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Hintergrund

Unruhige Zeiten am Hamburger Hafen

Klappt der Einstieg der Reederei MSC bei 
Hamburger Hafen und Logistik (HHLA)?  
Die aktuellen Entwicklungen.

Politik und Wirtschaft

Mehr als nur Umzug

AMÖ-Vorstand Andreas Eichinger über 
die neue Verbandsstruktur und „black und 
white“-Listen für Entladestellen.

Kommentar

Umstrittener Einstieg

Die Stadt Hamburg ist zweigeteilt:  
Die eine Seite ist für, die andere gegen  
den geplanten MSC-Deal.

Spedition und Logistik

Social Commerce von Influencern boomt

Das Start-up Zenfulfillment wickelt für  
Influencer wie Montanablack die Logistik 
ab. Wie das genau abläuft.

Kühne+Nagel-Jahresbilanz 2023

Mit Verlusten in den Normalzustand

Der Logistiker büßt bei Umsatz und Reingewinn ein, die Bereiche See- und Luftfracht sind 
besonders betroffen. Für CEO Stefan Paul rückt sich nach Corona die Welt wieder gerade. 

Schwerpunkt Transportversicherung

Konflikt mit großer Tragweite

Huthi-Angriffe im Roten Meer setzen auch Spediteure unter Zugzwang. Björn Karaus vom 
DSVL informiert über Haftungs- und Versicherungsfragen und die Kriegsklausel.

Fahrzeug und Technik

Einer für alles

Ford Trucks deckt mit der Baureihe F-Line das komplette Spektrum an schweren Lkw ab,  
von der Bau- und Verteilervariante zum Kommunalmodell. Ein exklusiver Fahrbericht.

Versicherer streichen Rabatt

Welche Neuerung es bei Spediteur-General-Policen (SGP) seit dem 1. Januar 2024 gibt  
und warum Blackout-Schäden in der Regel nicht versicherbar sind.

VDA Technischer Kongress in Berlin

Beim Kongress des Verbands der Automobilindustrie (VDA) wurde über die verschiedenen 
Antriebsformen gesprochen – und besorgt auf den Standort Deutschland geblickt.

Kampf der Federgewichte

Kleinst-Fahrzeugbauer im Streit um Designrechte: ElectricBrands will mit dem  
Nutzfahrzeugmodell Xbus S raus aus der Insolvenz, Tyn-e kontert mit Plagiatsvorwurf.

Schwerpunkt Digitalisierung

Effizientere Flottensteuerung

Webfleet und Bosch gehen eine  
Partnerschaft ein. Das Angebot Bosch  
Secure Truck Parking wird in Webfleet  
integriert, gleichzeitig wird die  
Flotten-Management-Lösung Teil der 
Bosch-Logistikplattform L.OS. 
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Mit Verlusten in den  
Normalzustand 

Kühne+Nagel hat 2023 mit Einbußen abgeschlossen –  
See- und Luftfracht besonders betroffen – Rückstellung für Personalabbau

D ie Kennzahlen zeigen alle nach unten, und 
trotzdem ist Stefan Paul, CEO von Küh-
ne+Nagel International, insgesamt mit der 
Bilanz 2023 zufrieden. „Wir müssen das 

in die richtige Perspektive setzen – die Sonder-
konjunkturen 2021 und 2022 sind vorbei. Wenn 
wir das EBIT betrachten, sprechen wir also von 
Normalisierung“, sagte Paul bei der Bilanzvor-
stellung im schweizerischen Opfikon.

-40 Prozent beim Nettoumsatz 

Insgesamt sei daher das Ergebnis gut, obwohl 
es im Vergleich zum Vorjahr mit negativen Ab-
schlägen aufwarte. Der Nettoumsatz der Gruppe 
belief sich im abgelaufenen Geschäftsjahr 2023 
auf 23,8 Milliarden Schweizer Franken (CHF), 
also umgerechnet 24,8 Milliarden Euro, und lag 
damit um knapp 40 Prozent unter dem Umsatz 
des Vorjahres (39,5 Milliarden CHF oder 41 Mil-
liarden Euro). Zugleich halbierte sich das EBIT 
auf rund 1,9 Milliarden CHF oder 1,9 Milliarden 
Euro (2022: 3,8 Milliarden CHF). 10 Franken pro 
Aktie schlägt der Vorstand als Ausschüttung vor.

Der Schweizer Logistikkonzern habe auf die Si-
tuation entsprechend reagiert:  „Wir haben mit 
verstärkten Restrukturierungsmaßnahmen im 
vierten Quartal unsere Kostenbasis den Markt-
verhältnissen angepasst“, sagte Paul. Für einen 
Personalabbau wurden im letzten Quartal zu-
dem Rückstellungen in Höhe von 53 Millionen 
Schweizer Franken bereitgestellt, umgerechnet 
55 Millionen Euro. Die Zahl der betroffenen Mit-
arbeiter liegt demnach „unterhalb zwei Prozent 
der Gesamtbelegschaft“. Nach eigenen Angaben 
beschäftigt der Konzern mit Sitz im schweizeri-
schen Schindellegi 81.000 Mitarbeitende an über 
1.300 Standorten in fast 100 Ländern. Aber: „Der 
Tiefpunkt ist überschritten“, sagte Paul auch.

Fokus auf KMU-Kunden in Seefracht

Besonders herausfordernd war laut Paul im 
vergangenen Jahr die extreme Volatilität: stark 
rückläufige Volumina in allen Bereichen in den 
ersten zwei Quartalen, was sich dann im vier-
ten Quartal wieder stabilisiert habe, insbeson-
dere bei der Seefracht, und vor allem Dank der 
KMU-Kunden und im Bereich Asien. Denen will 
sich Kühne+Nagel weiter verstärkt widmen, in 
der Seefracht halten sich KMU und Großkun-
den demnach bereits bei den Umsatzanteilen 
die Waage. 

Dennoch waren in dem Geschäftsfeld die Ver-
luste ganz offensichtlich (siehe Kasten), das Con-
tainervolumen belief sich per Ende Dezember 
2023 auf 4,3 Millionen TEU. Minuszahlen auch 
bei der Luftfracht, zwischen Januar und Dezem-
ber 2023 wurden von Kühne+Nagel fast zwei Mil-
lionen Tonnen Luftfracht umgeschlagen. 

Wenigstens der Bereich Landverkehr schloss 
das vergangene Geschäftsjahr nach Konzernan-
gaben vergleichsweise stabil, wenn auch, nach ei-
ner „soliden Geschäftsentwicklung“ in der ersten 
Jahreshälfte 2023, die Nachfrage nach Sendungs-
volumen in der zweiten Jahreshälfte zurück-
ging. Ebenfalls stabil blieb die Kontraktlogistik, 
die Fokussierung auf die Bereiche E-Commerce 
und Healthcare/Pharma führte laut CEO Paul zu 
einem überdurchschnittlichen Wachstum und 
wirke sich positiv auf den Geschäftsmix aus.

Fortschritte bei der Roadmap 2026

Im Mittelpunkt standen aber nicht nur die Zah-
len, sondern auch der Fortschritt der Roadmap 
2026, die mit vier Eckpunkten die Strategie der 
kommenden Jahre bestimmt: „K+N-Experience“ 
heißt einer davon, die Themen sind Kundenzu-
friedenheit und Mitarbeitermotivation. Hier ist 
etwa die Gewinnung von kleineren und mittel-
ständischen Kunden in der Seefracht das Thema, 
global wurden dafür 40 neue Büros eröffnet. Die 
Vorteile dieser Klientel: „Großkunden erwarten 
eine höhere Effizienz, bringen aber auch eine ge-
ringere Marge. Der KMU hingegen erwartet im 
Unterschied eine größere Serviceleistung“. 

Das „Digital Ecosystem“ ist der nächste Eck-
punkt: Mit einem eigenen programmierten TMS 
sei die Gruppe auf einem guten Weg, sagte Paul, 
und kündigte zudem eine Cloudtransformati-
on an. Was derzeit noch an Daten auf Servern 
gespeichert werde, werde in einer Cloudlösung 
migriert, besser gesagt setzt der Konzern auf 
zwei Cloudanbieter: einer für alle Daten und In-
formationen rund um die Themen Kunden und 
Office-Anbindung, in einer zweiten Cloudlösung 
alles zur operativen Anwendung. „Wir wollen 
nach innen und außen schneller und effizienter 
werden, außerdem brauchen wir die Cloud, um 
in naher Zukunft Themen wie KI und generative 
KI zur Anwendung zu bringen“, sagte Paul. Das 
Thema sei aber nicht mal schnell zu bewältigen, 
sondern brauche gut und gerne bis zu fünf Jahre.

„Living ESG“ als strategisches Ziel

„Living ESG“, zu Deutsch: „Umwelt, Soziales 
und Unternehmensführung“, ist ebenfalls ein 
strategisches Ziel – auch, wenn die Nachhaltig-
keit in der Logistik 2023 an Brisanz nachgelassen 
habe. „Die Märkte waren unter Druck, Preiskom-
ponenten und Effizienz waren für die Kunden 
wichtiger, und deswegen die aktive Nachfrage 
weniger stark“, so der CEO. 

Dennoch setzt man die Bemühungen fort, etwa 
auch beim Thema alternative Antriebe. Dort, wo 
Kühne+Nagel eine eigene Flotte habe – etwa mit 
1.500 Einheiten in Frankreich – sei man auf gu-
tem Weg. Getankt werden überwiegend HVO 
100, die Investments werden nach den Zielen 
der Science Based Target-Initiative ausgerich-
tet. Kühne+Nagel setze im Nahverkehr auf den 
batterieelektrischen Antrieb und habe bald 100 
ziehende Einheiten. Im Schwerlastbereich, wo 
die Fahrzeuge 24 Stunden laufen müssen, sei auf-
grund der Ladezeiten noch keine Elektrifizierung 
möglich. 

Neuer Bereich Erneuerbare Energien

Das Thema Nachhaltigkeit bringt aber auch 
Marktpotenziale, wie der Konzernchef sagte: Ein 
neues Segment ist etwa das Thema erneuerbare 
Energien, im Rahmen dessen Kühne+Nagel welt-
weit den Transport von Windkraftanlagen und 
Solarpanels übernehme.

Auch 2024 liege der Fokus weiter auf der Road-
map und einer absoluten Kundenorientierung, 
um profitables Wachstum zu generieren. In der 
Seefracht werde sich laut Paul im laufendem Jahr, 
vor allem ab der zweiten Jahreshälfte, die Situa-
tion im Roten Meer bemerkbar machen: Seit De-
zember fahren alle großen Reeder – mit Ausnah-
me des chinesischen Konzerns Costco – wegen 
der Huthi-Angriffe einen Umweg über das Kap 
der Guten Hoffnung: „Das bewirkt einen Anstieg 
der Raten, was gut ist für die Profitabilität“. Eine 
„Sonderkonjunktur“ würde dies aber nicht her-
vorrufen.

Mehr Resilienz in der Supply Chain

Für die Luftfrachtsparte sieht Paul in den ers-
ten Monaten des laufenden Geschäftsjahres ers-
te Anzeichen von einer Normalisierung: „Bisher 
gibt es wegen der Seefracht auch keinen Run auf 
die Luftfracht wie zu Corona-Zeiten“, sagt der 
CEO. Zum einen, weil insgesamt weniger See-
fracht nachgefragt werden. Zum anderen, weil 
die Resilienz in der globalen Supply Chain gestie-
gen sei – nach der Pandemie haben sich laut Paul 
die Unternehmen tatsächlich hinsichtlich der 
Logistik und der Produktion anders aufgestellt 
und steuern die Themen anders.

Im Landverkehr habe sich im ersten Quartal 
2024, so Paul, das Volumen wieder etwas erholt, 
allerdings stehe die Marge extrem unter Druck. 
Hier liege die klare Maßgabe auf Wachstum und 
einem effektiven Kostenmanagement, vor allem 
dort, wo kein Selbsteintritt stattfinde und Leis-
tungen eingekauft werden müssen. 

In der Kontraktlogistik sieht Paul für das aktu-
elle Jahr keine Sorgen – nachdem 2023 „das bes-
te Ergebnis jemals“ erzielt worden sei. Paul hob 
den Bereich auch wegen dessen Fortschritten bei 
der Automatisierung hervor: Im italienischen 
Mantua betreibt die Logistikgruppe demnach 
ab September ein Distributionszentrum für den 
Sportartikelhersteller Adidas – 700 Mitarbeiter 
werden dort von 700 Robotern unterstützt, so 
Paul. 

Text: Ilona Jüngst | Fotos: Kühne+Nagel
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„Im Land-
verkehr 
steht die 
Marge  
extrem  
unter 

Druck.  
Hier liegt 
die klare 
Maßgabe 

auf  
Wachstum“

STEFAN PAUL,  
CEO KÜHNE+NAGEL  

INTERNATIONAL

DIE BILANZ DER GRUPPE
2022 2023

Nettoumsatz 41,1 Milliarden 41,1 Milliarden
EBIT 3,9 Milliarden 1,9 Milliarden
Reingewinn 2,9 Milliarden 1,5 Milliarden
gerundet in Euro, aktueller Wechselkurs

UMSATZVERÄNDERUNG IN DEN 
GESCHÄFTSBEREICHEN

Nettoum-
satz  

Veränderung 
gegenüber 
2022

Seefracht  8,9 Milliarden - 54 %
Luftfracht 7,1 Milliarden - 41 %
Landverkehr 3,6 Milliarden - 11 %
Kontraktlogistik 5,0 Milliarden - 3 %
gerundet in Euro, aktueller Wechselkurs

NEUE ÜBERNAHME
## Kühne+Nagel übernimmt das Unterneh-
men City Zone Express aus Malaysia. 

## Die Tochtergesellschaft der Chasen Hol-
dings Ltd. beschäftigt mehr als 500 Mitar-
beiter, hat eine Flotte von 260 Fahrzeugen 
und eine Lagerfläche von 80.000 Quadrat-
metern. 

## City Zone Express ist grenzüberschreitend 
in Malaysia, Singapur, Vietnam, Thailand 
und China tätig. Mit der strategischen 
Übernahme erweitert Kühne+Nagel nach 
eigenen Angaben seinen Landverkehr in 
Asien. 

## Vor allem Kunden aus den aufstrebenden 
Branchen wie E-Commerce, Halbleiter 
und Hightech profitieren von einem erwei-
terten Angebot. 

## Und wie sieht es mit einem Interesse an 
dem zum Verkauf stehenden Wettbewer-
ber DB Schenker aus? „Wir haben kein 
aktives Angebot für eine Übernahme von 
DB Schenker eingereicht“, sagte Markus 
Blanka-Graff, CFO und Mitglied der Ge-
schäftsleitung der Kühne+Nagel-Gruppe.

mailto:ilona.juengst%40etm.de?subject=
https://www.eurotransport.de/artikel/carbon-insetting-von-kuehne-nagel-schnellere-elektrifizierung-der-flotte-11234423.html


Fortschritte beim MSC-Deal

K o m m e n t a r � trans aktuell digital 05-2024

Befreiungsschlag  
oder Sackgasse?

