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BMVBS-Untersuchung Lagerrampen

B erlin, 13. Juni im Bundesverkehrs-
ministerium (BMVBS). Ist das der 
Tag, der das Ende der oftmals end-

losen Wartezeiten an Deutschlands Lager-
rampen einleitet? Wohl kaum. Zu unter-
schiedlich die Interessen der anwesenden  
Vertreter aus Verladerschaft und Spediti-
onsbranche. 
Aber die an diesem Tag von den Beratern 
des Ministeriums präsentierten Analysen 
und Vorschläge führen zu einer intensiven 
Diskussion über den richtigen Weg. Die 
VerkehrsRundschau zeigt exklusiv, über 

welche Maßnahmen in den Hinterzimmern 
des Ministeriums nachgedacht wird.  
Im Rahmen des Aktionsplans Güterverkehr 
und Logistik hatte sich die Bundesregierung 
des vor allem von den Logistikverbänden 
beklagten Problems der zu langen Warte- 
und Standzeiten für die LKW-Fahrer an den 
Wareneingangstoren deutscher Läger ange-
nommen. Der Bundesverkehrsminister 
beauftragte die HWH Ge-
sellschaft für Transport- 
und Unternehmensbera-
tung, „Lösungen zur Ver-
meidung von Wartezeiten 
an den Rampen“ zu erar-
beiten. Mitte Juni präsen-
tierten die Berater um Pro-
fessor Paul Wittenbrink in 
einem Zwischenbericht 
ihre Vorschläge. Besteht 
überhaupt ein größeres 
Wartezeitenproblem an 

deutschen Rampen? Schon bei dieser Frage 
gehen die Meinungen auseinander: Kim 
Cheng vom Bundesverband Großhandel, 
Außenhandel, Dienstleistungen  (BGA) be-
tont, dass ein generelles Problem an der 
Schnittstelle Laderampe in der Handels-
branche überhaupt nicht existiere. „Unstrei-
tig gibt es Unternehmen, die einen Optimie-
rungsbedarf in Bezug auf die Prozesse an 

der Laderampe haben, es 
kann jedoch hierdurch 
nicht auf die Zustände in 
der gesamten Branche ge-
schlossen werden“, betont 
die Abteilungsleiterin Ver-
kehr und Logistik. 
Eine Position, bei der in 
Berlin so mancher Vertre-
ter des Transportgewerbes 
verständnislos die Nase 
rümpfte. Denn für die Spe-
diteure ist klar: An den 
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Gesetzliche Regelungen sollen die  
Wartezeiten an den Rampen reduzieren, 
so einer der Lösungsvorschläge

Schluss	mit	der	
ewigen	WartereiExklusiv: Die ersten Ergebnisse 

der BMVBS-Untersuchung zur 
Vermeidung von Wartezeiten 

an Lagerrampen. Ministeriums-
Berater präsentieren eine 

Reihe von Lösungsvorschlägen. 
Verlader und Spediteure sind 

uneins über die Ergebnisse.
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VR-SeRie

Rampenoptimierung
 ■ VR 17: Nadelöhr Rampe:  
Das stresst die Beteiligten

 ■ VR 21: Rechte und Pflichten 
an der Rampe 

 ■ VR 28: Zwischenergeb-
nisse der BMVBS-Unter-
suchung zur Rampe

 ■ VR 36: Was die Rampentipps 
des BGL gebracht haben
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Verhältnissen an den Rampen muss etwas 
geschehen. „Da besteht Handlungsbedarf, 
da können alle Beteiligten nur von profitie-
ren“, betont zum Beispiel Hubert Valder 
vom Deutschen Speditions- und Logistik-
verband (DSLV). 
Wie groß das Problem nun aber tatsächlich 
ist, konnte auch Wissenschaftler Witten-
brink in Berlin nicht wirklich klären. Der 
Professor von der Dualen Hochschule Ba-
den-Württemberg in Lörrach präsentierte 
Ergebnisse von bereits veröffentlichten Stu-
dien, die darauf hindeuten, dass bei Zentral-
lägern des Lebensmitteleinzelhandels und 
der Konsumgüterwirtschaft gehäuft Prob-
leme mit längeren Wartezeiten auftreten. 
Wittenbrink betonte in seinem Zwischen-
bericht aber auch: „In jeder Branche existie-
ren sowohl Lager mit sehr guten Rahmen-
bedingungen als auch solche mit kritischen 
Zuständen.“ Klärung zu diesem Punkt soll 
eine Befragung bringen, die von den Wis-
senschaftlern in den kommenden Wochen 
durchgeführt wird. 

