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Vorwort

Ziel jedes Transportvorgangs ist es, Glter unbeschadigt und ohne Gefahrdung von
Menschen und Gegenstanden zum Empfanger zu verbringen. Da durch
Beschleunigungs- und Verzogerungsvorgange, die wahrend des Transports auftreten
konnen, teilweise immense Krafte auf die Ladung einwirken, ist es notwendig,
MalRnahmen zu ergreifen, die einen sicheren Transport gewahrleisten.

Weil die erforderlichen MalRnahmen zur Sicherung einer Ladung sowohl von dem zum
Transport eingesetzten Fahrzeug als auch von der Ladung selbst abhangen, gibt es fur
die Ladungssicherung kein Patentrezept. Sie muss sich vielmehr situationsabhangig an
den jeweiligen Gegebenheiten des einzelnen Transports orientieren.

Die VDI-Richtlinie 2700 , Ladungssicherung auf StraBenfahrzeugen” und insbesondere
das 2009 erschienene Blatt 12 dieser Richtlinie, ,Ladungssicherung von
Getrankeprodukten®, stellen den Status Quo fur die Sicherung von
Getranketransporten dar. Sie sind deshalb, als anerkannte Regeln der Technik,
Grundlage dieses Leitfadens.

Fur die Ermittlung tauglicher SicherungsmalBnahmen flir Transportvorgéange spielen,
neben der Kenntnis der grundsatzlichen physikalischen Gesetzmaligkeiten,
Fahrversuche eine grol3e Rolle. Eine Vielzahl solcher Fahrversuche wurde von der
Versuchs- und Lehranstalt flr Brauerei in Berlin e.V (VLB) im Rahmen von
Forschungsprojekten fir die Getrankebranche durchgefiihrt. Deren Ergebnisse sind in
den vorliegenden Leitfaden eingeflossen.

In diesem Leitfaden werden die Hintergriinde und Zusammenhéange der sicheren
Beladung von Getranketransporten einfach und verstandlich beschrieben. Er
ermoglicht die zuverlassige Einschatzung von Ladungssituationen und bietet
Informationen lber den Einsatz von Techniken und Hilfsmitteln zur Herstellung eines
sichereren Beladungszustands.

Er soll den mit Transport- und Ladungsaufgaben betrauten Mitarbeitern in den
Brauereien als Hilfestellung flir das Verstandnis der anerkannten Regeln der Technik
und deren sichere Anwendung dienen.

Aufgrund der Uberarbeitung von Normen, der Einfiihrung neuer Stabilitatsklassen von
Ladungen, der Anpassung technischer Werte, einer erganzenden Differenzierung von
Fahrzeugklassen und einer aktualisierten Grundlage zur Behandlung von Problemen
der Lastverteilung erfolgte im August 2025 eine Aktualisierung dieses Leitfadens.

Berlin im August 2025

Norbert Heyer (VLB) Daniel Schock (DBB)

Wir danken der Brauerei C. & A. Veltins GmbH & Co. KG, der Krombacher Brauerei B. Schadeberg GmbH & Co KG, der
Warsteiner Brauerei Haus Cramer KG und der Bitburger Braugruppe GmbH fiir die Unterstlitzung der durchgefiihrten
fahrdynamischen Versuchsfahrten sowie den Firmen Ewers Karosserie- und Fahrzeugbau GmbH & Co. KG und
Gerolsteiner Brunnen GmbH & Co. KG fiir die Uberlassung von Bildmaterial fiir diesen Leitfaden.



1. Rechtlicher Hintergrund
1.1 Vorschriften
Im Hinblick auf die sichere Beforderung von Ladung sind eine Reihe von
Rechtsvorschriften und Normen einschlagig, deren Inhalte das fiir die Verladung
verantwortliche Personal in der Brauerei kennen sollte:
e StralBenverkehrszulassungsordnung: 8§ 30, 31
e StralBenverkehrsordnung: 8§ 22, 23
e Handelsgesetzbuch: § 412
e Unfallverhutungsvorschriften der Berufsgenossenschaften
¢ Richtlinien des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI)
e VDI-Richtlinie 2700 - Ladungssicherung auf Stra3enfahrzeugen
e VDI-Richtlinie 2701 — Ladungssicherung auf StralRenfahrzeugen; Zurrmittel
e VDI-Richtlinie 2702 — Ladungssicherung auf StralRenfahrzeugen; Zurrkrafte
e DIN-Normen zur Ladungssicherung
e DIN EN 12195-2 — Zurrgurte aus Chemiefasern
e DIN EN 12195-3 — Zurrketten
e DIN EN 12640 - Zurrpunkte an Nutzfahrzeugen zur Giterbeforderung
Besonderer Beachtung beditirfen die Vorschriften, die sich auf die verkehrs- bzw.
beforderungssichere Verladung beziehen. Verstol3e in diesem Bereich fuhren haufig zu
Sanktionen und zwar unabhangig davon, ob es aufgrund der Rechtsverstol3e zu
Personen- oder Sachschaden gekommen ist.
Die Verantwortung zur beforderungssicheren Ladungssicherung lasst sich nicht durch
zivilrechtliche Vereinbarungen auf Andere tbertragen, weswegen die Kenntnis und
sichere Anwendung der entsprechenden Vorschriften von gro3er Wichtigkeit ist.

1.2 Verantwortlichkeiten

Von grundlegender Bedeutung fur die beforderungssichere Ladungssicherung ist § 22
Abs. 1 StVO:

~Die Ladung einschlielslich Gerate zur Ladungssicherung sowie Ladeeinrichtungen
sind so zu verstauen und zu sichern, dass sie selbst bei Vollbremsung oder plotzlicher
Ausweichbewegung nicht verrutschen, umfallen, hin- und herrollen, herabfallen oder
vermeidbaren Larm erzeugen kénnen. Dabei sind die anerkannten Regeln der Technik
zu beachten.”



