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VORSTELLUNG Leitfaden Rampe

FERNFAHRER 7 I 2014

Das Handbuch „Schnittstelle Laderampe“  
des Bundesverkehrsministeriums ist eine ideale 
Lektüre für die Wartezeit an der Rampe.

Text I Jan Bergrath
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Gruppenbild mit Dorothee Bär: Die 
parlamentarische Staatssekretärin und 
Koordinatorin der Bundesregierung für 
Güterverkehr und Logistik stellt vor Ver-
tretern der Branchenverbände in Berlin 
das Handbuch „Schnittstelle Laderampe 
– Gute Beispiele“ vor.

Bei schlecht organisierten 
Rampen können am Ende nur 

alle Beteiligten verlieren

Für alle Lkw-Fahrer, die sich mal wie-
der in irgendeinem Zentrallager des 
Einzelhandels die Füße in den 
Bauch stehen, gibt es jetzt etwas 

gedruckten Trost. Das Handbuch „Schnitt-
stelle Rampe – Gute Beispiele“, das mit fi-
nanzieller und ideeller Unterstützung des 
Bundesministeriums für Verkehr und digitale 
Infrastruktur (BMVI) Anfang Mai in Berlin 
vorgestellt wurde, zeigt nicht nur kompetent 
die Schwachstellen auf, die sich im Laufe 
einer Logistikkette am Ziel einer Tour zu ei-
nem Problem für die Transportunternehmen 
und natürlich ihrer Fahrer auswachsen kön-
nen. Es beweist auch anhand von vier posi-
tiven Beispielen (der Krombacher Brauerei 
Schadeberg GmbH & Co., der Eckes-Granini 
Deutschland GmbH, der VTL Vernetzte-
Transport-Logistik GmbH und der Kaiser’s 
Tengelmann GmbH), dass es im Grunde gar 

nicht erst zu Problemen kommen muss – 
wenn beide Seiten gemeinsam an einem 
Strang ziehen, um drohende Schwierigkeiten 
schon im Vorfeld aus dem Weg zu räumen.

Das Handbuch ist das Ergebnis eines 
umfangreichen Konsultationsprozesses, der 
unter der Moderation des BMVI stattfand. 
„In einem eigens dafür eingerichteten Ar-
beitskreis Rampe haben unter anderem die 
Verbände der Verkehrswirtschaft, des Han-
dels und der Industrie gemeinsam an der 
Lösung der bestehenden Probleme gearbei-
tet“, erläuterte die parlamentarische Staats-
sekretärin im BMVI, Dorothee Bär, die gute 
Zusammenarbeit. Maßgeblich haben das 
Bundesamt für Güterverkehr (BAG) sowie die 
hwh Gesellschaft für Transport- und Unter-
nehmensberatung mit ihren Untersuchungen 
und Vor-Ort-Recherchen die Arbeit geleistet. 
Die Maßnahme „Optimierung der Abläufe an 

Verladerampen“, so verriet Bär, sei Teil des 
Aktionsplans Güterverkehr und Logistik ge-
wesen und sei mit Vorlage des Handbuchs 
nunmehr abgeschlossen. Das bedeutet: 
Sämtliche Maßnahmen, die Unternehmen zur 
Verbesserung der eigenen Rampensituation 
ergreifen könnten, sind rein freiwilliger Art. 

„Ich würde es daher sehr begrüßen“, ap-
pellierte Bär, „wenn viele Rampenbetreiber 
den Beispielen aus der Broschüre folgen und 
ihre Rampenabläufe überprüfen. In vielen 
Fällen ist nachweislich mit vergleichsweise 
geringem Aufwand viel zu erreichen. Mit fle-
xiblem Zeitfenstermanagement zum Beispiel 

oder digitalen Smartphone-Lösungen, die die 
Koordinierung an den Rampen vereinfachen. 
Oder durch den Zugang zu Aufenthaltsräu-
men und sanitären Einrichtungen für das 
Fahrpersonal.“