Lösungsansätze umstritten
Umstritten sind die von Wittenbrink prä-
sentierten Handlungsansätze: „Die vorge-
stellten Lösungsvorschläge können an der 
einen oder anderen Stelle sicherlich zu Ver-
besserungen führen. Ein großer Durch-
bruch ist beim Thema Warte- und Standzei-
ten an den Wareneingangsrampen dadurch 
aber nicht zu erwarten“, kommentiert Gun-
nar Gburek vom Bundesverband Material-
fluss, Einkauf und Logistik (BME). Und 
auch der Bundesverband Wirtschaft, Ver-
kehr und Logistik (BWVL) zeigt sich von 
den vorgelegten Zwischenergebnissen 
enttäuscht: „Wir hatten auf deutlich 
differenziertere Ergebnisse gehofft, 
die die Gesamtproblematik und 
die wirklichen Problembereiche 
und Schwachstellen aufde-
cken“, sagt Hauptgeschäfts-
führer Christian Labrot. 
Zufrieden mit dem 
Zwischenbericht 
der HWH-Un-
ternehmens-
b e r a t u n g 
sind hin-
g e g e n 
d i e 

Transport- und Speditionsverbände: 
„Der Bericht gibt aus unserer Sicht 
die Situation realistisch wieder. 
Wir finden dort viele The-
men, die der BGL seit eini-
ger Zeit anmahnt“, sagt 
Adolf Zobel vom Bun-
desverbandes Gü-
terkraftverkehr, 
Logistik und 
Entsorgung 
(BGL). Es 
g e b e 
k e i -

nen Lösungsvorschlag des HWH-
Zwischenberichts, der nicht sinn-
voll oder aber zumindest diskus-
sionswürdig sei, so der stell-
vertretende Geschäftsfüh-
rer. Auch DSLV-Chefju-
rist Valder begrüßt die 
Vielzahl der präsen-
tierten Maßnah-
men, die zu 
einer Ver-
besserung 
der Si-
tuati-
o n 

„Wir wünschen uns, dass die  
Vorschläge in Vorgaben durch 
den Gesetzgeber einfließen“ 

 
 ADoLf ZoBeL, 
 stellvertretender BGL-Hauptgeschäftsführer
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an den Rampen beitragen sollen. Allerdings 
seien aus Sicht des DSLV die Maßnahmen 
auch kritisch zu hinterfragen. Das gelte zum 
Beispiel für die Zeitfenstersysteme, die an-
fangs als Problemlöser gesehen wurden. 
Seine Begründung: „Je mehr davon Ge-
brauch gemacht wird, desto mehr Probleme 
haben die Speditionen, weil sie nicht nur 
Personal abstellen müssen für die Einbu-
chung, sondern sie auch in ihrer Dispositi-
onsfreiheit beim Fahrzeugeinsatz immer 
mehr beeinträchtigt werden.“ 
Ein Problem, das auch Vertreter der Kon-
sumgüterbranche der VerkehrsRundschau 
bestätigen: Durch die Einführung des Vor-
buchens von Endladeterminen durch den 
Spediteur beim Empfänger kommt es 
immer häufiger zu Problemen bei der Tou-
renplanung. Denn mittlerweile haben 
immer mehr Handelsunternehmen Zeit-

