur Entzerrung
von Verkehren an den Umschlagszentren und zu
einer Entspannung der Rampensituation beitragen.
Die Ausweitung der Be- und Entladung in die
Nachtstunden setzt nach Ansicht des BGL Verénde-
rungen bei den Produktions- und Handelsstruk-
turen voraus. Eine Umsetzung dieses Losungsvor-
schlags erscheint deshalb fraglich. Sowohl die
verladenden Unternehmen als auch die Transport-
und Speditionsunternehmen zeigten im Rahmen der
Untersuchung nur geringes Interesse, ihre Arbeits-
bzw. Rampenzeiten auszudehnen.

BGL-Handlungshilfe ,Rechtliche
Rahmenbedingungen im Zusam-
menhang mit der Abfertigung”

Der BGL hat als Losungsansatz fir effizientere
Ablaufe an der Rampe eine Handlungshilfe mit dem
Titel ,Rechtliche Rahmenbedingungen im Zusam-
menhang mit der Abfertigung” herausgegeben.
Transportlogistikunternehmer sollen diese Darstel-
lung als Argumentationsgrundlage fir Kundenge-
sprache nutzen, um bei Verhandlungen Uber einen
Logistikvertrag geltende rechtliche Rahmenbedin-
gungen rund um die ,Schnittstelle Abfertigung” ein-
zubeziehen. Dies setzt voraus, bestimmte Rechte
und Pflichten eindeutig zu vereinbaren. Unter ande-
rem enthdlt die Handlungshilfe Musterformulie-
rungen, die in die Vertrdge aufgenommen werden
kénnen. Storungen im Transportablauf und Diskus-
sionen vor Ort — an der Rampe oder einer ande-
ren Schnittstelle — kdnnen so den Fahrern erspart

bleiben.

Neben einem kurzen Uberblick Uber mafigebliche
Fahrpersonal-Bestimmungen (EU-Fahrerarbeitszeit-
richtlinie, EinfGhrung des digitalen Kontrollgerats,
Lenk- und Ruhezeiten) geht die Handlungshilfe auf
Beschrankungen ein, die sich aufgrund produkispe-
zifischer gesetzlicher Vorschriften, etwa bei Lebens-

163



mitteln, ergeben. Im Handelsgesetzbuch (HGB)
enthaltene Regelungen haben ebenfalls Eingang
in die Handlungshilfe gefunden. So 16sen Gberlange
Wartezeiten an der Rampe Anspriche auf Stand-
geld aus. Daneben stehen dem FrachtfGhrer bei
Stérungen in den vertraglich vereinbarten Abléufen
des Transports eine Reihe von Ansprichen zu.
Erlautert werden die Rechte und Pflichten des Trans-
portlogistikdienstleisters hinsichtlich

* Be- und Entladetdatigkeiten,

* Anspriche auf Standgeld,

* Palettentausch,

* Vergitungsansprichen bei Ablieferungs- und
Beforderungshindernissen sowie des dem Fracht-
fGhrer zustehenden Kiundigungsrechts,

* Haftungs- und schadenrechtlicher Folgen bei der
Mitwirkung an betriebsfremden Tatigkeiten.

BGL-Verhaltensempfehlungen fir
einen fairen Umfang der Beteilig-
ten an Be- und Entladestellen