Der Hamburger Hafen ist bekannt für sei-
ne Superlative: größter Seehafen Deutsch-
lands und der drittgrößte Europas hinter 
Rotterdam und Antwerpen, größter Eisen-

bahnhafen Europas, größtes Industriegebiet Nor-
deuropas. Damit das so bleibt, muss ein Investor 
her. Das sehen der rot-grüne Senat in der Ham-
burger Bürgerschaft und die Hamburger Hafen 
und Logistik (HHLA) so.

Dass etwas passieren muss, zeigen die schlech-
ten Umschlagzahlen des Hafens: der niedrigste 
Wert seit 2009. Doch Anteile des städtischen 
Besitzes an die Schweizer Reederei MSC zu ver-
kaufen, ist für die Opposition, die Ha-
fen-Mitarbeitenden und viele Hambur-
ger Bürger der falsche Weg. Über die 
schlechte Informationslage ärgern sie 
sich zusätzlich.

Was für die eine Seite ein Befrei-
ungschlag ist, der neue Möglichkeiten 
aufzeigt, ist für die andere Seite eine 
Sackgasse. Denn sind die Anteile ein-
mal aus den Händen der Stadt gegeben, 
sind sie eben weg.

Natürlich ist ein Jahr vor der Bürger-
schaftswahl auch eine Menge Parteipo-
litik dabei. Doch Fakt ist: Der MSC-Ein-
stieg bei der HHLA wird vermutlich 
klappen – und die Stadt noch mehr 
entzweien.

Franziska Nieß
Redakteurin
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MSC-Deal vor Abschluss
Geplanter Einstieg der Reederei MSC bei der Hamburger Hafen und Logistik (HHLA) trifft 
auf schlechte Jahresbilanzen am Hamburger Hafen – HHLA-Mitarbeitende demonstrieren 

M itte September des vergangenen Jahres 
vermeldet Hamburger Hafen und Logis-
tik (HHLA) es zum ersten Mal: Die Port 
of Hamburg Beteiligungsgesellschaft, 

eine hundertprozentige mittelbare Tochterge-
sellschaft der Mediterranean Shipping Compa-
ny (MSC), kündigt die Entscheidung zur Abgabe 
eines freiwilligen öffentlichen Übernahmean-
gebots an. Das heißt: HHLA-Hauptaktionär ist 
künftig nicht mehr nur die Stadt Hamburg, son-
dern auch MSC – die weltgrößte Containerree-
derei, die mit ihren Tochterunternehmen auch 
im Kreuzfahrt- und Fährgeschäft aktiv ist.

Mitte Oktober folgt das Übernahmeangebot 
von MSC. Die Reederei mit Sitz in Genf (Schweiz) 
hat sich mit der Freien und Hansestadt Hamburg 
im Rahmen einer Investorenvereinbarung über 
eine strategische Beteiligung an der HHLA ver-
ständigt. Künftig wollen die Stadt Hamburg und 
MSC die HHLA als Gemeinschaftsunternehmen 
führen, an dem die Stadt einen Anteil von 50,1 
Prozent und MSC einen Anteil von bis zu 49,9 
Prozent halten soll. Seit Dezember kontrollieren 
die Partner rund 93 Prozent des Grundkapitals 
der HHLA. 

Zustimmung der Bürgerschaft fehlt

Im Februar beschließt der Hamburger Senat 
den Einstieg von MSC beim Logistikunterneh-
men HHLA, dem größten Terminalbetreiber im 
Hamburger Hafen. Nun fehlen noch die Zustim-
mung der Europäischen Union (EU) und der 
Hamburger Bürgerschaft.

Widerstand gegen das Vorhaben gibt es seit der 
Ankündigung im September 2023. Vor allem die 
Opposition in der Bürgerschaft, Mitarbeitende 
des Hafens und die Gewerkschaft Verdi wün-
schen sich weiterhin mehr Einfluss der Stadt 
Hamburg auf die HHLA – und weniger Einfluss 
eines privaten Investors wie der MSC. Die Ha-
fen-Mitarbeitenden fürchten laut Verdi um ihre 
Arbeitsplätze und ihre Mitbestimmung. Bei De-
monstrationen machen sie ihrem Ärger Luft. 

Mitte Februar demonstrieren in Hamburg rund 
500 Menschen gegen den Einstieg der MSC. Die 
Stadt Hamburg verteidigt ihre Entscheidung: Der 
Hafen Hamburg sei durch die Beteiligung der 
Schweizer Großreederei besser für die Zukunft 
gewappnet. 

Das Übernahmeangebot der MSC fällt bei der 
HHLA in eine Zeit mit rückläufigen Zahlen. Im 
Geschäftsjahr 2023 ist der Konzernumsatz nach 
vorläufigen Zahlen um 8,3 Prozent auf rund 1,4 
Milliarden Euro gesunken. Das vermeldet die 
HHLA Mitte Februar. Der Geschäftsbericht und 
die testierten Geschäftszahlen für 2023 werden 
am 21. März veröffentlicht.

Das Konzern-Betriebsergebnis (EBIT) hat sich 
im Vergleich zum Vorjahr halbiert: von 220 Mil-
lionen Euro auf 109 Millionen Euro. Es lag damit 
unterhalb der erwarteten Bandbreite von 115 
Millionen bis 135 Millionen Euro.

Containerumschlag der HHLA sinkt

Der konzernweite Containerumschlag sank um 
7,5 Prozent auf 5,9 Millionen Standardcontainer 
(TEU). An den Hamburger Containerterminals 
sank der Umschlag im Vergleich zum Vorjahr um 
6,3 Prozent. Das Transportvolumen reduzierte 
sich demnach um 5,4 Prozent auf 1,6 Millionen 
TEU.

„Im Jahr 2023 belasteten der Krieg in der Uk-
raine, geopolitische Spannungen, hohe Inflation 
und gestiegene Zinsen die Weltwirtschaft und 
trübten die konjunkturelle Entwicklung im Jah-
resverlauf zunehmend ein“, sagt die HHLA-Vor-
standsvorsitzende Angela Titzrath. Die Investiti-
onen in die Automatisierung und in den Ausbau 
nachhaltiger Logistiklösungen würden dennoch 
weiter vorangetrieben. 

Ein Modernisierungsprogramm der HH-
LA-Containerterminals läuft ebenfalls. Für den 
Geschäftsbetrieb in den kommenden Jahren ha-
ben die Stadt Hamburg und MSC der HHLA eine 
Eigenkapitalzusage in Höhe von 450 Millionen 
Euro zugesagt. Geld, das offensichtlich benötigt 
wird.

Denn auch Hafen Hamburg Marketing meldet 
Verluste. Die Unternehmen der Hamburger Ha-
fenwirtschaft haben demnach im vergangenen 
Jahr 114,4 Millionen Tonnen an Gütern umge-
schlagen, was einen Rückgang um 4,7 Prozent 
bedeutet. Der Containerumschlag liegt bei 7,7 
Millionen TEU: ein Minus von 6,9 Prozent. Im 
zweiten Halbjahr habe sich eine leichte Erholung 
eingestellt. 

Bei den Handelspartnern gibt es positive Ent-
wicklungen. Im Direktverkehr mit Indien wurden 
im vergangenen Jahr 5,6 Prozent mehr Container 
umgeschlagen, konkret 191.000 TEU. Das bevöl-
kerungsreichste Land der Erde rückt damit auf 
Platz acht der wichtigsten Handelspartner des 
Hamburger Hafens. An der Spitze steht nach wie 
vor China mit einem Containerumschlag von 2,2 
Millionen TEU. Der zweitstärkste Markt sind die 
Vereinigten Staaten mit einem Rekordvolumen 
in 2023 von 653.000 TEU. Das entspricht einem 
Plus von acht Prozent.

Prognosen für 2024 fallen schwer

Im ersten Quartal 2024 verzeichnet Hafen Ham-
burg Marketing einen geringen Rückgang im Ver-
gleich zu 2023. Bei Prognosen für das gesamte 
Jahr 2024 hält Axel Mattern, Vorstand bei Hafen 
Hamburg Marketing, sich zurück. „Wir befinden 
uns in herausfordernden Zeiten mit Faktoren, 
die nicht vom Hafen zu beeinflussen sind“, sagt 
Mattern. 

Was die Vorgänge zwischen der Stadt Ham-
burg, der HHLA und MSC angeht, beruft sich 
Hafen Hamburg Marketing auf seine Neutralität 
als eingetragener Verein und kommentiert die 
aktuellen Entwicklungen nicht.

Die sind jedoch in vollem Gange. Ende Februar 
wirbt Hamburgs Bürgermeister Peter Tschent-
scher in einer Regierungserklärung für die Zu-
stimmung der Bürgerschaft. Die Abgeordneten 
können im Anschluss die Vertragsunterlagen 
einsehen. Die endgültige Entscheidung der Bür-
gerschaft soll Ende Mai fallen.

Text: Franziska Nieß | Fotos: HHLA/Thies Rätzke, 
MSC, Senatskanzlei Hamburg

450
Millionen
EURO HABEN 

DIE STADT 
HAMBURG 
UND MSC 

DER HHLA ZU-
GESAGT

Verkünden im September 2023 die „langfristige strategische Partnerschaft“ der Stadt Hamburg 
und der MSC: Von links: Dr. Andreas Dressel (Finanzsenator), Soren Toft (CEO MSC), Dr. Peter 
Tschentscher (Erster Bürgermeister), Dr. Melanie Leonhard (Senatorin für Wirtschaft und Inno-
vation), Marcel Schweitzer (Senatssprecher).
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HHLA INVESTIERT WEITER IN  
NACHHALTIGE LOGISTIKLÖSUNGEN

CONTAINERUMSCHLAG HAFEN HAMBURG NACH FAHRTGEBIETEN
In Millionen TEU Januar bis Dezember

Quelle: Port of Hamburg Marketing
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Mehr als nur Umzug
AMÖ-Vorstand Andreas Eichinger über die Vielfalt der Branche und  

die neue Verbandsstruktur – Problem der Entladestellen in der Neumöbellogistik

P o l i t i k  u n d  W i r t s c h a f t � trans aktuell digital 05-2024

„Das Be-
rufsbild des 
‚Möblers‘ 
entspricht 

längst nicht 
mehr dem, 
was es frü-
her einmal 

war“
ANDREAS EICHINGER, 

AMÖ-VORSTAND

Anzeige

MELDEMÖGLICHKEIT FÜR  
SCHWIERIGE ENTLADESTELLEN

Bei der Jahrestagung am 14. und 15. März 
haben die Mitglieder des Bundesverbands 
Möbelspedition und Logistik (AMÖ) einiges 
zu besprechen. Etwa die Fort- und Weiter-

bildungsmöglichkeiten sowie eine Liste für Pro-
bleme an Entladestellen. 

Seit September vergangenen Jahres operiert der 
Verband mit komplett veränderter Organisation 
und einer neuen dreizügigen Struktur: Delegier-
tenversammlung, hauptamtlicher Vorstand und 
Aufsichtsrat (ehemals Präsidium) – das soll eine 
schnellere Reaktion von unten nach oben und 
ein schnelleres Agieren bei aktuellen Themen er-
möglichen.

Andreas Eichinger, der 2021 als Hauptgeschäfts-
führer bei dem Verband angeheuert hat, agiert 
inzwischen als hauptamtlicher Vorstand und ist 
für die strategische Ausrichtung des Verbands, 
die operativen Entscheidungen und die Umset-
zung der von der Delegiertenversammlung ver-
abschiedeten Beschlüsse verantwortlich. Dies 
immer in Abstimmung mit dem Aufsichtsrat. 

Neuer Delegiertenschlüssel

Verkleinert wurde auch die Delegiertenver-
sammlung. Mit dem neuen Delegiertenschlüssel 
darf ein Landesverband je 40 angefangene Unter-
nehmen einen Delegierten abordnen. „Dadurch 
haben wir eine fairere Repräsentanz der Landes-
verbände in der Delegiertenversammlung“, sagt 
der AMÖ-Vorstand.

Die Neuorganisation habe dazu geführt, dass 
der Vorstand noch mehr operativ tätig sei, was 
sich positiv auf die Mitgliederarbeit auswirke. 
„Die Art der Arbeit hat sich geändert – und dabei 
weiß ich den Aufsichtsrat und dessen Vorsitzen-
den Frank Schäfer immer an meiner Seite“. Zum 
1. März ergänzt eine neue Juristin das Team in 
der Hauptgeschäftsstelle, das sich vor allem den 
intensiven Kontakt zu den Mitgliedern auf die 
Fahne geschrieben habe. 

Das ist auch ein Anliegen Eichingers, der nach 
eigenen Angaben bereits mehr als 250 Mitglied-
sunternehmen besucht habe und dies auch fort-
setzen will. Seine Mission ist auch ein besserer 
Kontakt zu den wichtigen politischen Entschei-
dungsträgern – die Kontakte zu Berlin sind her-
gestellt, jetzt streckt er die Fühler nach Brüssel 
aus, um frühzeitig Trends und Entwicklungen 
mitzubekommen, die für die Branchenunterneh-
men relevant sind. Wichtige politische Themen 
für die AMÖ-Unternehmen sind derzeit etwa die 
Antriebswende, Digitalisierung, Kostendruck 
und Bürokratie, Arbeitskräfte und Nachfolgere-
gelungen, aber auch die Lkw-Maut. 

Die CO2-Mauterhöhung zum Dezember ver-
gangenen Jahres betrifft die AMÖ-Mitgliedsun-
ternehmen ganz unterschiedlich, erklärt der Vor-
stand, je nach Geschäftsmodell. Betroffen sind 
natürlich die Neumöbellogistiker im Streckenge-
schäft, denn sie haben oft Leerfahrten über lange 
Distanzen, die nicht vermieden werden können; 
im besten Fall können sie Leergut oder Retouren 
mitnehmen. 

Auch im Umzugsgeschäft mit Fernverkehr ist 
die Mauterhöhung laut Eichinger ein Problem, 
weniger im Nahverkehr. Aber zum 1. Juli wird 
die Lkw-Maut auf Fahrzeuge ab 3,5 Tonnen aus-
geweitet. „Das betrifft viele Mitglieder, denn vor 
allem bei den Dienstleistungen für Privatkunden 
werden zunehmend kleinere Fahrzeuge einge-
setzt“, berichtet Eichinger. „Zum einen, weil die 
Umfänge der Umzüge mehr und mehr abneh-
men, zum anderen haben sich die Unternehmen 
damit auf den Fahrermangel und die Führer-
scheinproblematik eingestellt“.