fenstersysteme eingeführt. Wissenschaftler 
Wittenbrink spricht in seiner Studie von 140 
von insgesamt 250 großen Zentrallägern, an 
deren Rampen solche Systeme zum Einsatz 
kommen. Durch den forcierten Einsatz be-
kommen die Spediteure mehr und mehr 
Probleme: Optimierten die Transporteure 
ihre Fahrten bisher vor allem auf Basis der 
Entfernungen und Laderaumauslastungen, 
müssen jetzt immer häufiger die knappen 
Zeitfenster an den ausgebuchten Laderam-
pen des Handels berücksichtigt werden. 
Handelsunternehmen lösen dadurch zwar 
ihren Stau im Lagerhof auf, zu einer Effizi-
enzverbesserung der gesamten Transport-
kette führt diese Lösung aber nicht.
Eine Erkenntnis, bei der zumindest weitge-
hend Einigkeit unter allen Beteiligten be-
stand. Vertreter aus der Konsumgüterindus-
trie plädieren deshalb dafür, bestimmte 
Verkehre wieder vom Zeitfenstersystem zu 
befreien. Dazu gehören zum Beispiel plan-
bare, regelmäßige Anlieferungen im Stück-
gutverkehr. „Starre Zeitfenster können zu 
Produktivitätsverlusten im LKW-Umlauf 
führen. Daher sollte über die Einführung 
von flexiblen Systemen nachgedacht wer-
den“, schreibt auch Ministeriums-Berater 
Wittenbrink in seinem Zwischenbericht. 
Diskutiert wurde in Berlin auch über die 
Möglichkeit, die Öffnungszeiten der Han-
delszentralläger zu erweitern. Statt bisher 
nur von 6 bis 13 Uhr, sollten die Unterneh-
men die Öffnungszeiten bis 18 Uhr erwei-
tern, wie es teilweise auch schon üblich ist. 
Insbesondere in Feiertagswochen, wo es zu 
den stärksten Problemen kommt, sei dies 
eine gute Möglichkeit, Engpässe zu entzer-
ren. Auch eine Öffnung der Läger an Sams-
tagen wurde vonseiten der Konsumgüter-

hersteller angeregt. Vorschläge, die auf un-
terschiedliches Echo stießen. Zwar könnten 
längere Öffnungszeiten für eine Entspan-
nung sorgen, jedoch machten diese nur 
dann Sinn, wenn die Mehrheit der Waren-
empfänger diesen Schritt vollzögen. An-
sonsten könnten die Spediteure keine sinn-
vollen, gut ausgelasteten Touren planen, 
wenn nur vereinzelt Empfänger am Samstag 
geöffnet hätten. 

Musterklauseln und HGB-Änderung
Auf großen Widerstand bei den Verladern 
stießen die von Professor Wittenbrink in 
Berlin vorgestellten neuen Musterklauseln, 
die in die Lieferverträge zwischen Warenab-
sender und -empfänger als auch in die Be-
förderungsverträge zwischen Versender 
und Logistikunternehmen einfließen sollen 
(siehe Tabelle). So schlägt der von HWH 
beauftragte Rechtsanwalt Frank Wilting 
zum Beispiel vor, vertraglich eine finanziel-
le Kompensation zu fixieren, wenn die ver-
einbarten Be- und Entladezeiten nicht ein-
gehalten werden. „Im Liefervertrag sollte 
der Absender mit dem Warenempfänger 
vereinbaren, dass dieser den LKW zu entla-
den hat, und dies innerhalb einer bestimm-
ten Entladezeit mit Personal des Empfän-
gers geschehen muss. Der Hinweis auf ein 
mit dem Beförderer vereinbartes Standgeld 
sowie die Vereinbarung, dass der Empfän-
ger dem Absender das an den Frachtführer 
gezahlte Standgeld auf erste Anforderung zu 
erstatten hat, bieten sich an“, so Rechtsan-
walt Wilting im Zwischenbericht. 
Und auch eine Änderung des Handelsge-
setzbuches (HGB) schlägt der HWH-
Rechtsexperte vor: „Erwägenswert wäre 
eine gesetzliche Klarstellung, dass der ablie-
fernde Unterfrachtführer einen eigenen 
Standgeldanspruch gegen den die Heraus-
gabe des Gutes verlangenden Empfänger 
hat“, heißt es im HWH-Zwischenbericht. 
Dazu soll der § 421 Absatz 3 im HGB er-
gänzt werden um den Satz: „Ein Standgeld 
wegen Überschreitung der Entladezeit kann 
schuldbefreiend auch an den die Abliefe-
rung vornehmenden ausführenden Fracht-
führer gezahlt werden.“ 
Die vorgeschlagenen Musterklauseln seien 
aus rechtlicher Sicht geeignet, den notwen-
digen „Druck“ auf den Empfänger zur 
schnelleren Abfertigung an der Entladeram-
pe auszuüben, urteilt die HWH im Zwi-
schenbericht. Wichtig sei dabei aber ein 
Gleichklang der Einführung der Klauseln in 
Beförderungs- und Liefervertrag. Die Um-
setzung in der Praxis hänge aber von der 
Verhandlungsstärke der jeweiligen Parteien 