Da diese Vorschrift keinen bestimmten Personenkreis ausdricklich anspricht, richtet
sich sie sich an jeden, der an der Verladung beteiligt ist, also auch an den Versender
und nicht etwa nur an den Fahrzeugfihrer.

Der Hintergrund ist, dass diese Vorschrift andere Verkehrsteilnehmer sowie weitere
Personen und Gegenstande schutzen soll, die durch die Beférderung der Ladung
gefahrdet, verletzt oder beschadigt werden konnen. Die Ausgestaltung eines
wirksamen Schutzes durch sichere Verladung hdangt — neben den Eigenschaften des
Transportfahrzeugs — von den zu verladenden Gegenstanden ab, deren Eigenschaften
und gegebenenfalls Besonderheiten in erster Linie der Versender kennt.

Diese Sichtweise hat sich in der Rechtsprechung seit langem durchgesetzt: Das OLG
Stuttgart hat in seinem Beschluss vom 27.12.1982 (Az. 1 Ss 858/82) ausgefiihrt:

~Die Bestimmung des § 22 Abs. 1 StVO ist als abstraktes Gefahrdungsdelikt
ausgebildet, beschrankt sich nicht auf die Regelung, wie die Ladung verstaut sein
muss. Sie [...] richtet sich an jedermann, der fir die Verladung verantwortlich ist, also
nicht nur an den Halter und Fahrer des Fahrzeugs, sondern auch an den Leiter der
Ladearbeit.”

Gefestigt wurde die Mitverantwortung des Verladers durch den Beschluss des OLG
Celle vom 28.02.2007 (Az. 322 Ss 39/07), der neben Halter und Fahrer des Fahrzeugs
jede andere fir die Ladung eines Fahrzeugs verantwortliche Person in die Pflicht zur
Sicherung der Ladung nimmt.

Sind die Verantwortlichkeiten innerbetrieblich geregelt, trifft die Verantwortung die zur
Sicherstellung der Ladungssicherung beauftragte Person. Wenn im Betrieb kein
gesondertes Personal fiir die Uberpriifung der Verladetatigkeit vorgesehen ist, die
betriebsinternen Verantwortlichkeiten nicht zu ermitteln sind oder keine ausreichende
Aufklarung und Schulung des Verladepersonals durchgefiihrt wurde, kann die
Geschaftsleitung, da sie fur die betriebliche Organisation und damit auch die Aufsicht
uber die Verladung verantwortlich ist, zur Verantwortung gezogen werden.

Die Verantwortung der im Betrieb fur die Verladung verantwortlichen Person kann sich
auch auf die Tatigkeit eines externen Spediteurs oder Fahrers erstrecken. Zum Beispiel
muss ein nicht ordnungsgemald gesichertes Fahrzeug am Verlassen des
Verladebetriebs gehindert oder, sollte sich das Fahrzeug trotzdem entfernen, die Polizei
verstandigt werden.

1.3 Anerkannte Regeln der Technik

Der Gesetzgeber trifft in 8§ 22 StVO keine expliziten Aussagen uber das ,Wie” der
Ladungssicherung, sondern nimmt ausdrucklich Bezug auf die anerkannten Regeln der
Technik, deren Kenntnis er bei den fiir die Verladung Verantwortlichen voraussetzt.

Die Nichtbeachtung der anerkannten Regeln der Technik stellt in der Regel ein
fahrlassiges Verhalten dar und kann Geldbul3en, im Extremfall aber auch
Freiheitsstrafen nach sich ziehen. In jedem Fall drohen Punkte im
Fahreignungsregister.



Neben diversen DIN- und EN-Normen zahlt zu den anerkannten Regeln der Technik
insbesondere die VDI-Richtlinie 2700 , Ladungssicherung auf StraRenfahrzeugen”,
deren Blatt 12, das im Jahr 2009 vero6ffentlicht wurde, sich mit der Ladungssicherung
von Getrankeprodukten befasst.

2. Allgemeine Grundlagen
2.1 Kréfte beim Transportvorgang
Nach VDI 2700 ff treten im normalen Fahrbetrieb, dazu zahlen auch Vollbremsungen,
Ausweichmanover oder Kurvenfahrten in Autobahnauf- oder Abfahrten, die in der

folgenden Abbildung dargestellten Beschleunigungen auf.
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Abbildung 1: Beschleunigungskrafte nach VDI 2700 ff

Damit die Ladung an ihrem Platz bleibt, mussen die Beschleunigungskrafte durch eine
mindestens gleich grol3e entgegengerichtete sichernde Kraft ,neutralisiert” werden.
Eine solche Kraft ist die Haftreibungskraft. Ist diese jedoch kleiner als die
Beschleunigungskraft, gerat die Ladung in Bewegung. Der Bewegung der Ladung wirkt
dann nur noch die Gleitreibungskraft entgegen.

Fiir die Berechnung und Uberpriifung moglicherweise erforderlicher
Ladungssicherungsmalnahmen ist daher die Kenntnis von Reibwerten elementar.

Zwischen Palette und Ladeflache betragt der Gleitreibbeiwert, je nach Fahrzeugboden
und Palettenbeschaffenheit 0,25 - 0,3.

Da sich jedoch nicht nur die Palette auf der Ladeflache bewegen kann, sondern auch
die Ladung auf der Palette, hat die VLB die grundlegenden Eigenschaften von
Getrankeprodukten hinsichtlich Ihrer Sicherungsmaoglichkeiten flir den
Stral3entransport untersucht.

Dabei wurden Untersuchungen zur Bestimmung der Gleitreibbeiwerte der
Materialpaarungen Holzpalette und der verschiedenartigen, am Markt tblichen,
Getrankegebinde durchgefiihrt. Die aus rund 1.200 Einzelmessungen ermittelten
Gleitreibbeiwerte zu den haufigsten am Markt vertretenen Getrankegebinden finden
sich in Tabelle 1.