Das ,knappe Gut Fahrerarbeitszeit” macht eine
klare Differenzierung zwischen der Fahrtatigkeit und
der Erbringung logistischer Mehrwertleistungen
erforderlich. Dafir sind die Aufenthalts- und Arbeits-
bedingungen der Fahrer an den Be- und Entlade-
stellen zu beleuchten. Mit Blick auf die Alterspyra-
mide des heutigen Fahrpersonals und den abseh-
baren Fahrermangel wird deutlich, dass sich das
Transportlogistikgewerbe verstarkt um eine Verbes-
serung der personlichen Arbeitsumfeldbedingung
der Fahrer bemihen muss. Sanitére Anlagen und
angemessene Aufenthaltsraume fir Fahrer an den
Be- und Entladestellen sind haufig unterhalb der
Minimalanspriche der Zivilgesellschaft. Problema-
tisch bleibt auch der persénliche Umgang zwischen
Rampenpersonal und Fahrern. Auch ohne direkte
vertragliche Verpflichtung muss es zu grundlegenden
Verdnderungen in der Organisation und den Ab-
laufen an den Empfangerrampen kommen. Ohne
,Beweglichkeit” der Betroffenen muss der Gesetz-
geber letztendlich fir Klarheit im Arbeitsschutz des
Fahrpersonals sorgen und Grundbeziehungen regeln.

Um diesen letzten Schritt entbehrlich zu machen
hatte der BGL einen Verhaltenskodex entworfen,
der zu einem fairen Umgang beitragen soll, damit
die Ablaufe an der Rampe im Interesse aller effizi-
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enter und sozial vertraglicher gestaltet werden.
Fir Abfertigung, Arbeits- und Aufenthaltsbedin-
gungen, Auftreten und Verhalten sollten Best
Practice-Empfehlungen gegeben werden, die
situationsgerecht anwendbar sind. Im Rahmen
einer freiwilligen Selbstverpflichtung” sollte dieser
Kodex allen Beteiligten eine Richtschnur und Hilfe-
stellung bieten, sowohl Anforderungen an die
Be-/ Entladestelle als auch an die Fahrer betreffend.
Im Grundsatz gilt: Fahrer sollten sich an der Be-/
Entladestelle respektiert fihlen konnen. Umgekehrt
sollten sich die Fahrer an die Gepflogenheiten an
der Be-/ Entladestelle anpassen und das Rampen-
personal ebenfalls respektvoll behandeln.

Konkret sollte im Rahmen des Abfertigungsvor-
gangs seitens der Be-/ Entladestelle z.B. gelten:

* Ankunftszeitvorgaben - sofern vereinbart - sind
punkilich einzuhalten. Im Falle von Verspatungen
soll rechtzeitig eine Vorab-Information erfolgen.

* Die Fahrzeug-/ Warenregistrierung soll ohne Zeit-
verzug erfolgen. Eventuell kénnen Daten bereits
vorab Ubermittelt werden.

* Informationen Uber die ndheren Einzelheiten zum
Be-/ Entladeort sollen dem Fahrer frihzeitig und
in Ubersichtlicher Weise bereitgestellt werden.

* Meldeschalter/-terminals sollten Gberdacht/ ge-
schlossen sein, so dass der Fahrer nicht im Freien
stehen muss. ,Warteschlangen” sind zu vermei-
den. Informationen zum Abfertigungsstatus sind
vorzugsweise proaktiv zu geben und nicht vom
Fahrer selbstandig abzurufen. Eine Informations-
bereitstellung Uber Anzeigetafeln, die sténdig
beobachtet werden missen, ist moglichst aufzu-
geben.

* Die ,verbleibende Restarbeitszeit” des Fahrers
ist zu bericksichtigen: Der Fahrer oder der Dispo-
nent sollte Uber die voraussichtliche Dauer der
Wartezeit vom Rampenpersonal informiert wer-
den, damit solche Zeiten nicht als Arbeitszeit im
arbeitszeitrechtlichen Sinne angerechnet werden
missen (§ 21a Arbeitszeitgesetz).

* Ein Vorricken an die Rampe im Stop-and-go-
Verkehr durch den Fahrer sollte vermieden wer-
den, um Lenkzeitverluste zu begrenzen. Entste-
hen Wartezeiten, ist dem Fahrer eine Teillenkzeit-
unterbrechung zu erméglichen, wenn die Ab-
l&ufe dies zulassen. Das Einlegen von Pausen ist
durch méglichst geeignete Parkmdglichkeiten/
Ruhezonen/ Sozialeinrichtungen zu unterstitzen.