„Wir hatten auf  
deutlich differenziertere  

Ergebnisse gehofft“ 
 

 CHRiSTiAN LABRoT, 
 BWVL-Hauptgeschäftsführer
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V o r g e s c h l a g e n e  M u s t e r k l a u s e l n

Regelungs-
gegenstand

Speditions- und-
Frachtvertrag

Liefervertrag Mit konkreten 
Musterklauseln 
soll die Position 
des Transportun-
ternehmers 
gestärkt und so 
die Wartezeiten 
an den Rampen 
reduziert wer-
den. Die detail-
lierten Muster-
klauseln finden 
Premium-Abon-
nenten zum 
Download unter 
www.verkehrs-
rundschau.de/
dokumente.  ak 

Entladung Sicherstellung durch 
Absender, (Nicht-) 
Mitwirkung Spediteur

entladepflicht, Vorrichtung, 
Personal, Zeitfenster, Dauer, 
(Nicht-)Mitwirkung Spediteur

Entladezeit Vergütungsfreiheit/-
pflicht, Beginn,  
Nachweisführung

Hinweis auf Vereinbarung mit 
Spediteur, Quittierung

Ablieferungs-
hindernis

Wartezeit, Hindernis, 
Nachweisführung, 
Weisungen

Hinweis auf Vereinbarung mit 
Spediteur, Quittierung,  
freistellung

Standgeld Höhe Hinweis auf Vereinbarung mit 
Spediteur, freistellung

Abtretung 
Standgeld-
anspruch

Regelungen für 
Haupt- und Unter-
frachtvertrag

Abtretungsanzeige

Quelle: Zwischenbericht „Schnittstelle Rampe“ der HWH Gesellschaft für Transport- und Unternehmensberatung, Juni 2012
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ab, so die Berater des Ministeriums. Vor-
schläge, die bei den meisten Verladervertre-
tern auf Ablehnung stoßen: „Ich glaube 
nicht, dass wir mit den vorgestellten Mus-
terklauseln weiterkommen. Dadurch wird 
das Problem nicht wirklich behoben. Insbe-
sondere eine gesetzliche Festschreibung 
würde die individuellen, teils regionalen 
und auch sehr branchenbezogenen Proble-
me an den Rampen nicht lösen. Sinnvoll 
wäre aber schon, wenn sich alle beteiligten 
Verbände auf eine gemeinsame Empfehlung 
einigen und für eine breite Umsetzung bei 
allen Beteiligten werben würden“, so BME-
Logistiksprecher Gburek. 

Viel Ablehnung …
BWVL-Hauptgeschäftsführer Labrot mo-
niert außerdem: „Die rechtlichen Empfeh-
lungen beziehen sich nur auf die Vertrags-
gestaltung zwischen Logistikdienstleister 
und Auftraggeber im Hinblick auf den ge-
werblichen Güterverkehr.“ Lieferungen per 
Werkverkehr werden überhaupt nicht be-
rücksichtigt, obwohl diese einen Großteil 
der Verkehre ausmachten. Skeptisch beur-
teilt auch DSLV-Jurist Valder die Einfüh-
rung von Musterklauseln: „Das ist ja nichts 

Neues“, sagt Valder. Der Versuch, die Prob-
leme an der Rampe auf Basis von vertragli-
chen Bestimmungen zu konkretisieren, sei 
ehrenvoll. „Aber entscheidend ist doch, wie 
die Klauseln gelebt werden. Ein Stück Papier 
ist geduldig“, so die Erfahrung Valders. Der 
Weg von der Unternehmensleitung bis hin 
zur Umsetzung an der Rampe, der sei lang. 
Man könne zwar im Vertrag entsprechende 
Verhaltenspflichten auch mit Sanktionen 
vereinbaren, „aber das in der Praxis umzu-
setzen, das ist das Problem“.