Tabelle 1: Gleitreibbeiwerte verschiedener Ladungen auf Holzpalette

e Fassgebinde Gleitreibbeiwerte
Edelstahl-Kegs (30 | und 50 I) 0,40-0,50
PU — ummantelte Kegs 0,50-0,70
Kegs liegend auf Fasspaletten 0,70-0,80

¢ Mehrwegkunststoffgetrankekasten 0,20-0,35

e Einweggebinde
Folierte Ware 0,20-0,50
Kartonverpackungen 0,25-0,50

Die Werte zeigen, dass die Reibungskrafte (Gewichtskraft * Reibbeiwert) in der Regel
nicht ausreichen, die Beschleunigungskrafte (Gewichtskraft * Beschleunigungsfaktor)
auszugleichen. Um eine Ladung bei allen Fahrzustanden sicher auf dem Fahrzeug zu

halten, ist es erforderlich, den tberschissigen Beschleunigungskraften eine weitere,

mindestens gleich grol3e Kraft entgegen zu setzen.

Dies kann, formschlissige Beladung vorausgesetzt, durch eine hinreichende Stabilitat
des Fahrzeugaufbaus gewahrleistet sein. In den Fallen, in denen der Aufbau nicht in
der Lage ist, den Uberschussigen Beschleunigungskraften Stand zu halten oder
Formschluss der Ladung nicht herzustellen ist, sind zusatzliche Mal3nahmen zur
Sicherung der Ladung zu ergreifen.

Der Einsatz von rutschhemmenden Materialien, die das Verrutschen verhindern, kann
zwar die Reibung der Palette auf dem Ladeboden bzw. der Ladung auf der Palette
erhohen. Beim Fahrbetrieb auftretende vertikale Schwingungen durch
Fahrbahnunebenheiten machen jedoch die Wirkung einer ,Antirutschmatte” ohne
zusatzliche vertikale Zurrung nichtig, weshalb deren alleiniger Einsatz zur Sicherung
der Ladung in der Regel nicht ausreicht.

Die in Abbildung 1 dargestellten Verhaltnisse sind idealisiert und betreffen formstabile
Ladungen mit gleichméafRiger Masseverteilung bei formschlissiger Beladung. Bei
Getranketransporten sind jedoch haufig keine idealen Verhaltnisse anzutreffen.

2.2 Eigenschaften von Kastenstapeln

Fur die Stabilitat einer Getrankeladung spielt das Verhalten der tibereinander
gestapelten Einheiten (Getrankekasten oder Bierfasser) eine sehr grof3e Rolle. Hierzu
durchgefiihrte Versuche (Kippversuche und dynamische Fahrversuche der VLB in
Zusammenarbeit mit der DEKRA) zeigten, dass auf einer Palette stehende Saulen aus
Getrankekasten sehr stark kippgefahrdet sind. Aufgrund der fehlenden Verbindung der
Kastensaulen untereinander, stabilisieren sich diese nicht gegenseitig und die gesamte
Palette verhalt sich wie eine einzelne Saule aus Kisten. Eine Umreifung der obersten
Kastenlage halt lediglich die Kastenstapel zusammen, verbindet sie jedoch nicht
untereinander und tragt daher nicht im notwendigen Mal3 zur Sicherung bei.



2.3 Eigenschaften von Fassern

Bei vielen Fassern besteht das Problem, dass sich diese nicht blindig bis an die Rander
der Palette stellen lassen und sich dadurch zwischen Paletten oder innerhalb einer
Palette Lucken ergeben. Je mehr Paletten mit Fassern hintereinanderstehen, umso
mehr addieren sich die Licken und um entsprechend langere Strecken kdnnen sich die
Fasser auf den Paletten verschieben. Die Liicken miissen deshalb aufgefullt oder die
Maoglichkeit des Verschiebens auf andere Weise eingeschrankt werden, zum Beispiel
durch Abschottung.

Fasser, die liegend auf speziellen Fassbierpaletten transportiert werden, verschieben
sich auf der Palette nicht.

rad VELV

Abbildung 2: Verrutschte Fasser nach Fahrversuch der VLB



Abbildung 3: Curtainsider mit verrutschter Getrankeladung

2.4 Eigenschaften von Leergut

Leergut wird haufig zweilagig ohne zweite Ladeebene (Zwischenboden) transportiert.
Bei gleicher Masse wie bei einem Vollguttransport besitzt eine solche Leergutladung
einen wesentlich hoheren Schwerpunkt und damit eine noch gréf3ere Kippneigung. Fir
diese Transporte muss der Fahrzeugaufbau Stabilitatsanforderungen erfiillen, die
hoher sind als diejenigen fir einen Vollguttransport.

2.5 Eigenschaften sonstiger Getrdankeladungen

Einwegware weist oft Abmessungen auf, die nicht dem Palettenmald entsprechen.
Auch hier ist die Entstehung von Ladellicken nicht selten und es sind zusatzliche
Sicherungen anzuwenden.

Spezielle Ladeeinheiten wie beispielsweise Traypaletten, Displaypaletten oder
Rollcontainer benodtigen in der Regel eigene, speziell an diese angepasste
Ladeeinheitensicherungen.
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2.6 Bildung von Ladeeinheiten

Wesentlicher Grund fiir das nicht ideale Verhalten von Getrankeladungen ist der
fehlende Verbund der Getrankeladung zum Ladungstrager. Die Bildung von
Ladeeinheiten, also von belastungsfahigen Einheiten aus Palette und palettierten
Gutern, lasst sich in der Getrankeindustrie jedoch nur schwer realisieren. Das Fehlen
dieser grundlegenden Sicherungsmaoglichkeit von Ladungen muss bei Getranken
deshalb haufig durch die Fahrzeugkonstruktion oder zusatzliche Sicherungshilfsmittel
ausgeglichen werden.