* Die Mitwirkung des Fahrers am Be- und Entla-
devorgang ist an die vorherige vertragliche
Absprache des FrachtfGhrers mit dem Warenab-
sender gebunden. Fir den Fall einer solchen
Vereinbarung ist die Mitwirkung des Fahrers an
die Einweisung in die Ortlichkeit und Bedienung
der Flurférderzeuge gebunden.

Fir die Arbeits- und Aufenthaltsbedingungen an der
Be-/ Entladestelle gelten folgende Empfehlungen:

* Der Zugang fir das Fahrpersonal zu sanitaren
Einrichtungen sollte stets — auch Uber die ,regula-
ren” Offnungs-/ Warenannahmezeiten hinaus -
gewahrleistet sein.

* Bedirfnissen von weiblichem Fahrpersonal ist
Rechnung zu tragen (z.B. Waschrdume fir Fah-
rerinnen). Sanitére Einrichtungen sollten in
ordentlichem Zustand sein.

* Das Fahrpersonal sollte wahrend der Aufent-
haltszeiten Zugang zu betrieblichen Aufenthalts-
raumen/ Pausenréumen/ Kantinen haben.

Wahrend der Offnungs-/ Warenannahmezeiten
sollte ein kompetenter Ansprechpartner verfigbar
sein (Stellvertreterregelung). Auch auBerhalb der
reguldren Be-/ Entladezeiten ist ein kompetenter
Ansprechpartner wiinschenswert. Zumindest ein
telefonischer Kontakt sollte moglich sein. Ein freund-
licher und partnerschaftlicher Umgangston, das
Unterlassen von diskriminierenden Verhaltensweisen,
Uberheblicher oder herablassender Behandlung
z&hlen ohnehin zum Selbstverstandnis einer sach-
orientierten Beziehung in der Arbeitswelt. Klare
Verhaltensweisen, die festgelegt und kommuniziert
werden, sind eine Voraussetzung fur ein besseres
Verstandnis aller.

Fir die partnerschaftliche Umsetzung eines von
allen Seiten getragenen Verhaltenskodexes steht der
BGL in einem engem Austausch mit Verlader- und
Handelsverbanden. Allerdings haben die Handels-
verbdnde nach intensiven Gesprdchen kaum
Bereitschaft fir eine ,freiwillige Selbstverpflichtung”
signalisiert. Vielmehr als eine Verbesserung des
gegenseitigen Verstandnisses fur die Einschatzung
von Schnittstellen- bzw. Rampenproblemen hat sich
nicht ergeben. Bleibt noch zu hoffen, dass Losungs-
ansétze gefunden werden, die ohne den Gesetz-
geber auskommen.

Nachdem die Vertreter des Handels nach internen
Beratungen kein Mandat erhalten haben, sich an
einem gemeinsamen Verhaltenskodex zu beteiligen,
hat der BGL seinen Mitgliedern die Inhalte des
Kodexentwurfs als Verhaltensempfehlung zur Ver-
fugung gestellt. Der BGL sieht diese Verhaltens-
empfehlungen als Diskussionspapier an, um mit
betroffenen Verladerunternehmen, die sowohl an
einer ,effizienten” als auch an einer ,sozialen
Rampe” interessiert sind, menschengerechtere und
effizientere Regelungen abzustimmen.

BGL-Rahmenveranstaltung auf der
transport logistic 2011

Zum Thema ,Brennpunkt Rampe: Logistischer Eng-
pass oder Schnittstelle zu effizienten Abldufen?”
trafen sich Vertreter aller Betroffenen — des Trans-
portlogistikgewerbes, der Handels- und Industrie-
unternehmen sowie der Fahrer — anldsslich der
transport logistic 2011 zu einer &ffentlichen Diskus-
sionsrunde. Dabei wurden Gemeinsamkeiten, aber
auch unterschiedliche Einschatzungen zur ,Ram-
pensituation” deutlich.