… aber auch eine Menge Zuspruch
So sei es derzeit für kleinere Speditionen  
und Transportunternehmen eher die Aus-
nahme, dass diese beispielsweise auf Stand-
gelder bestehen, obwohl sie ein Anrecht 
darauf haben. Man wolle die Geschäftsbe-
ziehungen zum Auftraggeber nicht belasten. 
Deshalb gäbe es nur Einzelfälle, wo derarti-
ge Ansprüche vor Gericht durchgesetzt 
würden, erläutert der DSLV-Experte.
Valder unterstützt aber den Vorschlag, Mus-
terklauseln in die Verträge auf der Liefer-
ebene wie auch auf der Transportebene 
aufzunehmen, damit auch der Empfänger 
der Ware eingebunden wird. Doch ist das 

realistisch? Seine über 25 Jahre Berufserfah-
rung sagten da eher nein. „Aber wenn da 
eine neue Dynamik hereinkommt, wenn 
alle Beteiligten beispielsweise angesichts des 
Fahrermangels sagen, okay, wir müssen 
sehen, dass die LKW fahren, wir können es 
uns gar nicht mehr leisten, dass die an der 
Rampe stehen, vielleicht wird der Druck so 
groß, dass man dann auch mit solchen Ver-
tragsklauseln erfolgreich arbeiten kann“, so 
die Hoffnung von Valder.  
Eindeutig für die Umsetzung der Muster-
klauseln und HGB-Änderungen ist hingegen 
BGL-Mann Zobel: „Uns wäre es am liebsten, 
wenn die jetzt vorliegenden Vorschläge in 
Vorgaben durch den Gesetzgeber einfließen 
könnten. Durch entsprechende Änderungen 
im Handelsgesetzbuch könnte der bis dato 
nahezu rechtsfreie Raum an der Rampe end-
lich geregelt werden.“ Einseitige Verbands-
empfehlungen könnten demgegenüber nur 
ein erster Schritt sein, sagt Zobel, „weil wir 
damit nicht alle Marktbeteiligten erreichen“. 
Und solange dies so bleibe, „wird auch an der 
Rampe der bestimmen, der die größere 
Marktmacht hat,“ so Zobel.  ❙❚■ 

Eva Hassa, Michael Cordes und Andre Kranke

InnovatIves toll ColleCt-MautsysteM: 

vorreIter In europa

t oll Collect hat in einer Public-Private-
Partnership das innovative Erhebungs- 
und Abrechnungssystem für die Maut auf 

dem gebührenpflichtigen Straßennetz  
entwickelt. Das Toll Collect-System folgt der 
politischen Entscheidung zum Einstieg in eine 
Nutzerfinanzierung der Straßeninfrastruktur. 
Da die Mautgebühren sowohl strecken- als 
auch schadstoffabhängig sind, leistet Toll  
Collect nicht nur Beiträge zur Infrastruktur- 
finanzierung, sondern auch zum Umwelt- und 
Klimaschutz. Die Mautsätze sind von der 
Schadstoffklasse und der Achszahl abhängig. 
Der Anteil der Fahrleistung von Lkw in der Euro-
Klasse 5 und der EEV hat sich seit 2005  
kontinuierlich erhöht und beträgt derzeit rund 
76 Prozent. Im Bereich der Mauterhebung ist 
Deutschland mit der Kombination von GPS und 
Mobilfunk technologischer Vorreiter. Die  
innovative Technologie funktioniert zuverläs-

sig und stabil mit einer Qualitätsnorm 
von 99,9 Prozent, die durch den  
Auftraggeber gemessen wird. 

Wirtschaftlich stabiler und verläss-
licher partner der öffentlichen Hand.

Toll Collect erhebt die Maut kilometer-
genau und rechnet sie mit den Trans-
port- und Logistikunternehmen ab. 
Alle Mauteinnahmen werden von Toll 
Collect direkt an die Bundeskasse  
weitergeleitet – tagesaktuell und in 
vollem Umfang. Im vergangenen Jahr 
wurden so 4,53 Mrd. Euro für den Bundeshaus-
halt eingenommen. Für den Betrieb des  
Systems stellte Toll Collect dem Auftraggeber 
507 Mio. Euro in Rechnung, das entspricht  
11,2  Prozent der Einnahmen. Derzeit sind rund 
145.000 in- und ausländische Transportunter-

nehmen mit fast 950.000 mautpflichtigen Lkw 
bei Toll Collect registriert. Insgesamt verfügen 
rund 720.000 Lkw über ein Fahrzeuggerät für 
die satellitengestützte Mauterhebung. Rund  
90 Prozent der Mautumsätze werden aus dem 
automatischen Einbuchungsverfahren über 
die Fahrzeuggeräte generiert.           ❙❚■ 
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