Grundsatzlich eignen sich zur Herstellung von stabilen Ladeeinheiten von Palette und
Ladegut Umreifungsbéander oder Wickel- oder Stretchfolie. Deren Einsatz ist in der
Praxis von Getrankeladungen jedoch oft mit Problemen verbunden.

2.6.1 Stretchen

Das Stretchen bietet im Vergleich zu anderen MalBnahmen der Transportsicherung
aufgrund der Anpassungsfahigkeit an problematische Rahmenbedingungen die
grof3ten Potentiale zur Bildung von stabilen Ladeeinheiten. Beim Stretch-Vorgang wird
in eine Kunststofffolie kontinuierlich Spannung durch mechanisches Recken bzw.
Dehnen eingebracht, bevor die Folie um bzw. Uber eine Ladeeinheit gebracht wird. Die
wirksamen Riuckstellkrafte bzw. -Spannungen bewirken den Zusammenhalt der
Ladeeinheit und verhindern das Wandern einzelner Packstiicke. Neben Handabwicklern
stehen Stretchmaschinen mit unterschiedlichen Automatisierungsgraden,
Arbeitsverfahren und Recktechniken zur Verfligung.

Abbildung 4: Sicherung von Kastenware mittels Stretchen
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Abbildung 5: Sicherung von Fassbiereinheiten mittels Stretchen

Von Nachteil beim Stretchen ist jedoch, dass zur Sicherung von Getrdankeladungen ein
sehr hoher Materialeinsatz vonnéten ist, wenn sicher verhindert werden soll, dass das
Ladegut von der Palette rutscht. Besondere Aufmerksamkeit beim Stretchen muss dem

~FulBbereich” also der Schnittstelle von Ladegut zum Ladungstrdager entgegengebracht
werden.

Abbildung 6: Verrutschte Getrankekiste infolge unzureichender Sicherung des FuRBbereichs
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2.6.2 Umreifen

Das Umreifen ist eine MalBnahme zur Sicherung von Ladeeinheiten mittels Stahl- oder
Kunststoffbandern. Kunststoffbdnder kommen vor allem dann zum Einsatz, wenn eine
hohe Elastizitat des Bandes - insbesondere bei bruchempfindlichen oder formfesten
Produkten - erforderlich ist. Das Umreifen mit Kunststoffbandern ist zur Sicherung von
Getrankekasten nur bedingt geeignet, weil sich diese bei den erforderlichen
Sicherungskraften verformen kdnnen.

Abbildung 7: Sicherung von Kastenware mittels Umreifung



Abbildung 8: Verformung von Kéasten durch Umreifung

Bei Fassern ergeben sich aufgrund deren glatter, gerundeter Oberflachen Probleme
bei der Krafteinleitung durch die Umreifungsbander. Durch Ausnutzen der seitlichen
Sicken ist es jedoch maoglich, diese Sicherung auch bei Fassern einzusetzen.

Abbildung 9: Sicherung von Fassern mittels Umreifen

Stabile Ladeeinheiten sind zwar geeignet, die auf der Palette befindliche Ware zu
sichern, es muss aber beachtet werden, dass Vertikalschwingungen und seitliche

13
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Beschleunigungen dafir sorgen konnen, dass eine obenstehende Palette auf der
unteren verrutscht.

2.6.3 Einwegware

Die Bildung von Ladeeinheiten bei Einwegware kann an dieser Stelle wegen der
Vielzahl der unterschiedlichen Verpackungsvarianten nicht hinreichend behandelt
werden. Sie ist in der VDI-Richtlinie 3968 beschrieben.

2.6.4 Uberpriifung der Stabilitit von Ladeeinheiten

Eine Uberpriifung, ob Ladeeinheiten die fiir den Transport hinreichende Stabilitét
erreicht haben, kann anhand der DIN 55415 durchgeflihrt werden.

2.7 Zusétzliche SicherungsmalBnahmen

Wenn keine sicheren Ladeeinheiten geschaffen werden koénnen, Ladeliicken
vorhanden sind, Teilladung vorliegt oder — im Fall von Vollausladung - der
Fahrzeugaufbau den Belastungen infolge der Beschleunigung der Ladung nicht
gewachsen ist, sind zusatzliche SicherungsmaRnahmen erforderlich.
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3. Ladungssicherung durch den Fahrzeugaufbau

Die grofR3te Schwachstelle eines Fahrzeugaufbaus stellt dessen seitliche
Laderaumbegrenzung dar. Aufgrund der in Abbildung 1 dargestellten méglichen
Seitenbeschleunigung von 0,5 g, ware rein rechnerisch ein Reibwert von p = 0,5
ausreichend, um die Ladung vor dem Verrutschen in seitlicher Richtung zu sichern.
Wie aus Tabelle 1 ersichtlich, wird dieser Wert jedoch nur von PU-umschaumten Kegs
sowie liegend transportierten Fassern erreicht.

Die Mehrheit der Getrankegebinde ist wegen nicht ausreichend hoher Reibwerte gegen
Verrutschen unter Beschleunigungseinfluss nicht genligend gesichert. Hier bedarf es
einer zusatzlichen Sicherung.

Soll der Fahrzeugaufbau zur Ladungssicherung dienen, muss er die hierfur
erforderliche Stabilitat aufweisen. Die meisten gangigen Aufbauten erfillen allerdings
diese Forderung nicht. Untersuchungen zeigten, dass viele Aufbauten in Verbindung
mit heutigen Getrankeladeeinheiten nicht stabil genug konstruiert sind, um
Querbeschleunigungen von 0,5 g zur Seite/nach hinten beziehungsweise
Bremsverzogerungen von 0,8 g in Fahrtrichtung auszugleichen.

3.1 Stabilitatsanforderungen an Fahrzeugaufbauten

Die grundsatzlichen, in Blatt 12 der VDI-Richtlinie 2700 aufgefuihrten,
Kraftaufnahmeanforderungen an einen Getrankefahrzeugaufbau, wenn die Ladung
formschlissig und ohne weitere Sicherungsmittel auf einem Fahrzeugaufbau

transportiert werden soll, zeigt Tabelle 2.