Der BGL wird mit seinen Logistikarbeitskreisen
weiter nach branchenspezifischen Verbesserungs-
moglichkeiten suchen. Beispielsweise hat der Ar-
beitskreis ,Baustellenlogistik” fir ein gemeinsames
Gesprach mit Vertretern der verladenden Industrie
bzw. dem Baustoffhandel eine Aufstellung einschla-
giger Probleme bei der Abfertigung in der taglichen
Praxis im Rahmen der Baustellenlogistik strukturiert
erfasst und nach Prioritaten gewichtet. Schwerpunk-
te sind dabei die Belieferung von Baustellen mit
Schittgutern, die Be- und Entladung von Baustoffen
sowie die Be- und Entladung von Kranfahrzeugen.

Als weiterer Losungsansatz wird im BGL-Arbeitskreis
,Chemielogistik” die Optimierung von Abfertigungs-
durchlaufzeiten mithilfe papierloser Umschlags-
prozesse sowie der Radiofrequenz-ldentifikation
(RFID) untersucht. Dies geschieht in Kontakt mit der
verladenden chemischen Industrie. Eine differen-
zierte Betrachtung erfolgt fir Stickgut-, Tank- und
Silotransporte. In der Stahllogistik werden die Trans-
portlogistikprozesse durch die Bereitstellung ver-
bindlicher, abgestimmter Verladeempfehlungen

fUr verschiedene GUtergruppen verbessert (siche
Kapitel ,Verkehrssicherheit”).
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Palettentausch

Handlungsbedarf besteht seit Jahren beim Zug-
um-Zug-Palettentausch und dem Palettenhandling.
Die Schnittstellen der Logistikkette stehen dabei
ebenfalls im Fokus. Ahnlich wie bei der Schnittstelle
,Be- und Entladung” fehlen verbindliche Vereinba-
rungen, die von allen am Palettentausch Beteilig-
ten getragen werden. Die BGL-Arbeitskreise ,Han-
delslogistik” und ,Nahrungsmittellogistik” haben
Ineffizienzen beim Palettentausch vor allem durch
Unterschiede in Menge und Gite von angeliefer-
ten und zurUckerhaltenen Paletten gerigt. Zwar
erfolgt der Palettentausch nach den Tauschkriterien
der European Pallet Association (EPAL), die jedoch
von einzelnen Marktteilnehmern nicht korrekt ein-
gehalten werden. Die Abholung von Leerpaletten
zu einem spateren Zeitpunkt oder an gesonderten
Leergutplatzen sowie Wartezeiten bei der Palet-
tenherausgabe verstdrken die Ineffizienzen des
Palettentauschs. In Folge ungleicher Marktmachtver-
halinisse hat der Transportunternehmer den Grof3teil
der Mehrkosten zu schultern.

Um den in den BGL-Landesverbanden organisierten
Transportlogistikunternehmen Umwegfahrten und
zusdtzliche Wartezeiten zu ersparen, wird im BGL
die Einrichtung einer elektronischen Palettentausch-
borse in Erwégung gezogen. In Form eines ,Schwar-
zen Bretts” sollen Angebot und Nachfrage qualitativ
hochwertiger EPAL-Paletten sowie Dusseldorfer
Paletten ausgeglichen werden kénnen.

Dariber hinaus steht ein Ende 2009 gestartetes
Projekt der GS1 (Global Standards One) Germany
GmbH zur ,Palettenbewirtschaftung in Deutsch-
land”, an dessen Entstehung der BGL wesentlich
beteiligt war, kurz vor dem Abschluss. Die Projekt-
schwerpunkte wurden auf die Teilbereiche ,Palet-
tenqualitaten”, ,Tauschsysteme” und ,Dienstleister-
abwicklung” gelegt. Eine Arbeitsgruppe von Indus-
trie-, Handels- und Transportlogistikunternehmen
hat unter Mitwirkung des BGL eine Anwendungs-
empfehlung fir den Palettentausch entwickelt.
Diese Empfehlung beinhaltet

* eine aktuelle Marktibersicht Gber Ladungstrager
und Palettendienstleister,

* die Neudefinition der Kriterien der ,Palettenqua-
litaten”,

* eine Beschreibung des Palettentauschprozesses
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entlang der Logistikkette inklusive Schnittstellen
sowie |dentifizierung der Problemfelder und
Beschreibung méglicher Lésungsansatze,

* eine Zusammenstellung rechtlicher Rahmenbe-
dingungen rund um den Palettentausch.