Branchenspezifisch ist auch das Thema Entla-
destellen, betroffen sind vor allem die Möbello-
gistiker: Die Avisierung verlaufe bei Handel und 
Industrie sehr unterschiedlich; die Empfänger 
haben vor allem das Ziel, ihre eigenen Prozes-
se zu optimieren, etwa durch ein Zeitfenster-
management im Wareneingang. „Und das geht 
leider auch auf Kosten des Logistikers, dessen 
Dispo in der Regel immer Rundläufe plant“, sagt 
Eichinger. Der Logistiker habe aber wegen des 
Dreiecksverhältnisses keinen Vertrag mit dem 
Empfänger und daher keine Handhabe, etwas 
an der Situation zu ändern. 

Eine Meldemöglichkeit für Entladestellen in der 
Neumöbellogistik soll daher Abhilfe schaffen. Die 
Logistiker können also angeben, wo es erheblich 
klemmt. „Ziel ist nicht, die Kunden anzuschwär-
zen, sondern über die Probleme ins Gespräch zu 
kommen – denn viele wissen auch nicht, wo sie 
in der Hinsicht stehen“, sagt Eichinger. 

Wirtschaftlichen Mehrwert für die Mitglied-
sunternehmen schaffen, will der Verbandschef 
auch verstärkt mit der eigenen Onlinepräsenz 
www.umzug.org: „Die Seite ist nun nicht mehr 
nur Leadgenerator, sondern eine echte Plattform 
geworden“. Umzugskunden können inzwischen 
spezifische Daten eingeben und sich automa-
tisch ein Angebot erstellen lassen. Kommt es zu 
einem Auftrag, kann das Umzugsunternehmen 
mit einem Klick den Auftrag annehmen. „Im 
Rahmen einer Erweiterung soll es möglich sein, 
dass die Unternehmen die Aufträge untereinan-
der auch abgeben und ihre Ressourcen tauschen. 
Ziel ist der Aufbau einer Art Ökosystem für die 
Mitgliedsunternehmen“.

Mehr kaufmännische Themen

Weitere Schwerpunktthemen 2024 sind zu-
dem eine Überarbeitung der AMÖ-Zertifizierung 
durch eine Ausweitung des Kriterienkatalogs 
und das Thema Aus- und Weiterbildung. Neben 
der Fachkraft Möbel-, Küchen- und Umzugsser-
vice (FMKU) gibt es den/die Geprüfte/r Meister/
in Möbel-, Küchen- und Umzugsservice (in Ver-
bindung mit der IHK), beides mit einem starken 
Fokus auf gewerbliche Themen. Laut Eichinger 
ist geplant, auch die kaufmännische Seite mehr 
zu berücksichtigen – etwa durch Angebote zu 
Controlling und Co. 

Auch im Weiterbildungssegment wolle man 
sich mit zwei starken Partnern und eigenen An-
geboten neu und bundesweit aufstellen, sowohl 
im kaufmännischen als auch im gewerblichen 
Bereich. Ziel ist, die Durchlässigkeit zwischen 
kaufmännischem und gewerblichem Teil zu er-
höhen. „Der Mangel an Arbeitskräften legt dies 
nahe,“ so Eichinger „auch wenn das Berufsbild 
des ,Möblers’ längst nicht mehr dem entspricht, 
was es früher einmal war.“ Als „Handwerker der 
Logistik“ erbringen die AMÖ-Spediteure mitt-
lerweile vielfältigste Leistungen – Umzüge seien 
nur eine davon.

Text: Ilona Jüngst | 
Fotos: Adobe Stock–Andrey Popov, AMÖ
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DER VERBAND

## Der Bundesverband Möbelspedition und 
Logistik (AMÖ) hat rund 800 Mitgliedsun-
ternehmen und seinen Sitz im hessischen 
Hattersheim.

## Der Aufsichtsrat besteht aus Martin Ah-
nefeld (Ahnefeld, Minden), Stefan Klein 
(Frey & Klein Int. Spedition, Simmern), 
Jürgen Zantis (Maassen & Becker, Als-
dorf) und dem Vorsitzenden des Auf-
sichtsrats, Frank Schäfer (L. Spangen-
berg, Pattensen). 
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Lukratives Geschäft  
der Influencer

Social Commerce boomt und Merchandising-Produkte von Social Media-Stars sind beliebt 
wie nie – Zenfulfillment wickelt für Influencer wie Montanablack die Logistik ab

Es ist eine ganz eigene Bubble, diese Influ-
encer-Welt. Daniel Werner und Johannes 
Humpert, Co-CEOs des Berliner Fulfill-
ment-Dienstleisters Zenfulfillment, bewe-

gen sich darin. Sie übernehmen das Fulfillment 
für Influencer-Merchandising, organisieren also 
den gesamten Bestell- und Versandprozess von 
Influencer-Fanartikeln aus dem Internet. 

Die Bandbreite der Produkte, die Influencer auf 
ihren Social-Media-Kanälen und Online-Shops 
promoten, ist groß: Kleidung, Tassen, Kosmetik, 
Bücher, Kalender – eben wie bei einem Fanshop. 
„Nicht ganz“, sagt Daniel Werner, der Zenful-
fillment im Jahr 2017 gegründet hat. „Einfache 
T-Shirts verkaufen sich nicht so gut. Es ist besser, 
eine eigene Marke zu gründen.“ Influencer ver-
körpern ihre eigene Marke oder Brand, und sind 
angewiesen auf die Unterstützung ihrer Follower.

Montanablack war der Erste

Der Twitch-Streamer und Videoproduzent 
Montanablack war im Jahr 2018 der erste Influ-
encer, der das Merch über Zenfulfillment abwi-
ckelte. Bis heute ist er offizieller Partner und ei-
ner der bekanntesten Kunden. „Das Team von 
Montanablack war sehr dankbar, dass sie die Lo-
gistik nicht mehr selbst machen mussten“, sagt 
Werner gegenüber trans aktuell.

Montanablacks Marke heißt „Get on my LVL“. 
Der 36-Jährige vertreibt vor allem schwarze 
Kleidung mit dem Schriftzug dieses Labels, aber 
auch Tassen oder Duftkerzen. Bekannt ist er in 
der Gaming-Szene wegen seiner Videos, die er 
auf Youtube oder auf das Live-Streaming-Vi-
deoportal Twitch überträgt. Auf seinen beiden 
Youtube-Kanälen folgen ihm jeweils rund drei 
Millionen Menschen, auf seinem Twitch-Kanal 
mehr als fünf Millionen und bei Instagram 3,7 
Millionen. 

Eine gewisse Größe und Bekanntheit müssen 
Influencer aufweisen, um Zenfulfillment-Kunde 
zu werden. „500 bis 1.000 Bestellungen sollte man 
im Monat mindestens haben“, sagt Werner. Die 
beiden sind bewusst wählerisch und von rund 
180 Kunden sind nur zehn Prozent Influencer. 
„Nur Influencer-Fulfillment abzubilden, macht 
nicht glücklich“, sagt Humpert.

Denn der Bereich sorgt für eine hohe Volatilität 
im Umsatz. Wenn die Influencer neue Produkte 
launchen oder Aktionen starten – in der Influen-
cer-Welt heißt das „Drops“ – entstehen im Ver-
gleich zum Regelvolumen extreme Peaks. „Nicht 
selten kommen 20.000 Bestellungen on top dazu“, 
sagt Humpert. „Wir können dann selbst nicht 
einschätzen, wie viel wir verkaufen. Daraus er-
gibt sich eine große Unsicherheit und ein Risiko 
für Personalüberhänge“, sagt Humpert. 

Wenn das Team  über Drops, die etwa alle zwei 
Monate vorkommen, frühzeitig informiert ist, 
wird mehr Personal eingeplant. Aber das ist nicht 
immer der Fall.

Fiege-Partner seit 2019

Zum Glück hilft man sich am Standort in Ap-
felstädt nahe Erfurt gegenseitig. „Die Mitarbei-
tenden von Sportscheck helfen regelmäßig und 
gerne aus “, sagt Humpert. Seit 2014 ist der  Lo-
gistikdienstleister Fiege in Apfelstädt für den 
Sportartikel-Händler tätig. Seit 2019 zählt auch 
Zenfulfillment zu den Partnern. 

1,5 Jahre nach der Gründung machte sich Wer-
ner auf die Suche nach einem Logistikdienst-
leister, der bei der Lagerung der Produkte un-
terstützt. Den ersten Standort im Westerwald 
betrieb das Team selbst. Familienmitglieder 
mussten helfen, um alles stemmen zu können. 
Fiege stellt nun ein 200.000 Quadratmeter großes 
Lager und Hochregale zur Verfügung. Das macht 
vieles einfacher und ist laut den Co-CEOs ein Al-
leinstellungsmerkmal im Vergleich zu anderen 
Fulfillment-Dienstleistern. 

„Die Prozesse laufen aber komplett über uns“, 
sagt Werner. 70 Prozent der manuellen Lager-
vorgänge sind laut Humpert automatisiert. Die 
Fehlerquote liege daher bei 1:20.000. Ohne Men-
schen geht’s trotzdem nicht: Zenfulfillment ver-
fügt über einen eigenen Personalstamm von 600 
bis 800 Mitarbeitenden.

Aktuell steigen die Umsätze um 30 bis 40 Pro-
zent im Jahr. In der Corona-Zeit war laut Werner 
das Wachstum enorm, anschließend ging es et-
was bergab, im Jahr 2023 normalisierte sich alles. 
„Wir wachsen über Neukunden“, sagt der 29-Jähri-
ge. Darunter fallen natürlich auch Influencer, die 
Zenfulfillment wegen ihrer Drops nicht nur hohe 
Umsätze, sondern auch Bekanntheit bescheren. 
Montanablack hat auf seinem Instagram-Kanal 
zum Beispiel schon gemeinsame Werbung für 
den Fuflfillment-Dienstleister gepostet.

Zentrales Lager bei Erfurt

Räumlich vergrößern will sich Zenfulfillment 
nicht. „Dafür gibt es keine Notwendigkeit.“ Die 
zentrale Lagerung in der Mitte Deutschlands 
passt besser als mehrere Standorte.

Ein nach eigenen Angaben besonderes Ange-
bot ist „Zenrush“, das an den Premiumversand 
von Amazon erinnert. „Wir konzentrieren uns 
aber auf den Markt außerhalb von Amazon“, sagt 
Werner. Genau wie bei Amazon Prime erfolgt die 
Lieferung der Ware am Werktag nach der Bestel-
lung. Die Zusatzkosten für die Belieferung am 
nächsten Tag liegen zwischen einem Euro und 
1,50 Euro. Schnell, transparent und günstig will 
Zenfulfillment sein. 

Auf der letzten Meile arbeitet das Unterneh-
men mit den gängigen KEP-Dienstleistern wie 
DHL oder DPD zusammen. „In 95 Prozent der 
Fälle klappt die Zustellung am nächsten Tag“, 
sagt Humpert. Darauf setzen auch die Influen-
cer, die mit Zenfulfillment zusammenarbeiten. 

Die beiden Unternehmer dürfen die meisten 
nicht beim Namen nennen. Neben Montanab-
lack gehört auch JP Performance, Star der Auto-
tuning-Szene, dazu. T-Shirts, Hoodies und Caps 
seines Labels „JP Clothing“ oder Modellautos von 
„JP Kraemo“ werden über Zenfulfillment ver-
schickt. Wer will nicht einen BMW E36 Turbo im 
Maßstab 1:18 besitzen? Influencer Merch ist eine 
eigene Bubble – aber eine sehr lukrative.

Text: Franziska Nieß | Fotos: Zenfulfillment

DAS UNTERNEHMEN
## Daniel Werner gründet Zenfulfillment 
2017, im Jahr 2021 kommt Johannes Hum-
pert als Co-CEO dazu.

## Zenfulfillment wickelt vom Bestelleingang 
bis zur Retoure alles vollautomatisch ab 
und synchronisiert alle Vorgänge mit den 
Online-Shops der Kunden. 

## Hauptsitz Verwaltung: Berlin, Lagerstand-
ort: Apfelstädt bei Erfurt.  

## Rund 800 Mitarbeitende, davon 25 im 
Headquarter.

## Eines der 1.000 am schnellsten wachsen-
den Unternehmen Europas (Wahl der Fi-
nancial Times in 2023 und 2024). 

1,2
Billionen
US-DOLLAR. 
AUF DIESES 
VOLUMEN 

WIRD DER BE-
REICH SOCIAL 
COMMERCE 
BIS 2025 AN-
WACHSEN

QUELLE: ACCENTURE

Merchandising-Produkte  
wie Duftkerzen oder Tassen  
sind beliebt. Influencer  
Montanablack verkauft  
sie unter seiner Brand  
„Get on my LVL“.

Für Zenfulfillment sind auch Fahrzeuge 
mit eigenem Branding unterwegs. Bei 

dem linken Bild handelt es sich aber um 
eine Montage. Rechts: Die Co-CEOs Jo-
hannes Humpert (li.) und Daniel Werner. 
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„Nicht sel-
ten kom-

men 20.000 
Bestellun-
gen on top 

dazu“
JOHANNES HUMPERT, CEO 
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Konflikt mit großer Tragweite
Huthi-Angriffe im Roten Meer setzen auch Spediteure unter Zugzwang –  

Versicherungsbedingungen auf Kriegsklausel prüfen 

D ie kriegerischen Handlungen im Roten 
Meer durch die Huthi-Rebellen und die 
Gefährdung internationaler Frachtschiffe 
hält weiter an. Spediteure müssen spätes-

tens jetzt einen Blick auf ihre Versicherungsbe-
dingungen werfen.

Ein Drittel des weltweiten Containerverkehrs 
und 40 Prozent des Handels zwischen Asien und 
Europa werden nach Angaben des Kreditversi-
cherers Allianz Trade über das Rote Meer abgewi-
ckelt. Wenn die Krise am Roten Meer noch meh-
rere Monate andauert, rechnet Allianz Trade mit 
einer Verlangsamung des globalen BIP-Wachs-
tums um -0,4 Prozent, die Inflation könne dann 
weltweit um +0,5 Prozent steigen. 

Wie dringlich die Lage ist, beschrieb Bundes-
verkehrsminister Dr. Volker Wissing (FDP) im 
Nachgang zu einem außerordentlichen virtuel-
len G7-Verkehrsministertreffen. „Bei den Angrif-
fen der Huthi-Milizen werden Leib und Leben 
der Seeleute gefährdet, Schiffe beschädigt oder 
entführt. Die Auswirkungen auf Lieferketten und 
Frachtkosten sind immens“, sagte Wissing. 