Tabelle 2: Fahrzeugaufbaufestigkeiten fiir den Getranketransport

Stirnwand bzw. die in Fahrtrichtung vorne abschlieRende 05*P 1)
Laderaumbegrenzung
Seitenwand bzw. die seitlich abschlieBende 04*P )
Laderaumbegrenzung
Seitenwand bzw. die seitlich abschlielBende 055*P 1)

Laderaumbegrenzung bei ubereinander gestapelten Paletten
mit Leergut Kastenware

Ridckwand bzw. die in Fahrtrichtung hinten abschlieende 03*P )
Laderaumbegrenzung

") wobei P die Nutzlast des Aufbaus darstellt

Leider gilt dies nur unter idealisierten Bedingungen. Fahrversuche wiesen nach, dass
die Erfullung obiger Anforderungen nicht in jedem Fall ausreicht, um Getranke ohne
zusatzliche Sicherungsmittel zu transportieren.

3.2 Nachweis der Stabilitat durch Zertifikate

Getranke durfen ohne zusatzliche Sicherungsmittel nur mit dafur geeigneten
Fahrzeugen/Aufbauten transportiert werden. Diese Eignung muss nachgewiesen und
der Nachweis in einem Zertifikat des Aufbauherstellers oder einer
Sachverstandigenorganisation festgehalten sein.
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In der Vergangenheit gab es, entsprechend der Vielfalt an Fahrzeugaufbauten, die
unterschiedlichsten Zertifikate. Die Aufbaufestigkeitsnorm DIN EN 12642, in der die
Priufbedingungen fiir Fahrzeugaufbauten naher definiert wurden, bewirkte, dass viele
altere Zertifikate umgeschrieben werden mussten, um fiir den Getranketransport
weiterhin Gultigkeit zu haben. Aktuelle Fahrzeuge und Aufbauten verfligen in der Regel
uber hinreichende Zertifikate.

Wihrend die Technischen Sachverstiandigen anfangs zwischen zwei Arten der
Stabilitatsprifung wahlen konnten (theoretischer Prifnachweis der Aufbaufestigkeit
mit statischem Drucktest nach Anhang A der Norm oder fahrdynamischer Test mit
Getrankeladungen nach Anhang B), erfolgen heute Zertifizierungen nur noch nach
Anhang B.

Der Grund dafur ist, dass Fahrtests zeigten, dass flir den Transport von Getranken der
Belastungstest mit statischen Prifkraften flir den seitlichen Aufbau nicht ausreichend
ist. Daher haben sich Nutzfahrzeughersteller und Priiforganisationen darauf geeinigt,
Fahrzeugaufbauten nur noch nach Anhang B, also dem Fahrtest mit
Getrankeladegutern, zu zertifizieren.

Die Zertifikate beziehen sich auf folgendermal3en definierte Ladungen:

Kastenware: in Saulen auf Paletten im Euromal3 (0,8 x 1,2 m Grundflache) gestapelte
Mehrweg-Getrankekasten aus Kunststoff mit einer Hohe nach GS1-Empfehlung von 1,6
-1,95 m.

Fassware.: Spundbehélter aus Stahl mit einem Volumen von 30 oder 50 | nach DIN 6647
mit Aul3endurchmessern von 380 bis 408 mm; diese sind jeweils zu 6 Stlick auf einer
Palette stehend angeordnet. 50 | Fasser werden zweifach und 30 | Fasser werden
dreifach Ubereinander, jeweils mit Palette, zu einer Ladeeinheit gestapelt (Hohen von
1,4-1,7 m).

Leergut: Kasten- oder Fassware ohne Produkt auf einer Palette (z.B. bei Kastenware
leere Glasflaschen in Getrankekasten).

Sofern in den Zertifikaten das Ladegut nicht ndher spezifiziert, sondern lediglich
.Getranke” aufgeflihrt ist, erstreckt es sich nur auf Kastenware. Ein Zertifikat bezieht
sich auf einen konkreten Aufbau unter Nennung der Fahrgestellnummer und es muss
explizit bestatigen, dass der Aufbau fur den Transport von Getrdnken geeignet ist.
Eventuell erforderliche zusatzliche An-/Einbauten sind im Zertifikat erwahnt und
mussen auch tatsachlich vorhanden und eingebaut sein. Das Zertifikat gilt zwar fur die
gesamte Lebensdauer eines Fahrzeugs und ist der jeweiligen spezifischen
Fahrzeugidentifikationsnummer (FIN) zugeordnet. Allerdings ist nach VDI 2700 Blatt 12
eine jahrliche Uberpriifung der ladungssicherungsrelevanten Bauteile des Fahrzeugs
hinsichtlich deren Vorhandensein und Verschleil3 und damit die Bestatigung der
Gultigkeit des Zertifikats durch einen Sachkundigen notwendig.

Grundsatzlich sind nur Aufbauten, die den oben genannten Anforderungen
entsprechen und tuber ein giltiges Zertifikat verfigen, das die Eignung zum
Getranketransport nachweist, zum Transport von Getranken ohne zusatzliche
Ladungssicherung geeignet! Ladegiiter, die nicht im Zertifikat genannt sind, diirfen
auch mit einem zertifizierten Aufbau in der Regel nicht ohne zusatzliche Sicherung
transportiert werden!
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Leerguttransporte sind beim einlagigen Transport mit einem Getranketransportaufbau
mit Zertifikat ohne Einschrankungen maoglich. Sobald aber das Volumen bzw. die
Nutzlast des Aufliegers voll ausgenutzt werden und der Leerguttransport zweilagig
stattfinden soll, gelten besondere Anforderungen fiir die Stabilitat der seitlichen
Laderaumbegrenzung: Diese muss statt des 0,4-fachen (vgl. Tabelle 2) dem 0,55-fachen
der Nutzlast entsprechen. Erst mit einem solchen Aufbau kann ein Leerguttransport
von z.B. 60 Paletten mit Kasten ohne zusatzliche Sicherungsmittel sicher durchgefiihrt
werden. Die Eignung zum zweilagigen Transport von Leergut muss im Zertifikat
vermerkt sein.