Ausgangspunkt fir die Neudefinition der Kriterien
der ,Palettenqualitdten” bildete eine Befragung
der GS1 von Unternehmen aus Industrie, Handel
und Transportlogistik zur Palettentauschabwicklung
sowie zum Umgang mit unterschiedlichen Paletten-
qualitaten, an der auch die BGL-Arbeitskreise
+Handelslogistik” und ,Nahrungsmittellogistik”
beteiligt waren. Diese Befragung ergab u.a., dass

* von Uber 90 Prozent der befragten Unterneh-
men in den taglichen Prozessen die Palettenqua-
litat als ,wichtiges Kriterium” eingestuft wird.

* die Qualitatsstufen ,tauschfahig”/ nicht-tausch-
fahig” fur nicht ausreichend gehalten werden,
da in der Praxis mindestens zwischen drei oder
sogar vier Qualitdtsstufen unterschieden wird.
Als Grinde fir diese weitergehende qudlitative
Differenzierung wurden u.a. Kundenanforderun-
gen (z.B. im Lebensmittelbereich) sowie techni-
sche Voraussetzungen bei der Einlagerung (z.B.
automatisierte Hochregallager) genannt.

* knapp ein Drittel der Unternehmen Paletten Zug-
um-Zug tauschen; ebenso viele erhalten Palet-
tenscheine.

Aufbauend auf diesen Befragungsergebnissen
wurden unter Einbindung der EPAL sowie der Gite-
gemeinschaft Paletten e.V. (GPAL) ,Soll-Qualitats-
stufen” (Qualitaten der Klasse A-C bzw. nicht ge-
brauchsfahige Paletten) definiert, die den aktuellen
Marktanforderungen Rechnung tragen. Demnach
fallt unter die Qualitétsklasse A eine maschinen-
gdngige, fordertechniktaugliche, hochregallager-
fahige, helle EURO-Palette; unter Qualitétsklasse B
eine maschinengangige, fordertechniktaugliche,
hochregallagerfahige, hell/dunkel/gemischte EURO-
Palette; unter Qualitatsklasse C eine allgemein
gebrauchsfahige EURO-Palette.

Zur Klarstellung der rechtlichen Rahmenbedingun-
gen rund um den Palettentausch wurde im Rahmen
der GS1-Anwendungsempfehlung ein Dokument
erstellt, das die wichtigsten rechtlichen Fragestellun-
gen zum Palettentausch (z.B. zu Verjghrung, Palet-
tenkonten, Abtretung von ,Palettenschulden”, Rolle



des Erfillungsgehilfen etc.) beantwortet. Dariber
hinaus werden Best Practice-Empfehlungen fir

die Tauschabwicklung unter Beachtung bereits vor-
handener Empfehlungen, wie etwa Kélner-/Bon-
ner-Palettentauschklauseln, gegeben. Bis Projekt-
schluss noch nicht umgesetzt, jedoch angedacht, ist
die Einfihrung von einheitlichen, fir alle Wirt-
schaftsbeteiligten verstandlichen Kurzbegriffen, die
spezifische Palettentauscharten und -regeln be-
schreiben — Ghnlich wie die Incoterms. Ferner soll
ein einheitlicher, handelbarer Palettenschein ent-
worfen werden. Dariber hinaus wird seitens der
GS1 geprift, inwiefern die Identifikation der am
Palettentausch Beteiligten sowie die Kommunikation
dieser Beteiligten untereinander durch geeignete
(bestehende) EDI-Nachrichtenarten (z.B. EAN-
COM, GS1-128, RFID) verbessert werden konnte.
In einem zweiten Schritt soll dann die konkrete
Auswahl bzw. ein Abgleich geeigneter EDI-Nach-
richtenarten erfolgen (Erstellung eines ,Datenpro-
fils"). Langfristig konnten die zum Palettentausch
bendtigten elektronischen Informationen Gber eine
zentrale Clearingstelle vergeben bzw. verwaltet
werden.