Bis zu 14 Tage länger unterwegs

Die meisten Reedereien weichen auf die 10 bis 
14 Tagen längere Route rund um Afrika aus. 22 
Prozent der weltweiten Seecontainertransporte, 
zwei Drittel des EU-Handels und auch rund neun 
Prozent des deutschen Außenhandels sind laut 
Wissing betroffen. Deutschland beteiligt sich da-
her an der militärischen EU-Marine-Operation 
EUNAVFOR Aspides zum Schutz der freien Han-
delswege im Roten Meer, im Arabischen Meer 
und im Persischen Golf beteiligen. Das BMDV 
will zudem eine Studie in Auftrag geben, wie die 
Resilienz maritimer Versorgungswege grund-
sätzlich gestärkt werden könne. 

Der Konflikt eskaliert also weiter, und die Spe-
diteure sind aufgerufen, zu handeln – letztlich 
auch wegen eines potenziellen Güterschadens 
durch einen Beschuss des transportierenden 
Schiffes durch Huthi-Rebellen. „Das ist aktuell 
ein weites Feld hinsichtlich der Versicherbarkeit 
und der Haftung von Seefracht“, sagt Björn Kar-
aus, Rechtsanwalt sowie Leiter Speditions- und 
Transportrecht und Versicherung beim Bundes-
verband Spedition und Logistik (DSLV). 

Denn seit Dezember haben die meisten großen 
Reeder ihre Schiffe aus Asien um das Kap der 
Guten Hoffnung umgeroutet, ein kleiner Pro-
zentsatz nimmt aber weiter die bewährte Rou-
te durch das Rote Meer – was natürlich für die 
Schiffe und die Sendungen ein größeres Risiko 
bedeutet. 

„Es liegt daher im Interesse jedes Spediteurs, 
den Reeder zu kontaktieren und sicherzustellen, 
dass nicht die gefährliche Route genutzt wird“, 
sagt Karaus. Was allerdings in der Realität gar 
nicht so leicht sei: Wie Karaus von versierten 
Seehafenspediteuren erfahren hat, sei dieser Vor-
satz mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden, 
wenn es um die Buchungssysteme der Reeder 
gehe. „Es liegt also häufig auch im Ermessen der 
Reeder, wenn es darum geht, die Weisungen des 
Kunden umzusetzen“. Daher sollte die Wahl des 
Reeders bedacht werden – aktuell seien gerade 
Reeder mit sehr günstigen Angeboten, beispiel-
weiseaus dem Iran, im Verdacht, weiter das Rote 
Meer zu befahren. 

Wer haftet nach einem Beschuss?

Grundsätzlich stellt sich zudem die Frage, 
was bei einem Beschuss und einem nachfolgen-
den Güterschaden gilt. Im Rahmen der Spedi-
teurshaftung haftet der Spediteur in der Regel, 
wenn Schäden, die während des Transports in 
seiner Obhut entstehen. Der Spediteur ist von 
der Haftung befreit, soweit die Beschädigung auf 
Umständen beruht, die er auch bei größter Sorg-
falt nicht vermeiden kann – etwa als Folge einer 
kriegerischen Handlung im Transportgebiet. 

„Beim Thema Haftung wird aber auch immer 
die Frage gestellt, ob der Unternehmer sich als 
ordentlicher Kaufmann verhalten hat. Und als 
solcher sollte er, wenn er die Güter seines Kun-
den durch das bekanntermaßen gefahrenvolle 
Roter Meer schickt, vorher zumindest eine Rück-
sprache mit dem Auftraggeber halten“, sagt Kar-
aus. Macht er das nicht und es kommt zu einem 
Beschuss, müsse er sich den Schaden unter Um-
ständen anrechnen lassen. „Dann kann er sich 
nicht auf einen Haftungsausschuss berufen, er 
muss also unter bestimmten Voraussetzungen 
doch für die Schäden haften.“

Weil kriegs- oder terrorbedingte Schäden au-
ßerdem von den Versicherern regelmäßig aus der 
Verkehrshaftungsversicherung ausgeschlossen 
werden, besteht in dieser Hinsicht zudem auch 
kein Versicherungsschutz für den Spediteur. 
Auch eine normale Allgefahrendeckung in der 
Warenversicherung schließt eine Kriegsklausel 
meist aus, aber durch eine Zusatzversicherung 
kann das abgedeckt werden, sagt Karaus.

Bei Kriegsklausel haftet Versicherer

Eine Kriegsklausel kann demnach aber Teil der 
Warenversicherung sein, die der Spediteur für 
den Kunden besorgt, zum Beispiel gemäß Ziffer 
21 ADSp 2017. Wird hierbei eine Kriegsklausel 
vereinbart, haftet der Versicherer tatsächlich 
auch bei Schäden, die durch einen Beschuss ent-
stehen.“

Allerdings reagieren auch die Versicherer auf 
das sich zuspitzende Risiko: Karaus weiß von 
Fällen, in denen die Kriegsklausel kurzfristig ge-
kündigt wurde, beziehungsweise in denen der 
Versicherer Kartenausschnitte mit dem Hinweis 
verschickt hatte, in welchem Gebiet die Ware 
nicht mehr versichert ist. „Auch das müssen Spe-
diteure im Rahmen ihrer Interessenwahrungs-
pflicht auf dem Schirm haben“, sagt Karaus. 

Wichtig ist dem Experten zufolge auch der 
Zeitpunkt des Vertragsabschlusses. Gab es zu 
dem Zeitpunkt noch keine Kenntnisse von ei-
nem Angriff, dann wirke sich das günstiger für 
den Spediteur aus. Wer aktuell einen Vertrag 
abschließe, können sich im Hinblick auf das öf-
fentliche Wissen um die Gefahr nicht mehr auf 
unvorhergesehene Ereignisse berufen. 

Kundengespräch ist wichtig

„Wir raten unseren Mitgliedsunternehmen, 
ihre Verträge aktuell nochmals zu prüfen und 
zusammen mit den Kunden die Situation offen 
zu erörtern“, sagt Karaus. Im Rahmen dieses Ge-
spräches könnten dann auch die längere Trans-
portzeit und die höheren Kosten angesprochen 
werden. Denn laut Karaus kommt es mittlerweile 
auch zu Engpässen auf der Ausweichroute, was 
die Kapazitäten schmälert und die Frachtpreise 
nach oben treibe.

Daraus ergibt sich laut Karaus eine weitere Fra-
gestellung: „Ist es höhere Gewalt, wenn theore-
tisch der Ausweichtransport notwendig ist, aber 
faktisch fast keine Kapazitäten zur Verfügung 
stehen? Und wie haftet in dem Fall der Spedi-
teur für eine Verspätung oder Nicht-Erfüllung? 
Auch hier gilt. Wer seine Verträge frühzeitig ab-
geschlossen hat und mit dem Kunden redet, hat 
die bessere Chance, auch diese Krisensituation 
zu meistern“. 

Text: Ilona Jüngst| Foto: Adobe Stock - moofushi, 
Regina Sablotny/DSLV

DER KONFLIKT
## Der Huthi-Konflikt begann 2004 mit dem 
Aufstand der Huthi-Rebellen gegen die 
jemenitische Regierung, der bewaffnete 
Konflikt dauert seitdem an. 

## Seit Mitte November haben die Rebellen 
mehr als zwei Dutzend Angriffe auf Han-
delsschiffe im Roten Meer verübt, angeb-
lich als Vergeltung für die Angriffe auf 
Gaza und die Palästinenser.

## Als Reaktion auf die fortgeführten Angriffe 
der Huthi auf Schiffe, auch der Handels-
schifffahrt, haben etwa die Streitkräfte 
der Vereinigten Staaten und Großbritanni-
ens Vergeltungsschläge gegen eine Reihe 
von Zielen in von den Huthi kontrollierten 
Gebieten im Jemen durchgeführt. 

## Eine EU-Mission unter dem Namen EUNA-
VFOR Aspides soll Angriffe der jemeniti-
schen Huthi-Miliz auf die zivile Schifffahrt 
im Roten Meer und im Golf von Aden ab-
wehren. Deutschland beteiligt sich mit der 
Fregatte Hessen.

1
Drittel
DES WELT-

WEITEN CON-
TAINERVER-

KEHRS UND 40 
PROZENT DES 
HANDELS ZWI-
SCHEN ASIEN 
UND EUROPA 

WERDEN ÜBER 
DAS ROTE 

MEER ABGEWI-
CKELT
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Versicherer streichen Rabatt
Welche Neuerungen es bei Spediteur-General-Policen gibt  

und warum Blackoutschäden nicht versicherbar sind

B isher waren sie eine sichere Bank für Spedi-
teure und ein Zusatzgeschäft dazu: Spedi-
teur-General-Policen (SGP). Mithilfe einer 
SGP kann der Spediteur seine eigene Haf-

tung absichern und dazu auch die Waren seines 
Auftraggebers. 

Bislang enthielt diese Art von Versicherung in 
der Regel einen Spediteurs-Rabatt, beispielswei-
se zehn Prozent. Diesen konnte der Spediteur als 
Gewinn für die Besorgung der Transportversi-
cherung für sich verbuchen. Dies geht nun nicht 
mehr. Denn die meisten Versicherer haben seit 
dem 1. Januar 2024 etwaige bestehenden Rabatte 
aus den Policen gestrichen. 

Der Hintergrund: Der Bundesgerichtshof hat-
te 2022 die Frage zu klären, ob Spediteure mit 
dem Verkauf dieser Versicherung an die Verlader 
eigentlich Versicherungsvermittler im Sinne der 
Gewerbeordnung (GewO) sind und damit eine 
Erlaubnis der zuständigen Industrie- und Han-
delskammer (IHK) benötigen.  

EuGH klärt Frage zur Vermittlung

Nach einem Urteil des Europäischen Gerichts-
hofs (EuGH) zur Klärung dieser Rechtsfrage vom 
29. September 2022 entschied der BGH gleichlau-
tend: Wer Versicherungen für Dritte gegen Entgelt 
vermittelt, wird zum Versicherungsvermittler. 
Das gilt auch für Spediteure, die das Wareninte-
resse ihrer Kunden mithilfe einer SGP transport-
versichern – auf dessen Auftrag hin gegen einen 
zusätzlichen Beitrag. Wird der Spediteur in die-
ser Hinsicht ohne eine Erlaubnis der zuständigen 
IHK tätig, stellt dies einen Rechtsverstoß nach § 
144 Abs. 1 Nr. 1 GewO dar. Genauer gesagt eine  
Ordnungswidrigkeit, die bei Wiederholung der 
Zuwiderhandlung sogar strafbar wird. 

Darüber hinaus gibt es für den Spediteur noch 
weitere Aspekte zu beachten. Denn gemäß den 
Allgemeinen Deutschen Spediteurbedingungen 
(ADSp) und § 454 Absatz 2 HGB hat er seine Kun-
den über die Risiken des Transports aufzuklären 
und auf eine mögliche Absicherung durch den 
Abschluss einer Transportversicherung hinzu-
weisen. So sieht beispielsweise Ziff. 21.2 ADSp 
2017 vor, dass der Spediteur Versicherungsschutz 
zu besorgen hat, wenn dies im Interesse seines 
Kunden liegt.

Der Spediteur hat also weiterhin eine Informa-
tionspflicht und muss die Transportversicherung 
bei Bedarf für den Kunden besorgen. Wie verhält 
er sich nun also richtig? Sara Schlosser, Spezi-
alistin Transportversicherung von der Gesell-
schaft Assekuranz-Kontor aus dem niedersäch-
sischen Hollestedt, erklärt dazu: „Die einfachste, 
schnellste und sicherste Lösung ist der Verzicht 
auf Vergütung.“ Und weiter: „Wenn der Spediteur 
über keine Zulassung oder eine entsprechende 
Befreiung der IHK verfügt, muss er die Transport-
versicherung unentgeltlich vermitteln. Zulässig 
ist nur die bloße Aufwandserstattung von Ver-
waltungskosten ohne Gewinn.“

Wie steht es um die produktakzessorische Ver-
mittlung? Das würde heißen, der Spediteur ver-
mittelt im Auftrag von jemandem, der Inhaber 
einer Vollmacht ist, zum Beispiel eines Versiche-
rungsmaklers. Schlosser winkt ab: „Die Anforde-
rungen hier sind hoch. Das ist nur für wenige, 
größere Speditionsunternehmen wirtschaftlich.“   

Cyber- und Blackoutklausel

Zum Thema Transportversicherungen gehören 
auch Cyber- und Blackoutschäden, deren Risiken 
in den vergangenen Jahren gestiegen sind. Da-
her haben die Versicherer  diese beiden Risiken 
sichtbar gemacht, in Klauseln konkretisiert und 
ausgeschlossen. Das größte Risiko bei Cyberat-
tacken liegt in Vermögensschäden, die beispiels-
weise durch Verspätungen oder Unterbrechun-
gen der Lieferkette entstehen. 

„Die erwähnten Klauseln schließen das Risiko 
zunächst komplett aus“, betont Schlosser. Es gibt 
jedoch unterschiedliche Wiedereinschlussoptio-
nen. Cyberschäden lassen sich wiedereinschlie-
ßen. Spediteure sollten deshalb sowohl in der 
Verkehrshaftungs-, als auch in der Transportver-
sicherung darauf achten, dass sie den Wiederein-
schluss „Cyberschäden“ vereinbart haben. 

Anders gestaltet sich die Situation bei Blackouts. 
Ein Blackout bedeutet beispielsweise großflächi-
gen Strom- oder Internetausfall, der auch durch 
gezielte Angriffe verursacht werden kann. Da-
durch entstehen nicht mehr kalkulierbare Ku-
mulrisiken für die Versicherer. Die Konsequenz: 
Spediteure können solche Eisiken in der Regel 
nicht durch eine Versicherung abdecken.   

Text: Ralf Lanzinger | Fotos: Assekuranz-Kontor, 
Kannapat – stock.adobe.com

WAS GILT BEI PRODUKTAKZESSO-
RISCHER VERMITTLUNG?

## Spediteur muss im Auftrag eines oder 
mehrerer Versicherungsvermittler tätig 
sein, der Inhaber einer Erlaubnis ist

## Vermittlung ist Nebentätigkeit: ledig-
lich produktspezifische Versicherungen 
werden als Ergänzung in Bezug auf den 
Transport von Waren vermittelt

## Berufshaftpflichtversicherung oder 
gleichwertige Garantie muss vorgehalten 
werden

## Es ist ein Befreiungsantrag von der Er-
laubnispflicht bei der IHK zu stellen

## Der produktakzessorische Vermittler darf 
nur Personal beschäftigen, dass zuverläs-
sig und in Bezug auf die Vermittlung von 
Versicherungen qualifiziert ist

## Geordnete Vermögensverhältnisse sind 
nachzuweisen (§ 34 Abs. 6 GewO)

## Der Spediteur muss sich und die für die 
Vermittlung zuständigen Personen ins 
Vermittlerregister eintragen (§ 34 Abs. 10 
GewO)

## Der vollmachtgebende Makler muss einen 
Audit-Prozess durchlaufen
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„Die ein-
fachste, 

schnellste 
und sichers-
te Lösung 
ist der Ver-
zicht auf 

Vergütung“
SARA SCHLOSSER,  

SPEZIALISTIN TRANSPORT-
VERSICHERUNG  

VON DER GESELLSCHAFT  
ASSEKURANZ-KONTOR 

MÖGLICHE OPTIONEN DES  
SPEDITEURS BEI DER SGP

## Der Auftraggeber (Wareneigentümer) ver-
sichert sich selbst.

## Der Spediteur besorgt die Transportversi-
cherung unentgeltlich, das heißt, er gibt 
die Prämie ohne Aufschlag einer Vergü-
tung weiter.