3.3 Nachriistung von Fahrzeugen

Wenn ein Fahrzeugaufbau zum Zeitpunkt der Erstzulassung nicht den Kriterien flr den
Getranketransport ohne zusatzliche SicherungsmalRnahmen entspricht, besteht die
Moglichkeit, diese Eignung durch den Einbau von zertifizierten Nachrustsatzen zu
erlangen. Diverse Hersteller bieten solche als Zubehor fur einige Serienfahrzeuge an.
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4. ldentifizierung des Aufbaus

Fir eine sichere Entscheidung dartliber, ob bei der Beladung eines Fahrzeugs,
Aufliegers oder Anhangers zusatzliche Sicherungsmalinahmen erforderlich sind, steht
an erster Stelle die Priifung, ob flir den entsprechenden Aufbau ein gultiges Zertifikat
besteht, das ihm die Eignung fiir den Transport von Getranken bescheinigt. Die
Zuordnung eines Zertifikats zu einem bestimmten Aufbau erfolgt tber die
Fahrzeugidentifikationsnummer (FIN).

4.1 Betriebliches Dokumentationssystem

Da die Zertifikate kein einheitliches Aussehen besitzen und teilweise mehrere Seiten
umfassen, ist es sehr aufwandig, das Zertifikat bei jedem Beladevorgang zu
uberprifen. Es empfiehlt sich, hierfiir ein betriebsinternes Dokumentationssystem
einzurichten, bei dem sich der jeweilige Aufbau durch das Kfz-Kennzeichen
identifizieren lasst. In einem solchen Dokumentationssystem sollten neben den
Inhalten des Zertifikats auch weitere fur die Beladung notwendige Informationen des
Fahrzeugscheines (zulassige Nutz- und Achslasten), des Priifbuches, der jahrlichen
Prifnachweise sowie gegebenenfalls weitergehende Hinweise zu nétigen
LadungssicherungsmalRnahmen gespeichert werden. Allerdings stellt auch die
betriebseigene Dokumentation einen betrachtlichen Aufwand dar, da die Gultigkeit des
jeweiligen Fahrzeugaufbau-Zertifikats durch jahrliche Uberpriifung der
Nachpriifungsbelege bestatigt werden muss.

4.2 Zentrale Datenbank der VLB

Eine wesentliche Entlastung bietet die zentrale Online-Datenbank der VLB, die fiir
Verlader den Erfassungs- und Pflegeaufwand reduziert und die es den
Transportunternehmen ermaoglicht, einer Vielzahl von Kunden die relevanten Daten der
Fahrzeuge zur Verfiigung stellen.

In dieser Datenbank werden die stets aktuell gehaltenen Stammdaten und
Prifungszertifikate von Fahrzeugen, Anhangern, Aufliegern mit ihren Aufbauten, die
zum Transport von Getranken eingesetzt werden, verwaltet und registrierten
Mitgliedern zur Verfigung gestellt. Anhand der hinterlegten Zertifikate und den
Hinweisen, fir welche Ladeguter der Aufbau geeignet ist, konnen die Verlader das
Erfordernis zusatzlicher Ladungssicherung effizient und zeitsparend prufen. Die
eindeutige Identifizierung der Fahrzeuge, Anhanger und Auflieger erfolgt tiber die
Fahrzeugidentifikationsnummer (FIN) in Verbindung mit dem Kfz-Kennzeichen.

Mitglieder der FIN-Datenbank kdnnen die Daten entweder mittels Web-Browser unter
www.fin-datenbank.de abfragen oder in ihre eigenen IT-Systeme integrieren.



http://www.fin-datenbank.de/
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5. Grundlagen der Beladung

Grundsatzlich empfiehlt sich bei der Beladung von Fahrzeugen mit Getranken ein sehr
sorgfaltiges Vorgehen.

Der eigentlichen Beladung vorausgehen sollte eine Priifung des zu beladenden
Fahrzeugs, Aufliegers oder Anhangers, hinsichtlich folgender Fragen:

e Welche Nutzlast beziehungsweise Gesamtmasse ist zulassig?

e Welche Ladungsverteilung ist zulassig?

o Liegt ein Zertifikat vor, das den Transport von Getranken ohne zusatzliche
Sicherung maoglich macht?

e Uber welche Arten von Ladung erstreckt sich das Zertifikat?

e Sind samtliche im Zertifikat aufgefuhrten Anbauteile vorhanden?

e |st der Ladeboden , besenrein”?

¢ Sind Planen und deren Befestigungen ohne Beschadigung?

¢ Sind feste oder Steckrungen ohne Beschadigung?

e Sind Steckbretter in der erforderlichen Anzahl und Qualitat vorhanden?

e Bei Schiebeplanenaufbauten: Sind Palettenanschlagleisten oder andere
technische Ausriistungen vorhanden, die verhindern, dass die Ladung oder die
Palette seitlich tUber die Ladeflache rutschen kann?

Bei der Beladung selbst sind der Lastverteilungsplan des Aufbauherstellers und die
Richtlinie 2700 Blatt 4 zu bertcksichtigen. Bei Vollausladung erfolgt die Verladung von
der Stirnwand aus ohne Ladellicken. Im Fall deutlich ungleicher Hohen der zu
verladenden Einheiten sind die hdheren Ladeeinheiten vorne zu laden, niedrigere
dahinter. Getrankeladungen (Ausnahme: dltere Brunnenkasten) werden generell auf
Europlatten (0,8 m x 1,2 m) oder Paletten mit anderen Modulmal3en transportiert,
sodass die Fahrzeuginnenbreite mit ca. 2,4 m optimal ausgenutzt wird und sich ein nur
sehr geringer Abstand der Ladung zu den seitlichen Laderaumbegrenzungen ergibt.