~Grune” Logistik

Eine einheitliche Definition des Begriffs ,Grine”
Logistik steht aus. Schlagworte fur ,nachhaltige”
Logistikstrategien zur CO,-Minderung sind meist
Verlagerung von Verkehren von der Strafle auf

die Schiene, Transportbindelung und Auslastungs-
optimierung, Kraftstoffeinsparungen, aber auch
die Dezentralisierung von Lagerstrukturen. ,Grine”
Logistik im Sinne von weniger Energieverbrauch
(und damit weniger Schadstoff- und CO,-Emissio-
nen) liegt seit jeher im ureigensten dkonomischen
Interesse der Transportunternehmer und ist keine
gdnzlich neue Erfindung. Treibstoffverbrauch, Treib-
stoffkosten und CO, korrelieren sehr eng und
flankieren sich in der Zielrichtung. CO,-Minderung
zur Entlastung der Umwelt und Reduzierung des
Kraftstoffverbrauchs sind zwei Seiten der gleichen
Medaille. Allerdings bendtigt das mittelsténdische
Transportlogistikgewerbe gerade im Hinblick auf
Uberlegungen zur Modernisierung des Fuhrparks
Planungssicherheit. Gefragt ist die Politik, die ver-
bindliche Rahmendaten zur Verfigung stellen muss.
Mit der bereits beschlossenen Einfihrung der
Euro VI-Norm fir schwere Nutzfahrzeuge wird ein

im Hinblick auf die CO,-Emissionen im Verkehrs-
bereich nicht nur UberflUssiger, sondern dkonomisch
wie dkologisch kontraproduktiver Schritt gegangen.

JUmwelt- und klimafreundliche” Produktionsverfah-
ren in der Transportabwicklung gewinnen an Praxis-
relevanz. Fragen der Auftraggeber nach 8kologi-
schen Konzepten oder nach dem Modernisierungs-
grad des Lkw-Fuhrparks nehmen zu. Dies gilt auch
fur Logistikeinrichtungen: etwa zu Herkunft, Art
und Hohe des Stromverbrauchs. Konkrete Informa-
tionsanforderungen, beispielsweise ein Umwelt-
bericht, die Festlegung von Umweltzielen sowie
zugehdriger Kennzahlen gehdren allerdings noch
selten zu den festen Vorgaben bei Ausschreibun-
gen im Transportsektor. Mit der zunehmenden Dis-
kussion des Themas in der Offentlichkeit durfte
das Gewicht dieser Kriterien bei der Auftragsver-
gabe zunehmen. Hilfestellung zur Berechnung und
zur Darlegung von Energieverbrauchs- und CO,-
Emissionswerten kann kleinen und mittelsténdischen
Unternehmen die vom Europdischen Normenaus-
schuss CEN/TC 320/WG 10 erarbeitete Norm zur
Berechnung von Treibhausgasemissionen im Trans-
port geben. Fir Deutschland war das Arbeitsgre-
mium ,Energieverbrauch und Treibhausgasemissio-
nen im Zusammenhang mit Transportdienstleis-
tungen” (NA 159-01-13 AA) im Normenausschuss
Dienstleistung (NADL) des Deutschen Instituts for
Normung e.V. (DIN) beteiligt, in dem auch der BGL
vertreten ist. Die Verdffentlichung der inzwischen
abgestimmten Norm ist fir 2012 vorgesehen.
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