## Der Spediteur wird Versicherungsvermitt-
ler und besorgt sich eine entsprechende 
IHK-Zulassung. 

## Spediteur-Rabatte müssen aus den Po-
licen gestrichen werden. Gewinnbeteili-
gungen bei gutem Schadenverlauf sind 
jedoch weiterhin möglich. 

## Für kleine Firmen: Unterhalb der Bagatell-
grenze von 600 Euro jährlich besteht Er-
laubnisfreiheit.

## Der Spediteur wird produktakzessorischer 
Vermittler, das heißt, er vermittelt im Auf-
trag einer Person, die Inhaber einer Voll-
macht ist –  zum Beispiel eines Versiche-
rungsmaklers.
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Sicher parken mit Webfleet
Partnerschaft mit Bosch – Integration in die Logistikplattform L.OS und  

damit auch der Lösung Secure Truck Parking

Der Flotten-Management-Anbieter Webfleet, 
Teil von Bridgestone Mobility Solutions, 
und der Automobil-Zulieferer Bosch arbei-
ten zusammen. Die Partnerschaft betrifft 

die Integration der digitalen Logistik-Plattform 
L.OS von Bosch in Wenfleet. Im Gegenzug inte-
griert Webfleet die Lösung Bosch Secure Truck 
Parking ins eigene System.

Echtzeitdaten helfen beim Steuern

Das Portal Bosch L.OS vernetzt Flotten, Trans-
portunternehmen, Warenlager und digitale Lö-
sungen miteinander. Fuhrparkbetreiber erhalten 
hierüber Zugang zu einer Vielzahl an Lösungen. 
Diese stehen aufgrund der Partnerschaft nun 
auch Webfleet-Kunden zur Verfügung. Das er-
klärte Ziel von Webfleet und Bosch: Es sollen 
Dienstleistungen und Systeme in einer intelli-
genten Weise gebündelt werden, sodass Unter-
nehmen ihre Flotten auf Basis von Echtzeitdaten 
effizienter steuern können. 

Verfügbare Parkplätze anzeigen

Im ersten Schritt wird Bosch Secure Truck Par-
king in Webfleet integriert. Über diese Buchungs-
plattform können Spediteure und Lkw-Fahrer 
verfügbare Stellplätze entlang ihrer Route in 
Echtzeit einsehen und online reservieren. Fuhr-
parks wird damit die Planung und Buchung aus 
einem Netzwerk von geprüften Parkplätzen ver-
einfacht. Sie reduzieren darüber hinaus mögli-
che Sicherheitsrisiken sowohl mit Blick auf ihre 
Fahrer als auch auf ihre Ladung. Daneben wer-
den Kraftstoffkosten und CO2-Emissionen ein-
gespart, die ansonsten aufgrund der Suche nach 
einem geeigneten Parkplatz entstehen würden, 
heißt es seitens Webfleet.

Empfehlungen auf der Strecke erhalten

Geplant ist darüber hinaus, dass Webfleet-Kun-
den direkt Zugang zu Bosch Secure Truck Par-
king erhalten. In diesem Zusammenhang sol-
len Disponenten etwa auch Empfehlungen für 
verfügbare Parkplätze auf Basis ihres Auftrags- 
und Tourenplans erhalten. Voraussichtliche An-
kunftszeiten könnten dann beispielsweise in Ab-
hängigkeit von der aktuellen Verkehrssituation 
noch genauer berechnet und dem Kunden ad-
ressiert werden. Alle Details der sicheren Park-
platz-Buchung sollen automatisch über die Web-
fleet-Fahrer-App und die Pro Driver Terminals an 
die Fahrer weitergegeben werden. 

„Die Integration der Secure-Truck-Parking-Lö-
sung von Bosch in Webfleet ist nur der Anfang 
unserer Zusammenarbeit, denn wir möchten ge-
meinsam in Zukunft weitere innovative Lösun-
gen anbieten, um die wachsenden Bedürfnisse 
unserer Kunden zu erfüllen“, sagt Taco van der 
Leij, Vice President Webfleet Europe bei Bridge-
stone Mobility Solutions. 

Service-Plattform für E-Fahrzeuge

Aber auch sonst treibt Bridgestone Mobility So-
lutions beziehungsweise deren Marke Webfleet 
die Plattform-Idee voran. So gibt es seit Kurzem 
auch eine Service-Plattform für Elektrofahrzeu-
ge. Mittels dieser ist es Flottenverantwortlichen 
möglich, anhand einer Vielzahl an Daten – dar-
unter Informationen zum Energiemanagement, 
zum Akku- und Lademanagement, zur Routen-
planung und zum Flottenmanagement – den Ein-
satz ihrer Elektrofahrzeuge intelligent zu steu-
ern. Für die Bereitstellung der Service-Plattform 
für Elektrofahrzeuge kooperieren Bridgestone 
und Webfleet nach eigenen Angaben mit eini-
gen Anbietern von Mobilitätsdienstleistungen, 
darunter der Navigationsspezialist TomTom, die  
Supply-Chain-Plattform Simacan, der Entwick-
ler von Ladelösungen The Mobility House sowie 
Bia Power, einer Plattform für das Aufladen von 
E-Fahrzeugen. 

„Das System ermöglicht die nahtlose Integra-
tion der Lösungen dieser Dienstleister auf der 
Grundlage von ganzheitlichen Flotten- und Ener-
giedaten. Webfleet stellt dabei die relevanten 
Fahrzeugdaten bereit, auf deren Basis die ver-
netzten Partner ihre Dienstleistungen anbieten. 
Im Endergebnis sind Fuhrparkunternehmen ab 
sofort in der Lage, auf Basis dieser ganzheitlichen 
Daten aus einem System die Elektrifizierung ihrer 
Flotte zu gestalten“, erläutert Wolfgang Schmid, 
Webfleet Head of Central Region. Bislang funk-
tioniert die EV-Lösung für Pkw und Transporter. 
Die Möglichkeit, sie für E-Lkw zu nutzen, ist aber 
bereits gegeben.

Datenintegration eröffnet Chancen

Schmid zufolge handelt es sich dabei um die 
weltweit erste integrierte Service-Plattform für 
gewerblich genutzte Elektrofahrzeuge. „Indem 
wir signifikante Daten aus Systemen verschiede-
ner Anbieter integrieren, generieren wir für Fuhr-
parkunternehmen einen ganz neuen Nutzen.“ So 
könne ein Flottenmanager beispielsweise Infor-
mationen über die Reichweite seiner Fahrzeuge 
abrufen, um das am besten geeignete Fahrzeug 
für einen bestimmten Auftrag zuzuweisen. „Um 
auszuwählen, welches Fahrzeug etwa zu wel-
chem Zeitpunkt auf der Grundlage des erforder-
lichen Akkustands und des Tourenplans geladen 
werden soll, können diese Daten dann mit den 
Informationen zum Lademanagement abgegli-
chen werden“, erläutert Schmid. 

Zu guter Letzt liegt dem Webfleet-Experten 
noch eine Sache am Herzen: Flottenkunden 
können dabei Daten nahtlos zwischen allen an-
geschlossenen Anbietern austauschen, um den 
Betrieb von Elektroflotten zu optimieren. Die 
Nutzer behalten stets die volle Kontrolle über 
ihre eigenen Daten und entscheiden, welche Da-
ten wann und wie geteilt werden.

Text: Carsten Nallinger | Fotos: Webfleet,  
Bridgestone Mobility Solutions
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deren Basis 
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ihre Dienst-
leistungen 
anbieten“
WOLFGANG SCHMID,  
WEBFLEET HEAD OF  

CENTRAL REGION
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Oft ist es nur eine Kleinigkeit, die Menschen aus dem Tritt bringt: das 
Klingeln des Smartphones oder der Zuruf einer Kollegin. Normale Hand-
lungen wie Treppensteigen oder ein Ausweichen beim Gehen klappen 
nicht mehr, weil man abgelenkt ist oder aus dem Rhythmus kommt. In 
solchen Situationen ereignen sich häufig Arbeitsunfälle, die mit Stolpern, 
Rutschen oder Stürzen zu tun haben, warnen die Arbeitsschutzexperten 
von DEKRA. 

Im Jahr 2022 kam es in Deutschland zu mehr 
als 165.000 solcher Unfälle – mehr als 450 
pro Tag, so die Zahlen der Deutschen Gesetz-
lichen Unfallversicherung (DGUV).  Gefähr-
lich wird es überall dort, wo es rutschig ist: 
Wasser, Regen, Schnee, Glatteis, Öl oder Fett 
auf dem Boden – hier kommt es mit Abstand 
am häufigsten zum typischen Unfall durch 
Ausgleiten, Ausrutschen oder Stolpern. 

Vermeiden lassen sich solche Ereignisse oft 
durch mehr Aufmerksamkeit. Der Tipp der 
DEKRA Arbeitsschutzexperten: Halten Sie 
die Augen offen und beseitigen Sie umge-
hend Rutsch- oder Stolperfallen, die Ihnen 
auffallen! Der Arbeitgeber muss auf den 
Zustand der Böden achten. Sie müssen  
trocken, sauber und intakt sein. Dazu  
gehören rutschfeste Schuhe.

Ein gefährlicher Ort ist auch die Treppe, 
wo sich knapp jeder fünfte solcher Unfälle 
ereignet. Die Tipps hier: Stress vermeiden, 
sich nicht ablenken lassen und den Handlauf 

benutzen. Die erste und die letzte Stufe sind 
die gefährlichsten. Dort ändert sich der Geh-
rhythmus und man kommt am leichtesten 
aus dem Tritt. 

Mehr als 4.400 Arbeitsunfälle ereigneten sich 
beim Benutzen einer Leiter, in Deutschland 
etwa zwölf pro Tag. Es gilt, bei Steighilfen 
und Leitern auf gute Standsicherheit zu ach-
ten. Auch eine weitere Person kann eventuell 
zur Absicherung helfen. Bürostühle sind als 
Steighilfe tabu.  

Zu kritischen Situationen kommt es oft auch, 
wenn im Stress in kurzer Zeit viel passieren 
muss. Beim Transport von Gegenständen 
darf man sich nicht zur viel aufladen und 
muss sicherstellen, dass die Wege ausrei-
chend beleuchtet sind. Eine wichtige Rolle 
nehmen Vorgesetzte und Kollegen ein: Sie 
können mit einem positiven Feedback zu 
einer besseren Sicherheitskultur beitragen, 
indem sie Personen loben, die es richtig 
machen.

Stolpern,  
Rutschen, Stürzen -  
Täglich 450  
Arbeitsunfälle
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Einer für alles
Ford Trucks deckt mit der Baureihe F-Line das komplette Spektrum  

an schweren Lkw ab – exklusiver Fahrbericht  
vom Newcomer auf dem europäischen Markt 

M it dem F-Max hat Ford Trucks inner-
halb nur weniger Jahre eine bemerkens-
werte Europa-Karriere auf die Straße 
gelegt. Vor sechs Jahren feierte die tür-

kisch-amerikanische Koproduktion ihre Debüt 
vor einem staunenden IAA-Publikum. Seitdem 
haben die Ford-Trucks-Macher mit dem F-Max 
ein europäisches Land nach dem anderen er-
schlossen. Auch in Deutschland ist die blitzsau-
ber gefertigte Sattelzugmaschine aus türkischer 
Fertigung drei Jahre nach dem Markteintritt mit 
über 1.000 ausgelieferten Trucks längst kein Exot 
mehr. 

Neue Schale, alter Kern

Dank günstiger Einstiegspreise, Lieferfähigkeit 
und einem gut aufgestellten Händlernetzwerk 
ist der F-Max durchaus eine Vernunft-Alternati-
ve zu den etablierten Platzhirschen. Jetzt wollen 
die Ford-Trucks-Strategen zum zweiten Streich 
ausholen. Und was folgt auf F-Max? Nein, nicht 
F-Moritz, sondern der Ford Trucks F-Line, der das 
Produktprogramm in die höchst variantenreiche 
Verteiler-, Bau- und Kommunalbranche führt. 
Der F-Line, deutsch ausgesprochen „Äfflein“, 
setzt dabei auf Typenvielfalt. Die neue Baureihe 
kommt in unterschiedlichsten Achskombinati-
onen vom 4x2-Sattelschlepper über Fahrgestell-
versionen bis hin zu den schweren Bauvarianten 
als 6x4 oder 8x4 daher. Damit deckt Ford Trucks 
jetzt das komplette Spektrum an schweren Lkw 
mit einer eigenen Variante ab. 

F-Line mit Anklängen an Vorgänger

Mit einem modern gezeichneten Gesicht, 
LED-Beleuchtung und reichlich Assistenz-Zuta-
ten garniert, geht der F-Line geschickt in die mo-
derne Ford-Familie vom leichten Transit Custom 
bis zum F-Max integriert als neuer Truck durch. 
Wenngleich bei näherer Betrachtung das seit et-
lichen Jahren gefertigte Ford-Cargo-Fahrerhaus 
hier mit modernen Anbauteilen runderneuert 
fröhliche Urstände zu feiern scheint. Tatsächlich 
baut der schwere Ford auf dem nur 2,3 Meter 
breiten Rohfahrerhaus des Vorgängers auf, was 
nicht gerade üppige Platzverhältnisse im Inneren 
verspricht. 

Hat man die auch bei den Straßenvarianten 
vergleichsweise hoch liegende Großraumkabine 
erklommen, fühlt man sich in der Ford-Welt so-
fort heimisch. Das Armaturenbrett trägt typische 
Ford-Züge bis hin zu den aus dem Transit-Trans-
porter bekannten Bedienelementen. Kein Wun-
der, schließlich läuft die komplette Ford-Nutz-
fahrzeugfamilie in der Türkei vom Band. Der sehr 
hohe Motorkasten trennt wie eine Burgmauer 
Beifahrer und Fahrer klar voneinander ab. Doch 
trotz der mächtigen Motorkiste findet sich im 
F-Line noch Platz für zwei Schlafliegen.