Eine hinten im Anschluss an die Ladung auftretende Ladellicke von mehr als 15 cm
muss zusatzlich gesichert werden.

Die eventuelle Verpflichtung, die Ladung zusatzlich zu sichern, ergibt sich gemaf3
Tabelle 3:
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6. Sicherung der Ladung
6.1 Streckenverkehr (mit Vollausladung)
6.1.1 Sicherung nach vorne

Weist die vordere Begrenzung des Aufbaus nicht die flr Getranketransporte
erforderliche Stabilitat auf (0,5 x Nutzlast), muss sie mittels Zurrgurten abgespannt
werden, um sie zu stabilisieren und dadurch die bei Verzégerungen auftretenden
Krafte zu sichern. Dies ist in der Regel bei Sattelzugfahrzeugen der Fall.

Die Festigkeit der Stirnwand lasst sich am dort angebrachten Typenschild ablesen.

Um die Stirnwand eines Sattelaufliegers fiir eine Getrankeladung mit der Masse von 25
Tonnen zu sichern, sind 2 Zurrgurte zur Abspannung in mittlerer Hohe anzubringen
und diese nach hinten im Winkel von ca. 45° am Fahrzeugrahmen nieder zu zurren. Es
ist darauf zu achten, dass die Gurte in unterschiedliche Krafteinleitungspunkte im
Fahrzeugrahmen angeschlagen werden. Sollten an der Stirnwand keine Zurrpunkte
vorhanden sein, so ist es ebenfalls moglich, das Gurtepaar durch hochkant gestellte
Paletten zu flihren.

Abbildung 10: Beispielhafte Absicherung der Stirnwand

6.1.2 Sicherung zur Seite

Weist die seitliche Begrenzung des Aufbaus nicht die fur Getranketransporte
erforderliche Stabilitat auf (0,4 x Nutzlast), kann die Sicherung der Ladung zur Seite
durch Niederzurren mittels Zurrgurten, Zurrplanen, Zurrnetzen etc. erzielt werden.
Voraussetzung hierfir sind Einrichtungen, die ein Verrutschen tber die seitliche
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Laderaumbegrenzung hinaus verhindern, zum Beispiel Palettenanschlagleisten am
Boden.

Durch Fahrtests konnte belegt werden, dass fur die Sicherung einer Palettenreihe ein
Gurt nach DIN-EN 12195-2 mit 350 dN ausreicht, sofern eine umgedreht auf die Ladung
gelegte Palette verwendet wird, um die Krafte gleichmallig einzuleiten.
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Abbildung 11: Niederzurrung einer Kastenladung mit umgedrehter Palette und einem Gurt je
Ladereihe
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Abbildung 12: Niederzurrung einer Kastenladung mit Ladegutsicherungsplane
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Die dargestellten MalBRnahmen zur Ladungssicherung sind auch fir den Transport von
Fassware geeignet.

Folgende Abbildung zeigt ein Beispiel flir die Sicherung einer Mischladung mittels
Zurrgurten. Anstatt Holzpaletten konnen fur die Krafteinleitung auch zertifizierte
Einweg-Pappwinkel verwendet werden.
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Abbildung 14: Niederzurrung mit Kantenschutzwinkel
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6.1.3 Sicherung nach hinten

Die Sicherung der Ladung nach hinten ist notwendig, wenn sich eine Ladellicke
zwischen Ladung und riickwartiger Aufbaubegrenzung von mehr als 15 Zentimetern
ergibt. Ladellicken nach hinten sollten durch formschliissige Verfahren wie zum
Beispiel nachweislich geeignete (Typenschild!) Einsteck- oder Klemmbalkensysteme
gesichert werden.

Abbildung 15: Riickwértige Sicherung mittels Balkensystem

Die riickwartige Sicherung kann auch mittels Kopflashing durch Gurte erfolgen.
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Abbildung 16: Riickwartige Sicherung mittels Kopflashing
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Grundsatzlich kdnnen Ladelticken zur Laderaumbegrenzung auch mit hochkant
gestellten Paletten oder anderen technischen Losungen, die nachweislich eine gleiche
Sicherung erzielen, aufgeflllt werden.

Abbildung 17: Rickwartige Sicherung mit Paletten

6.1.4 Sicherung von Ladeliicken

Insbesondere beim Transport von Fassern ist zu beachten, dass sich diese durch die
beim Transport auftretenden Krafte verschieben kénnen, wodurch eventuell
Ladellicken entstehen. Damit solche Ladellicken ein sicheres Mald nicht lberschreiten,
muss spatestens nach jeweils drei Palettenreihen eine Abschottung geschaffen
werden. Dies kann mittels geeigneter Paletten oder Zwischenlagen (Siebdruck-,
Kunststoff, Monopanplatten etc.) oder anderen gestaltfesten Getrankeladungen
realisiert werden.
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Abbildung 18: Abschottung von Fassware durch Getréankekéasten

Abbildung 19: Abschottung von Fassware durch Paletten
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6.2 Verteilerverkehr

Fir den Transport von kleineren Ladungen werden oft Fahrzeuge mit einem zuldssigen
Gesamtgewicht bis zu 12 Tonnen (EU-Fahrzeugklasse N2) eingesetzt.

Diese Art von Fahrzeugen, die oft fur den alleinigen Transport von Getranken
konstruiert sind (Zertifikat!), besitzen in der Regel keine Zurrpunkte, weshalb die
Ladung durch Formschluss gesichert werden muss.