Die fünf gravierendsten Probleme an der 
Schnittstelle sind schnell analysiert: Es sind 
zunächst die grundsätzlichen Informations-
defizite in der Logistikkette, die oft katastro-
phalen Arbeitsbe-
dingungen der 
anliefernden oder 
abholenden Lkw-
Fahrer, die immer 
wieder monierten 
Kapazitätseng
pässe vor allem in den Lagern des Einzelhan-
dels, die vielfach fehlenden eindeutigen ver-
traglichen Regelungen zwischen Versender, 
Frachtführer und Empfänger einer Ware und, 
zunehmend ein gravierender Punkt für Ver-
zögerungen und Streit, das Palettentausch-
verfahren. „Leidtragende sind dann eben oft 
die Lkw-Fahrer“, so Bär. „Verzögerungen 
führen zu Stress und nicht selten zu Konflik-
ten mit dem Personal vor Ort, die nicht im-
mer wie bei Knigge gelöst werden.“ (Anm. d. 
Redaktion: ein Handbuch für Benimmregeln)

Bei schlecht organisierten Rampen kön-
nen am Ende nur alle Beteiligten verlieren, 
weil jede Verzögerung durch unnötige Warte-
zeit Geld kostet. Die Studie legt dabei die 
Wartezeit als „die Zeit vom Eintreffen am 
Empfang des Rampenbetreibers bis zum Be-
ginn der Be- oder Entladung an der Laderam-
pe“ fest. Komplett ausgespart, und das ist 
der einzige Kritikpunkt am Handbuch, wird  

allerdings die nach 
wie vor bestehende 
Tatsache, dass das 
Be- und Entladen 
oft komplett von 
den Lkw-Fahrern 
übernommen wird. 

Und zwar, so die internetbasierte Rückmel-
dung von Lkw-Fahrern an die FERNFAHRER-
Redaktion, immer noch unter Missachtung 
des Arbeitszeitgesetzes. Doch es weht viel-
leicht bald ein Hoffnungsschimmer durch die 
Fahrerkabinen, wenn Ulf-Thomas Kunz, Lei-
ter Logistik national bei Kaiser’s Tengelmann, 
wie folgt zitiert wird:

„Die Einführung eines Zeitfenster
managementsystems an den Verteilzentren 
der Kaiser’s Tengelmann GmbH war eine 
grundlegende Voraussetzung für uns, um 

Transparenz bezüglich der auftretenden War-
tezeiten herzustellen. Durch die Steuerung 
der Auslastung der Laderampen konnten die 
Wartezeiten der Lkw deutlich reduziert wer-
den. Mittlerweile kann bei ca. 90 Prozent der 
pünktlich eintreffenden Lkw innerhalb von 
15 Minuten nach Ankunft mit der Entladung 
begonnen werden.“ Und am Standort Berlin 
gibt es neben den selbstverständlichen So-
zialräumen sogar eine Kantine für die Lkw-
Fahrer mit einem richtigen Frühstücksange-
bot. Wenn das mal kein gutes Beispiel ist.   

Das Handbuch kann entweder als PDF 
direkt auf der Internetseite des BMVI herun-
tergeladen werden oder ist als gedruckte 
Broschüre zu bestellen. Vielleicht sollten sich 
möglichst viele Fahrer als Botschafter einer 
sehr guten Idee verstehen und das Heft nach 
der Lektüre dezent auf der Theke des Vorar-
beiters ihres Vertrauens hinterlassen. Wer 
weiß – möglicherweise geschieht ja doch 
noch ein Wunder. 

Scannen Sie den QR-Code, um das 
Handbuch „Schnittstelle Rampe“ als PDF-
Dokument herunterzuladen. Oder gehen 
Sie auf eurotransport.de/handbuchrampe. 
Sie können die Broschüre außerdem beim 
Bürgerservice des BMVI anfordern.