Eng, aber nicht ungemütlich geht es auch am 
Fahrerplatz zu. Die Sitzposition ist übersicht-
lich, wenngleich die schmalere Kabine 
nicht allzu viel Bewegungsfreiheit ge-
währt. Der Getriebeautomat lässt 
den schweren Ford sanft ins Rollen 
kommen. Die Rückstellkräfte der 
Lenkung sind ungewohnt gering. 
Hier muss man während der lang-
samen Fahrt durch die City noch 
richtig in die Lenkradspeichen 
greifen. 

Dafür sorgen eine Vielzahl von As-
sistenten und Fahrraumüberwachungen 
für die Qualifikation einer gesamteuropäischen 
Zulassung. Neben dem obligaten Notbremsas-
sistenten gibt es eine adaptive Temporegelung 
mit Stop&Go-Modus, einen Fernlichtassisten-
ten, einen Spurhalteassistenten und einen To-
ter-Winkel-Detektor. Eine hintere Einparkhilfe, 
Spurhaltewarner, Reifendruckkontrollsystem, 
Straßenschilderkennung, Müdigkeitsalarm bis 
hin zu einer Atemalkohol prüfenden Wegfahr-
sperre runden das Sicherheitsangebot von Ford 
ab. 

Rau, aber herzlich

Klingt vielversprechend, aber schon auf den 
ersten Metern macht der F-Line auch als zwei-
achsiges Straßen-Chassis mit Kofferaufbau klar, 
dass er eher zur rauen Fraktion gehört. Die Len-
kung ist nicht elektro-hydraulisch weggedämpft, 
sondern bemüht sich zusammen mit der über-
lasttauglichen Achsfederung, den Fahrer über 
den Straßenzustand nicht im Unklaren zu las-
sen. Der mittellange Zweiachser mit Kofferauf-
bau, hier von dem neun Liter großen Reihen-
sechser befeuert, gibt sich folglich nicht wirklich 
als samtpfötiger Verteiler-Tiger. Dafür passt das 
Zusammenspiel zwischen dem neunstufigen au-
tomatisierten Getriebe und dem 330 PS starken 
Euro-6-Triebwerk.  

In Sachen Motorentechnik ist der Ford ohnehin 
auf der Höhe der Zeit. Die beiden für den F-Line 
zur Verfügung stehenden Sechszylinder-Trieb-
werke mit 9 und 12,7 Liter Hubraum wurden vom 
Hersteller selbst entwickelt. Der hubraumkleine-
re Antrieb leistet 330 PS, seinen größeren Bruder 
gibt es in drei Leistungseinstellungen mit 420, 
450 und 480 PS. Damit bleibt ein 20-PS-Abstand 
zum Flaggschiff F-Max bestehen, der mit 500 PS 
aus dem gleichen Motor seine Spitzenstellung 
im Ford Trucks-Programm unterstreicht. Der 
modern aufgebaute Reihenmotor mit obenlie-
gender Nockenwelle, Vierventil-Technik, Com-
mon-Rail-Einspritzung und variabler Turbola-
der-Geometrie konnte sich im F-Max bereits als 
kraftvoller und zuverlässiger Antrieb bewähren. 

Mehr-Gänge-Menü 

Bei den Getrieben bietet Ford eine breite Aus-
wahl zwischen einem handgerissenen Neun-
ganggetriebe von Eaton, dem automatisierten 
Neunganggetriebe, sowie dem sechszehnstufigen 
ZF-Getriebe, entweder als Handschalter oder au-
tomatisiert. Das neue Ecotorq 16-Gang-Getriebe 
aus eigener Produktion bleibt weiter dem Fern-
verkehrs-Modell F-Max vorbehalten. Mit diesem 
breiten Antriebsangebot will der F-Line für die 
unterschiedlichen Anwendungen der anvisier-
ten Branchen jeweils einen passenden Pfeil im 
Köcher haben. 

Die passenden Fahrgestelle für den abwechs-
lungsreichen Ritt über Verteilertouren, auf den 
Bau oder durch die Kommune stehen in jedem 
Fall schon bereit, was insofern nicht verwundert, 
da es sich beim F-Line ja nicht um ein vollstän-
dig neu aufgelegtes Modell handelt. Neben den 
für deutsche Verhältnisse ausgesprochen rustikal 
gefederten Baustellenvarianten, die auf so man-
cher anatolischer Baustelle sinnvoller Weise eine 
höhere Überlastreserve bieten müssen, steht der 
F-Line auch im Kommunaleinsatz als Kehrwa-
gen oder Sammler mit einem sauber schalten-
den Automatikgetriebe seinen Sauber-Mann. Im 
6x4-Sattelschlepper zeigt der F-Line aber auch 
seine Qualitäten als schweres Arbeitstier. Auch 
hier wurde mehr Wert auf Überlastreserven als 
auf Leerfahrtkomfort gelegt. Entsprechend hart 
fällt der Proberitt mit dem 6x4 und seiner über-
dimensionierten Federung aus.  

An Achskonfigurationen und Zusatzoptionen 
mangelt es dem Newcomer ebenfalls ganz und 
gar nicht. Liftbare und lenkbare Nachlaufach-
sen, Nebenabtriebe und eine elektrohydrauli-
sche Lenkung für den Vierachser gehören zu den 
weiteren Wahlmöglichkeiten, mit denen auch die 
deutschen Ford Trucks-Händler ab Frühjahr an 
den Start für die neue F-Line gehen. 

Döner oder Hausmannskost?

Inwieweit der recht rustikale F-Line die – sei-
en wir ehrlich – sogar auf dem Bau komfortver-
wöhnte deutsche Kundschaft für sich gewinnen 
kann, bleibt abzuwarten. Sein von Grund auf neu 
konzipierter, modernerer Bruder F-Max hat es 
da deutlich leichter, die harten Herzen der Fuhr-
parkleiter zu erwärmen. Auch beim F-Line wird 
der Preis am Ende ein gewichtiges Wort bei der 
Kaufentscheidung mitspielen. Und so viel neue 
Technik in der etwas beengten Fahrerhausarchi-
tektur gibt es bei Konkurrenten in solcher Form 
nicht. 

„Mit jedem neuen Produkt, das wir entwickeln, 
wollen wir unseren Kunden helfen, ihr Geschäft 
profitabler zu führen und ihnen den Komfort und 
die Sicherheit bieten, die sie verdienen“, wirbt  
Emrah Duman, Vize-Präsident Ford Trucks, für 
die guten Eigenschaften seiner Lkw-Familie. Den 
F-Max hat der smarte Manager von Ford Trucks 
in den fünf Jahren seiner Existenz erfolgreich auf 
nahezu allen europäischen Märkte etabliert. Das 
wird mit dem Universal-Lkw der F-Line-Reihe 
freilich schwieriger. Aber warum soll ein Hand-
werksbetrieb oder Gewerbetreibender nicht auf 
den kostenoptimierten F-Line aus der Türkei 
aufspringen? Schließlich hat sich ein Döner als 
Mittagshappen auch in deutschen Branchen fest 
etabliert. Und den F-Line gibt es schon ab Werk 
„mit allem“. 

Text: Oliver Willms |  
Fotos: Oliver Willms, Ford Trucks

Moderne Innereien: Das sympathisch 
gestaltete Cockpit trägt typische 

Ford-Züge. Der hohe Motorkasten 
schränkt den Platz ein. 

1  Der robuste Ford F-Line 
tanzt auf allen Hochzeiten: 
Ob als universeller Vertei-
ler-Koffer ... 

2  ... oder als robuster 
Baukipper. Dank überlast- 
fähigem Chassis kein Pro-
blem. 

3  Die Variantenvielfalt er-
laubt alle möglichen Auf-
bauten vom Tanker ...

Mehr zu Ford Trucks auf  
eurotransport.de
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„Mit jedem 
neuen Pro-
dukt wollen 
wir unseren 
Kunden hel-
fen, ihr Ge-
schäft pro-
fitabler zu 
führen und 
ihnen den 
Komfort 

und die Si-
cherheit bie-
ten, die sie 
verdienen“

EMRAH DUMAN, 
VIZE-PRÄSIDENT  

FORD TRUCKS

1 2

3

... bis zur klassischen Sattelzugmaschine 
mit bis zu 40 Tonnen.

FORD TRUCKS F-MAX SELECT
## Was rar ist, weckt bekanntlich Begehr-
lichkeiten. Mit dem auf 400 Exemplare 
limitierten F-Max Select Sondermodell 
lockt Ford Trucks zum exklusiven Kauf. Die 
Werks-Sonderserie in noblem Schwarz 
mit bronze-farbigen Teillackierungen wird 
auf dem gesamten europäischen Markt 
angeboten. Neben der vergleichsweise 
reichhaltigen Serienausstattung verfügt 
der F-Max Select über das vollständige 
Ausstattungspaket an Sicherheitsfeatu-
res, das für den schweren Truck aus der 
Türkei verfügbar ist.

## Im Innenraum sorgen bronzefarbene Ak-
zente und Applikationen an Lederlenkrad, 
Türgriff und Sitz für exklusives Ambiente, 
das von der Plakette mit der individuellen 
Seriennummer des Select-Trucks unter-
strichen wird. 

## Wer einen der 500 PS starken Select-
Ford erstehen will, muss sich aber ran-
halten: Der deutsche Importeur F-Trucks 
Deutschland hofft, bis zu 50 Exemplare für 
seine Kundschaft reservieren zu können.

https://www.eurotransport.de/markenbaum/ford-8228032.html


Die Suche nach dem besten 
Antrieb der Zukunft

VDA Technischer Kongress 2024 – Industrie stimmt für Technologieoffenheit

Der Verband der Automobilindustrie (VDA) 
hat – mittlerweile zum 25. Mal – zum 
Technischen Kongress nach Berlin geladen. 
Einmal mehr stand bei diesem Schaulaufen 

der Experten aus der Branche die Frage nach der 
passenden Antriebsstrategie für die möglichst 
emissionsfreie Zukunft im Fokus. 

Doch neben vielen Vorträgen und Keynotes zu 
dem, was kommen kann, was gehen muss und 
wo die Reise hingehen soll, gesellen sich auch ei-
nige besorgte Stimmen aus Industrie und Politik. 

Bereits in ihrer Eröffnungsrede wählt VDA-Prä-
sidentin Hildegard Müller warnende Worte. „Ich 
bin zuversichtlich, was die deutsche Autoindus-
trie angeht“, so Müller. Aber ob die Arbeitsplätze 
auch in Deutschland entstehen, sei die Frage. Der 
Standort Deutschland drohe, im internationa-
len Vergleich zurückzufallen. „Wir haben in der 
gesamten Wertschöpfungskette beeindruckende 
und weltweit einzigartige Produkte, Ideen und 
Lösungen. Unsere Hersteller, unsere Zulieferer 
sind führend und begeistern international. Des-
wegen werde ich nicht müde, für mehr Wettbe-
werbsfähigkeit, für mehr Aufbruch zu werben, 
damit wir diese unsere Stärken nutzen und unse-
re Position ausbauen können – und in der Folge 
die Arbeitsplätze der Zukunft auch weiterhin bei 
uns entstehen!“

Ursachen grundlegend angehen

Im Klartext bedeute das, dass die Ursachen der 
Probleme des Standorts bei der internationalen 
Wettbewerbsfähigkeit grundlegend angegangen 
werden müssen und nicht mehr nur an den Sym-
ptomen herumgedoktert werde oder sie nur zeit-
weise abgemildert werden. „Wir brauchen eine 
intensive Diskussion, wie wir unsere Klimaziele 
tatsächlich erreichen können – und was dafür 
notwendig ist, damit wir gleichzeitig wirtschaft-
lich erfolgreich bleiben.“ Bei der Analyse komme 
die Politik inzwischen zunehmend zu dem glei-
chen Ergebnis. Doch es fehle weiterhin ein um-
fangreiches, mutiges und langfristiges Reform-
programm, um Deutschland für eine erfolgreiche 
Zukunft nachhaltig aufzustellen. 

Die Bundesforschungsministerin Bettina 
Stark-Watzinger (FDP) kontert diese dunklen 
Wolken mit markigen Appellen und antreiben-
den Worten. „Die wirtschaftlichen Kräfte müssen 
wieder aufgebaut und gestärkt werden“, konsta-
tiert die Ministerin. „Es ist die falsche Einstel-
lung, dass Leistung und Freude am Leben sich 
ausschließen können“. Zudem fordert sie mit 
Nachdruck weniger überbordende Bürokratie.

Bürokratie ist großes Hindernis

In diese Kerbe schlägt in einer späteren Dis-
kussionsrunde während des Kongresses mit dem 
übergreifenden Thema Industriepolitik auch 
Anke Rehlinger, Ministerpräsidentin des Saar-
lands (SPD): „Was wir an Bürokratie geschaffen 
haben – den ganzen Krempel kann niemand 
mehr kontrollieren!“ Zudem spricht sie einige 
dringende Punkte an. „Wir haben gute Löhne ge-
schaffen in Deutschland. Was uns aber zu schaf-
fen macht ist, die guten Löhne auch zu zahlen 
und die hohen Energiepreise.“ Am Ende des Ta-
ges müsse man in Deutschland wettbewerbsfä-
hige Bedingungen schaffen. „Sonst werden die 
Entscheidungen gegen diesen Standort getroffen 
werden.“

Sie räumt aber auch ein: „Subventionen sind 
nur eine Krücke für den Moment. Am Ende muss 
das Geschäftsmodell funktionieren, auch weil 
wir zu vernünftigen Rahmenbedingungen produ-
zieren können müssen.“ Was die Energie betrifft, 
hierbei auch ein entscheidender Faktor, spricht 
Rehlinger nicht nur einen Industriestrompreis 
an, sondern auch, wo die Energie herkommen 
soll. 

So müsse der Ausbau der erneuerbaren Energi-
en schneller passieren. „Die Bedarfe werden aber 
nicht nur mit der Windkraft gedeckt.“ Wichtig sei 
auch, dem Wasserstoff eine hohe Priorität zuzu-
gestehen. „Wir brauchen jetzt eine europäische 
Gemeinschaft für Wasserstoff und erneuerbare 
Energien und die zugehörigen Infrastrukturen.“ 

Dazu gibt Maria Röttger, CEO Michelin Europa 
Nord, einen schmerzlichen Einblick. Die Ener-
giekosten in Europa, speziell für den Standort 
Homburg, sind laut Röttger seit 2019 um 260 
Prozent gestiegen. Asien sei deutlich im Vorteil 
dank deutlich geringerer Kosten. Gleichzeitig 
nahm der Marktanteil sogenannter Budget-Rei-
fen deutlich zu, zu Lasten der Premiumreifen. 