Eine Moglichkeit der Ladungssicherung besteht darin, Ladellicken durch die

l"JnterteiIung der Ladeflache mittels Sperrstangen, Sperrgittern, Netzen oder
Ahnlichem zu beseitigen und dadurch ein Verrutschen der Ladung zu verhindern.
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Abbildung 20: Ladungssicherung mittels Sperrstangen

Es ist dringend zu beachten, dass nach dem Abladen einer Teilladung eventuell
auftretende Ladellicken wieder geschlossen werden miussen.

6.3 Feinverteilung

Haufig werden fur die Auslieferung an Kleinabnehmer oder im Heimdienst Fahrzeuge
mit einem zuldssigen Gesamtgewicht bis 3,5 Tonnen (EU-Fahrzeugklasse N1)
eingesetzt. Die Ladung besteht dabei oft aus kommissionierter Ware, die die Palette
nicht ausfullt und daher Ladeltcken bildet.

Die Lucken konnen durch hierfiir geprifte und geeignete Platten, die als Abtrennung
zwischen die Paletten gesteckt werden, abgesichert werden. Auch hier sind Ladellicken
infolge des Abladens von Teilladungen zu beseitigen.
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Abbildung 21: Gefachbildung mittels Platten bei Kleinverteiler-Fahrzeugen; Riickwartige Sicherung mittels
Sperrstangen

Grundlegende weitere Informationen tber die Ladungssicherung bei Transporten mit
den hier beschriebenen Fahrzeugen finden sich in der Richtlinie 2700 Blatt 16.

6.4 Pritschenfahrzeuge

Bei kleineren Mengen oder kommissionierten Paletten, die ohne zusatzliche Sicherung
auf Pritschenfahrzeugen verladen werden, muss darauf geachtet werden, dass die
oberste Lage der Kisten oder Fasser noch formschlissig von der Bordwandkante
erfasst wird.

6.5 Zuladung von Einzelteilen

Im Getrankebereich (bliche Einzelteile wie Kiihlautomaten, Zapfanlagen, Theken, CO2-
Flaschen, Glaserkartons, Getrankekarren etc. missen ebenfalls gesichert werden.
Hierflir eignen sich fest auf dem Fahrzeug installierte Halterungen und Behaltnisse
oder die Verwendung von Gitterboxpaletten. Letztere mussen wiederum auf dem
Fahrzeug gesichert werden. Beim Transport von technischen Gasen sind die
entsprechenden Gefahrgutbestimmungen und Unfallverhitungsvorschriften zu
beachten.
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7. Betriebliche Organisation und Schulung

Vor dem Hintergrund des Verantwortungsrisikos fiir Betrieb und Geschaéftsleitung
empfiehlt es sich, Aufgaben, Verantwortlichkeiten und Zustandigkeiten fiir die
Verladung innerhalb des Unternehmens zu regeln sowie die Voraussetzungen dafiir zu
schaffen, dass nur beladene Fahrzeuge mit ordnungsgemald gesicherter Ladung den
Betrieb verlassen.

Insbesondere sollten Sicherungsmittel vorgehalten werden, damit im Falle
unzureichender Ausriistung eines Fremdfahrzeugs dieses entsprechend sicher
gemacht werden kann.

Das Verladepersonal ist entsprechend den Erfordernissen zur Durchfihrung der
Ladungssicherung auszuwahlen und zu qualifizieren und es sollten Betriebs- oder
Arbeitsanweisungen fur das jeweilige Ladegut in schriftlicher Form erstellt werden.

Es empfiehlt sich, das Verladepersonal regelmal3ig schulen zu lassen. Entsprechende
Kurse und Seminare werden von IHK, DEKRA, TUV und anderen Einrichtungen
angeboten.

Die einschlagigen Regelwerke sind ebenso zu beachten wie dieser Leitfaden und das
VLB-Handblatt ,Ladungssicherung bei Getranken”. Letztere konnen bei der VLB oder
dem Deutschen Brauer-Bund bezogen werden: www.vlb-berlin.org; www.brauer-
bund.de. Dies gilt insbesondere fiir die VDI-Richtlinie 2700 Blatt 12 (erhaltlich bei
diversen Anbietern im Internet).

Da auch bei Fehlverhalten eines externen Frachtfuhrers Mitarbeiter der Brauerei in der
Verantwortung stehen konnen, kommt der Vertragsgestaltung mit dem Frachtfihrer
besondere Aufmerksamkeit zu. Es ist insbesondere zu vereinbaren, dass das
Fahrpersonal den Anweisungen der Brauereimitarbeiter unbedingt Folge zu leisten hat.

Daneben sollte mit dem Frachtfuhrer geregelt sein:

e Eignung des Fahrzeugs fiir eine beforderungssichere und betriebssichere
Verladung des zu befordernden Ladegutes.

e Vorhandensein der fur das Ladegut erforderlichen Sicherungsmittel.

e Befdahigung der Fahrer, dem Verlader Ladehinweise zu geben bezliglich
Lastschwerpunkte, Lastverteilung, zulassige Traglast.

e Gemeinsame Kontrolle der Ladungssicherung durch Verlader und
Fahrzeugfihrer.

o Festlegung der Vorgehensweise bzw. Konsequenzen bei der Feststellung von
Mangeln (zum Beispiel Nichtbeladen des Fahrzeugs, Verkauf eigener
Sicherungsmittel).

Um im Fall eines Unfalls den Nachweis fliihren zu kdnnen, dass die Beladung des
Fahrzeugs ordnungsgemal erfolgte, sollte dies dokumentiert werden. Es empfiehlt
sich, sich vom Fahrer des Fahrzeugs bestatigen zu lassen, dass entsprechend den
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technischen Gegebenheiten des Aufbaus beforderungssicher beladen wurde. Dieser

Bestatigung sollte zumindest stichprobenartig ein aussagekraftiges Foto beigefligt
werden.

Dieser Leitfaden wurde nach bestem Wissen erstellt. Fiir etwaige Fehler kann jedoch
keine Haftung iilbernommen werden.
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