Das wiederum führe zur Unterauslastung der 
Werke plus den genannten hohen Energiekosten. 
„Diese Negativ-Spirale beschäftigt viele Unter-
nehmen mit Produktionsstätten in Deutschland.“ 
Stark-Watzinger und Rehlinger haben in vielen 
Fällen die richtigen Worte gefunden und könn-
ten sie nun auch in die nötige Politik umsetzen. 
Schließlich haben beide als Sprachrohre ihrer 
Fraktionen nicht nur die Möglichkeit, Dinge beim 
Namen nennen. Als Teile der Landes- und Bun-
desregierung können sie auch aktiv gestalten. 

Als Hilferuf in Richtung Politik lassen sich auch 
die Aussagen der CEOs Dr. Holger Klein von 
ZF Friedrichshafen und Arnd Franz von Mahle 
deuten. „Innovation ist der Kern“, sagt Dr. Klein. 
„Hierfür braucht es eine innovationsfreundliche 
Umgebung. Wichtig sind also technologieoffene 
und vor allem stabile Voraussetzungen. Darauf 
muss man sich verlassen können.“ 

Wasserstoffpreis muss sinken

Und Franz pflichtet ihm bei: „Wir brauchen eine 
gute Infrastruktur! Das gilt auch für die digitale 
Infrastruktur. Und wir müssen die CO2-Redukti-
on ernst nehmen und jeden Hebel nutzen.“ Der 
reine Kurs in Richtung Batterieelektrik werde 
dazu nicht ausreichen. Am ehesten, so Franz, 
werde im Lkw der Wasserstoff-Verbrenner tech-
nologisch umsetzbar sein. Wichtig sei aber: Der 
Wasserstoffpreis muss auf fünf Euro sinken. 
Und einen weiteren Appell richtet Franz an Po-
litik und Gesellschaft: „Wir brauchen Lehrer, die 
Schülerinnen und Schüler für Technologie inter-
essieren. Wir brauchen Politiker, die diesen Pro-
zess antreiben.“

Hierbei wird also, neben einem nicht so langen, 
aber umso dringenderen Wunschzettel an die Po-
litik, klar, dass sich in den Köpfen der Industrie-
strategen doch so einiges gedreht hat. Während 
noch vor kurzem batteriebetriebene Lkw das Maß 
der Dinge waren, werden die Wasserstoffstimmen 
immer lauter. Und es gilt: Der einst noch mehr als 
die Brennstoffzelle verpönte H2-Verbrenner steht 
plötzlich ganz hoch im Kurs.

Verbrenner oder Brennstoffzelle?

Dazu liefert der Kongress auch direkt einige Bei-
spiele, angefangen bei Bosch. Dr. Michael Krüger, 
Senior Vice President Engineering Propulsion 
and Environment Power Solutions Robert Bosch, 
spricht sich ebenso für die Technologieoffenheit 
im Lkw-Verkehr aus. Ob BEV (Battery Electric Ve-
hicle), FCEV (Fuel Cell Electric Vehicle) oder der 
H2-Verbrenner: Alle müssen gemeinsam in ihrem 
jeweiligen Einsatzgebiet helfen, die CO2-Emissio-
nen massiv zu verringern. Batterie allein sei nicht 
der Königsweg. 

„Der schnellste Weg ist, auf alle Technologien 
zu setzen.“ Für bestimmte Märkte sieht er aber 
auch Vorteile bei anderen „flüssigen erneuerba-
ren Kraftstoffen“. „Einen Kanister Kraftstoff kann 
ich überall hinfahren“, so Dr. Krüger. Hinsichtlich 
des H2-Verbrenners rechnet er vor: CO2 wird um 
mehr als 99 Prozent reduziert. Den Rest machen 
Schmierstoffe aus, ohne die es noch nicht gehe. 
Aber für die EU gilt immerhin: alles unter drei 
Gramm CO2 pro kWh ist „CO2-frei“. Zudem seien 
Nox-Emissionen kaum messbar. 

Vorteile für H2-Verbrenner

Ähnliches gilt für die Partikelemissionen. Die 
gebe es natürlich. Aber dieses Problem betreffe 
alle Antriebsarten. „Unsere Schuhsolen verschlei-
ßen auch.“ Ein weiterer Vorteil beim H2-Verbren-
ner: Der Umstieg lasse sich schnell umsetzen, da 
bestehende Infrastruktur und Servicenetzwerke 
weitergenutzt werden können. 

Einen etwas engeren Weg verfolgt aktuell noch 
Daimler, zumindest hinsichtlich des Merce-
des-Benz Actros – über den Unimog mit H2-Ver-
brenner hatten wir bereits an anderer Stelle be-
richtet. Für den Actros verfolgt Daimler nach 
einem ursprünglich sehr starken Fokus auf den 
BEV auch die H2-Brennstoffzelle mit Pufferbat-
terie. Die Transformation zum CO2-freien Trans-
port sei nur zu schaffen, „wenn wir auf zwei Ener-
gieträger setzen. Bei hoher Belastung sehen wir 
als Energieträger ganz klar den Wasserstoff “, sagt 
Dr. Rainer Müller-Finkeldei, Senior Vice Presi-
dent Engineering Mercedes-Benz Trucks bei 
Daimler Truck. 

Beim Strom zählt am Ende nur die verfügbare 
Ladeleistung. Beim Wasserstoff hingegen stellt 
sich neben verschiedenen Drücken auch die 
grundsätzliche Frage nach flüssig oder gasför-
mig. Daimler plädiert für die flüssige Variante. 
So habe H2 eine höhere Energiedichte und lasse 
sich per Schiff zum Beispiel aus den Vereinig-
ten Arabischen Emiraten importieren. Zudem 
gehe der Tankvorgang schnell vonstatten. Nach-
teil aber: Aktuell gibt es genau eine öffentliche 
Flüssig-H2-Tankstelle. Diese hat Daimler vor 
den Wörther Werkstoren gebaut. Aber: „Jeder, 
der ein passendes Fahrzeug hat, darf dort tan-
ken.“ Immerhin ist der GenH2-Actros dem Diesel 
– außer beim Preis – ziemlich ebenbürtig: 1.000 
Kilometer Reichweite, 25 Tonnen Nutzlast, zwei 
Mal 330 kW Peakleistung. Die nötigen 80 Kilo-
gramm Flüssig-H2 fließen in 10 bis 15 Minuten 
in die Tanks.

Als grundlegendes Problem verweist auch 
Dr. Müller-Finkeldei auf den Kostenfaktor. 
Zero-Emission-Vehicles werden, so der Experte, 
teurer bleiben als Diesel-Lkw. Entscheidend für 
die abschließende TcO-Betrachtung sind also die 
Energiekosten. Dem Diesel macht der CO2-Preis 
zu schaffen. Doch sowohl H2 als auch Strom 
sind aktuell sehr teuer. Hier appelliere man ein-
mal mehr an die Politik. Dabei sei es gar nicht so 
schwer, in großem Maßstab erneuerbare Energi-
en zu erzeugen. 

Wasserstoff ist doch effizient

Das ist die Überzeugung von Keyou-Gründer 
Thomas Korn. Auf nur fünf Prozent der Wüsten-
flächen ließe sich demnach die gesamte Energie 
erzeugen, die aktuell gebraucht wird. In den Re-
gionen gebe es zudem zahlreiche Projekte, um 
dort grünen Wasserstoff herzustellen. Die immer 
wieder vorgebrachten Einwände zur Ineffizienz 
des Wasserstoffs kontert er. Hierbei handle es 
sich um ein Missverständnis. 

Elektrische Energie ist demnach ineffizient, 
wenn es darum geht, sie zu speichern und zu 
verteilen. Hier sei der Stromer im Nachteil, be-
ziehungsweise sei dies ein Vorteil für flüssige und 
gasförmige Energieträger. Die Ineffizienz in der 
Herstellung wird im Übrigen irrelevant, wenn in 
besagten Wüsten Strom ohnehin im Übermaß 
erzeugt wird und, siehe ineffiziente Speicherung 
und Verteilung, in einem Energieträger wie Was-
serstoff gespeichert wird. Je nach Energiegehalt 
seien, so Korn, auch flüssige Derivate wie Ammo-
niak vorteilhafter. 

Henne-Ei-Problem bei H2-Technik

Doch er spricht auch von einem aktuell beste-
henden Henne-Ei-Problem. Die hohen Kosten 
liegen vor allem an zu geringen Stückzahlen. Ge-
rade wenn es darum gehe, einen Lkw schnell wie-
der mit Energie zu versorgen, könnte H2 vier Mal 
billiger sein als Strom von der Schnellladesäule. 
Den bei den Verteilungskosten sei der einmal 
produzierte Wasserstoff deutlich günstiger. 

Bei der Frage nach der richtigen H2-Technolo-
gie gibt Korn logischerweise dem von seinem Un-
ternehmen vorangetriebenen H2-Verbrenner den 
Vorzug. So könne man sogar schon Bestandsfahr-
zeuge schnell umrüsten und aus einem Lkw, der 
als Diesel vom Band gelaufen ist, relativ schnell 
ein Zero-Emission-Vehicle machen. Aktuell kon-
zentriert sich Keyou aber auf Neufahrzeuge. 

Um das genannte Henne-Ei-Problem zu lösen, 
das auch aus der Zurückhaltung der potenziellen 
Käufer resultiert, bietet Keyou das Geschäftsmo-
dell H2-Mobility as a Service an. Die Fahrzeuge 
werden also als Paket vermietet inklusive Service 
und Versicherung. Für den Wasserstoff arbeite 
man mit Partnern zusammen. Das soll die Hürde 
für neue Wasserstoff-Mobilisten senken.

Batterie versus H2-Verbrenner

Hinsichtlich der Fahrzeugkosten macht Korn 
eine interessante Rechnung auf. Ein „Opti-
mal-BEV“ rollt mit einer Feststoffbatterie der 
neuesten Generation samt hoher Energiedich-
te von optimistischen 270 Wh pro Kilogramm 
vor. Die Batterie mit 1.000 kWh Kapazität, 625 
Kilometer Reichweite, wiege 3,7 Tonnen und 
koste 150.000 Euro. Der H2-Verbrennungsmotor 
kommt mit einer „Ladung“ 1.100 Kilometer weit, 
die Tanks fassen 4.000 Wh pro Kilogramm bei 
einem Gewicht von 833 Kilogramm und kosten 
lediglich 10.000 Euro.  

Zum Abschluss seines Vortrags gibt Korn noch 
einen Ausblick auf die H2-Batterie, die 2028 kom-
men könnte. Was wie eine seltsame Chimäre 
klingt, ist vielmehr die Weiterentwicklung von 
großen Tanks zu kleineren Einheiten – auch ein 
Sicherheitsaspekt. In kleinen Hochdruckkugeln, 
ausgestattet mit intelligenten Mikroventilen, 
wird der Wasserstoff gespeichert. Diese wieder-
um sitzen in großen Niederdruckbehältern. Mit 
den deutlich kleineren Einheiten, in denen der 
Hochdruck-Wasserstoff gespeichert wird, las-
sen sich auch engere Bauräume im Chassis nut-
zen und im Zweifel kann so der raumgreifende 
„Rucksack“ entfallen.  

Als Fazit des Kongresses lässt sich also fest-
halten, was VDA-Chefin Müller schon in ihrer 
Eröffnungsrede konstatiert hat: Die deutsche In-
dustrie kann es. Nun ist wichtig, dass die Stand-
ortfaktoren stimmen, damit die Industrie ihre 
Kompetenzen auch hierzulande auf die Straße 
bringt und nicht abwandert. 

Text: Markus Bauer | Fotos: Markus Bauer (1), 
Daimler Truck, Jennifer Weyland/SPD, Keyou, 
VDA, ZF

Daimler setzt beim Brennstoff-
zellen-Truck GenH2 auf flüssigen 

Wasserstoff. Allerdings ist die Infra-
struktur hierfür praktisch noch nicht 

vorhanden. 

Keyou ist ein Vorreiter auf dem Gebiet der 
Wasserstoff-Verbrennungsmotoren für 
schwere Lkw.
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„Innovati-
on ist der 

Kern. Hier-
für braucht 
es eine in-
novations-
freundliche 
Umgebung. 
Wichtig sind 
also techno-
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Vorausset-

zungen. Da-
rauf muss 
man sich 
verlassen 
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DR. HOLGER KLEIN,  

CEO ZF FRIEDRICHSHAFEN

„Die Trans-
formation 

zum CO2-frei-
en Trans-

port ist nur 
zu schaffen, 

wenn wir auf 
zwei Energie-
träger setzen. 
Bei hoher Be-
lastung sehen 
wir als Ener-
gieträger ganz 
klar den Was-

serstoff.“
DR. RAINER MÜLLER-FINKELDEI, 

SENIOR VICE PRESIDENT  
ENGINEERING  

MERCEDES-BENZ TRUCKS

„Was wir an 
Bürokratie 
geschaffen 

haben – die-
sen ganzen  
Krempel 
kann nie-

mand mehr 
kontrollie-

ren“
ANKE REHLINGER,  

MINISTERPRÄSIDENTIN DES 
SAARLANDS (SPD)

„Ich bin 
zuversicht-
lich, was 

die deutsche 
Autoindust-
rie angeht“

HILDEGARD MÜLLER,  
PRÄSIDENTIN DES VDA

BATTERIE-TECHNOLOGIEN
## Aktuell zeichnen sich verschiedene 
Trends in der Batterietechnik, aber noch 
kein klarer Favorit ab. Die größte Markt-
durchdringung haben im Moment Lithi-
um-Batterien. Beispielsweise Daimler 
setzt beim Langstrecken-eActros auf 
Eisenphosphat. Feststoffbatterien gelten 
wiederum als künftiger Hoffnungsträger. 
Doch ohne Nachteile ist keine der Tech-
nologien. Lithium birgt Probleme bei der 
CO2-Bilanz in der Herstellung. Zudem be-
steht das Risiko, dass die Batterie ther-
misch durchgeht, salopp gesagt: schwer 
kontrollierbar brennt. Eisenphosphat-Bat-
terien weisen eine geringere Energie-
dichte auf, während Natriumbatterien 
Einbußen bei der Entladestromstärke und 
Zyklenfestigkeit aufweisen. Feststoffbat-
terien sind aktuell noch hinsichtlich der 
Skalierbarkeit problematisch. Dazu kom-
men verschiedene Geometrien der Zellen: 
Stack (wie im Laptop), zylindrisch und 
prismatisch. 

## Wichtig ist auch die Ladeinfrastruktur. 
Hier sieht die Industrie künftig nicht nur 
Ladesäulen oder Wechselsysteme, son-
dern auch kabellose Varianten, zum Bei-
spiel über induktive Ladespuren, während 
der Fahrt. Das Problem hierbei: Das Fahr-
zeug mag das dann zwar beherrschen, 
doch die Infrastruktur selbst muss Schritt 
halten. Zu sehen ist dies an zahlreichen 
50-kW-„Schnellladesäulen“ an der Au-
tobahn, die der aktuellen Pkw-Technik 
schon weit hinterherhinken – vom mega-
wattfähigen Lkw ganz zu schweigen.



Kampf der Federgewichte 
Kleinst-Fahrzeugbauer im Streit um Designrechte – ElectricBrands will mit dem  

Nutzfahrzeugmodell Xbus S raus aus der Insolvenz – Tyn-e kontert mit Plagiatsvorwurf

Der Entwickler Tyn-e aus Waiblingen in 
Baden-Württemberg will, so heißt es Sei-
tens des schwäbischen Unternehmens, den 
Wettbewerber ElectricBrands verklagen. 

Das Start-up aus dem hessischen Eppertshau-
sen soll, so der Vorwurf, gegen das Designgesetz 
(DesignG) verstoßen – auch heute noch oft als 
Geschmacksmuster bezeichnet. 

Markante Form reklamiert

Stein des Anstoßes ist der XBus S, der in die 
EG-Fahrzeugklasse L7e fällt. Laut ElectricBrands 
sei die ikonische Front des XBUS im September 
2019 als Geschmacksmuster beim Deutschen 
Marken- und Patentamt hinterlegt worden. Das 
Geschmackmuster des Tyn-e beziehe sich hinge-
gen nur auf den Markennamen und das Tyn-e-Lo-
go „und keineswegs auf die markante Form- und 
Designsprache“, heißt es seitens ElectricBrands. 
Außerdem sei das Fahrzeug von Tyn-e eben kein 
L7e-Transporter, sondern falle in die Klasse N1, 
heißt es in der Retourkutsche aus Eppertshau-
sen.

XBus S soll im August 2024 kommen

Mit dem Auftragsfertiger Shandong Horche In-
telligent Automobile hat ElektricBrands  nach 
eigenen Angaben basierend auf einem bestehen-
den Modell ein Leichtfahrzeug der L7e-Klasse 
entwickelt und in Auftrag gegeben, das als XBus 
S ankündigungsgemäß zum exklusiven Vertrieb 
ab August 2024 bei den Agenturpartnern zur 
Verfügung stehen werde. „Unser Produktions-
partner nutzt das Design des XBus mit unserer 
ausdrücklichen Genehmigung und stellt mit uns 
gemeinsam ein Produkt her, das dem Design 
und dem Anspruch der Leichtfahrzeugfamilie 
der ElectricBrands entspricht“, heißt es dazu auf 
Nachfrage von trans aktuell. Auf die Rückfrage, 
ob das Unternehmen nun seinerseits die Desig-
nrechte gegenüber Tyn-e gerichtlich durchset-
zen möchte, hieß es dann allerdings nur: „kein 
Kommentar“.

Shandong Horche liefert Design

Das lässt Tyn-e nicht auf sich sitzen: Prompt 
folgt eine gemeinsame Erklärung des Waiblinger 
Unternehmens und der Geschäftsführung von 
Shandong Horche Intelligent Automobile aus 
China. Also eben dem Unternehmen, bei dem 
ElectricBrands nach eigenem Bekunden den 
XBus S fertigen lassen möchte. „Die Designrechte 
für die in Europa vorgestellten Tyn-e Fahrzeuge 
liegen bei der Shandong Horche Intelligent Au-
tomobile. Diese Designrechte wurden Tyn-e für 
Europa uneingeschränkt für die komplette Tyn-e 
Fahrzeugfamilie übertragen.“ Demzufolge sind 
auch die ersten Auslieferungen der TX-Modell-
reihen für Juni 2024 geplant. Die deutsch-chine-
sische Partnerschaft soll aber noch weitergehen: 
Die beiden Unternehmen wollen in Waiblingen 
künftig als Horche Tyn-e Technologie- und Ent-
wicklungsgesellschaft sowie als Horche Tyn-e 
Technology & Development agieren.

(K)eine Frage der Fahrzeugnorm

Richtig ist zwar, dass die bisherigen Tyn-e-Mo-
delle TX1, TX2 und TX7 nach der Fahrzeugnorm 
N1 homologiert wurden. Seit September 2021 ar-
beiten Shandong Horche und Weber Mobility / 
Tyn-e zusammen, heißt es dazu aus Waiblingen. 
Die Techniker und Ingenieure der Weber Holding 
haben demnach ein bestehendes Horche-Fahr-
zeug auf die europäische Fahrzeugnorm N1 ho-
mologiert. Bereits im Mai 2022 wurden die ersten 
Berechnungen und Pläne für ein L7e-Fahrzeug 
mit dem Produktionspartner Shandong Horche 
in China besprochen. Ein L7e-Fahrzeug „im typi-
schen und bestehenden Horche-Fahrzeugdesign 
wurde bereits vereinbart“.

Insolventes Start-up braucht Geld

ElectricBrands hatte Anfang Februar beim 
Amtsgericht Darmstadt eine Insolvenz in Ei-
genverwaltung beantragt und gleichzeitig den 
Marktstart eines leichten Elektro-Nutzfahrzeugs 
angekündigt.  Denn um den Fortbestand des Un-
ternehmens zu sichern, müssen neue Investoren-
gelder her. Sonst droht die Eröffnung des Insol-
venzverfahrens bereits gegen Ende März. 

Eigentlich sollten die Fahrzeuge bei VDL Ned-
car-Werk in Born, einem Auftragsfertiger aus den 
Niederlanden, vom Band laufen. Und zwar der 
„große“ XBus, den das Unternehmen auf der IAA 
Transportation 2022 vorgestellt hatte. Als sozu-
sagen kleiner Bruder war dort auch der XBus S 
auf der Messe in Hannover zu sehen. Eben dieser 
soll nun eigentlich auf den Markt kommen und 
ElectricBrands vor der Zahlungsunfähigkeit be-
wahren.

Schadenersatzansprüche im Raum

Doch was da unter dem Namen XBus S vorfah-
ren soll, sieht nach Ansicht von Tyn-e nun plötz-
lich gänzlich anders aus als das Fahrzeug, das 
ElectricBrands auf der IAA in Hannover enthüllt 
hatte. Der E-Kleinsttransporter sehe dem Tyn-e 
TX2 des schwäbischen Konkurrenten plötzlich 
zum Verwechseln ähnlich. Für Tyn-e Geschäfts-
führer Markus Graf liegt hier eine „grundlegende 
Design- und Rechteverletzungen vor“. Der XBus 
S sei nichts anderes als eine gekürzte Version des 
Tyn-e TX2 mit Kofferaufbau. „Diese Verletzung 
von EU-Recht werden wir gerichtlich anzeigen 
und selbstverständlich einen Verkauf eines XBus 
S E-Transporters im Zweifel gerichtlich untersa-
gen lassen und natürlich behalten wir uns Scha-
denersatzansprüche vor“, sagt Graf.

Text: Carsten Nallinger | 
Fotos: Nallinger, ElectricBrands, Tyn-e

DIE UNTERNEHMEN

Welche Mittelständler hinter Tyn-e stecken

Hinter Tyn-e stehen der Automobil-Zulieferer 
Albert Weber International und Share X Mo-
bility. Dabei handelt es sich um ein Start-up 
für Mobilitätslösungen, das wiederum indirekt 
zum Zeitungsverlag Waiblingen gehört. Denn 
dort macht sich der Vorsitzende des Auf-
sichtsrats Ullrich Villinger bereits Gedanken 
über die Zeitungszustellung von morgen.

ElectricBrands kämpft ums Überleben

Das Start-up ElectricBrands ist offiziell seit 
dem Jahr 2020 aktiv. Das ursprüngliche Füh-
rungs-Trio bestand aus Ralf Haller (CEO), 
Hans Stryewski (COO) und René Macher 
(CFO). Von Itzehoe ging es mit dem Firmensitz 
zunächst nach Münster und schließlich nach 
Eppertshausen. Das Kapital hat das Unter-
nehmen über ein Crowdfunding-Projekt ein-
gesammelt – rund 1,2 Millionen Euro. Aktuell 
befindet sich ElectricBrands in einer Insol-
venz in Eigenverwaltung. CEO Max Brandt 
und Ralf Haller (CSO) versuchen, das Start-up  
aus der Zahlungsunfähigkeit zu führen. 

Bei der Vorstellung auf der 
IAA Transportation 2022 

 hatte der XBus S von  
ElectricBrands noch eine 

andere Frontpartie.
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Das ursprüngliche Geschmacksmuster 
von ElectricBrands und der XBus S aus 

dem Jahr 2024 haben optisch nicht mehr 
ganz so viel gemeinsam.
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Entwicklungsbereiche im Umbruch – das ist 
das Thema von Astrid Janke, Geschäftsführerin 
in der Krone Nutzfahrzeug Gruppe. Wie Auto-
matisierung, Nachhaltigkeit und Digitalisierung 
für den Verkehr der Zukunft umsetzbar sind, 
darüber hat sie mit Oliver Trost gesprochen.

Die DEKRA Betriebsstoff-Liste gehört zu den 
umfangreichsten Nachschlagewerken. Der 
Brancheratgeber gewährleistet einen schnel-
len Überblick über sämtliche am Markt er-
hältlichen Betriebsstoffe: von Motorölen über 
Getriebeöle bis hin zu Bremsflüssigkeiten und 
Reinigungsmitteln. Hier finden Fuhrparkprofis 
aus Autohäusern, Fuhrparks und Werkstät-
ten auf 238 Seiten schnell und zuverlässig die 
passenden Betriebsstoffe für ihre Fahrzeuge. 
Insgesamt umfasst die DEKRA Betriebsstoff-
liste mehr als 2.500 Produkteinträge, unterteilt 

in rund 20 Produktgruppen. Als zusätzlichen 
Service bietet die trans aktuell-Spezialausga-
be Adressen, Ansprechpartner und Vertriebs-
strukturen der Lieferanten sowie die neuesten 
ACEA-Vorschriften und Anwendungshinweise. 
Die Betriebsstoffliste, seit  1996 aufgelegt, er-
scheint zweisprachig und steht auch in Eng-
lisch zur Verfügung. Die DEKRA Betriebsstoff-
liste kostet 24,90 Euro (für Abonnenten 22,40 
Euro) zzgl. Verpackungs- und Versandkosten. 
Zu bestellen im Online-Shop unter: eurotrans-
port.de/betriebsstoffliste

Früher wissen, was die Nutzfahrzeugbranche 
bewegt: Nutzen Sie die zielgruppenspezifischen 
Newsletter von eurotransport.de. Die kosten-
freien Newsletter überzeugen mit top-aktuellen 
Meldungen aus der Branche, Tests, Fahrberich-
ten, den neuesten Videos von eurotransportTV 
oder ausgewählten Artikeln vor Erscheinen der 
Printausgabe. Profitieren Sie von exklusiven 
Informationen, die Ihre Branchenkenntnisse 
erweitern und Sie einen Schritt voraus bringen. 
Anmeldung unter: eurotransport.de/newsletter. 

Hier der Überblick über das Newsletter- 
Angebot:

Logistik & Management: Dienstag und  
Donnerstag (wöchentlich)

Truck, Trailer & Vans: Mittwoch (wöchentlich)

FERNFAHRER: Freitag (monatlich)

WERKSTATT aktuell: Dienstag (monatlich)

Der FERNFAHRER besucht mit seiner  
Roadshow „Drive your Dream“ seit 2009 die 
schönsten Truck-Festivals und Truck-Events. 
Immer im Gepäck: die rollende Showbühne  
mit Kultmoderator „Diesel-Dieter“, zahlreiche 
Gewinnspiele, Livemusik und spezielle  
Angebote aus dem FERNFAHRER-Shop.  
Termine, mehr Infos und zahlreiche Bilder- 
galerien der vergangenen Roadshows unter: 
www.eurotransport.de/ffroad. 

Für 2024 sind fünf Termine geplant: 

Rüssel Truck Show,  
Autohof Lohfeldener Rüssel:  
19. bis 21.04.2024
Trucker- & Country Festival,  
Geiselwind:   
17. bis 20.05.2024
Truck-Grand-Prix, Nürburgring:   
11. bis 14.07.2024
Ländle Truckshow, Bludesch (A):  
14. bis 15.09.2024
IAA Transportation, Hannover:   
17. bis 22.09.2024

ROADSHOW
D R I V E  Y O U R  D R E A M - T O U R 20

24

Sie suchen händeringend nach Lkw-Fahrern 
oder Disponenten? Wir haben die Lösung. 
Im Rahmen der Kooperation zwischen dem 
ETM Verlag und der Bewerberplattform 
Jobmatch.me können Transport- und Lo-
gistikunternehmen unter eurotransport.de/
jobs auf die Plattform von Jobmatch.me 
zugreifen. Derzeit sind allein in Deutschland 
über 200.000 Berufskraftfahrer registriert. 
Anders als andere Stellenbörsen arbeitet 
Jobmatch.me mit Matching-Algorithmen. 
Diese ermitteln die besten Kombinationen 
zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer. 
Zusammen mit einem sehr vereinfachten 
Anmeldeverfahren, reduziert sich die Ab-
bruchrate drastisch. Darüber hinaus bieten 
wir auf unserer Themenseite eurotransport.
de/fahrerfinden zahlreiche weitere interes-
sante Artikel sowie kostenlose Whitepaper 
zum Download. Jetzt 7 Tage kostenlos  
testen: Jobmatch.me/de/arbeitgeber. 

Der Trailer der Zukunft ist smart

Anzeige

Abbiegeunfälle & Rangierschäden 
vermeiden, mit der ARGUS Safety 
Spiegel-Plane. Oft sind LKW-
Spiegel nicht korrekt eingestellt 
und es gibt nicht einsehbare 
Bereiche, die beim Rangieren 
oder Abbiegen zu Unfällen mit 
Personenschäden führen. 
Abhilfe schafft die Einstellung der 
Spiegel mit der Safety-Plane, die 
es in zwei Ausführungen gibt:

ARGUS Safety Plane „Mobil“
Leichte, aber robuste Folie aus Netzvinyl mit Spiegelbereichen für die optimale 
Einstellung unterwegs. Gewicht ca. 10 kg. Preis: 729,– €. Für Abonnenten nur 656,10 €. 
Best.-Nr.: 140036

Lkw Spiegelplane  
2 Minuten für die Sicherheit: 

ARGUS Safety Plane „Station“
Folie aus LKW PVC-Planenstoff mit Spiegelbereichen für die optimale Einstellung auf 
dem Betriebsgelände. Gewicht ca. 25 kg. Preis: 979,– €. Für Abonnenten nur 881,10 €. 
Best.-Nr.: 140035

Lkw Spiegelplane  

E U R O T R A N S P O R T . D E / S H O P

HEFTE, ABOS, BÜCHER, 
LKW-MODELLE UND MEHR

Topseller 
im Shop! 

TELEFON: + 49 (0) 711 82651-284 . E-MAIL: TRANSAKTUELL@ZENIT- PRESSE.DE

jetzt bestellen: eurotransport.de/shop
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