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BRITISCHER UNTERNEHMER BAUT E-LKW NAMENS CHARGE

und damit die Verhinderung von 
Streiks. Wenn überhaupt, soll es 
einen Abschluss für die Produk-
tionslogistik geben, mit einer 
eigenen Tarifdynamik und einer 
Tarifierung nur in den Bundes-
ländern, in denen es gewünscht 
werde. Wichtig sei den Arbeitge-
bern auch, dass sich die Entgelte 
in den beiden Branchen weiter 
unterscheiden – sonst bringt das 
Outsourcen keinen Vorteil mehr.

Die Position der IG Metall 
deckt sich damit nur bedingt: 
Den Entgeltabstand in den beiden 
Branchen will auch sie. Allerdings 
strebt sie einen bundesweiten 
Rahmentarifvertrag sowie den 
Abschluss von regionalen Tarif-
verträgen auf Landesebene an, 
in denen die Entgelttarife festlegt 
werden. Laufzeiten und Entgelt-
dynamik der beiden Branchen sol-
len mit den Abkommen der M+E-
Industrie synchronisiert werden.

Laut Brötz haben die Arbeit-
geber Gesamtmetall daher be-
schlossen, erstmals auch mit den 
Arbeitgebern der Speditionsseite 
Gespräche zu führen. Vorstellbar 
sei eine Tarifgemeinschaft auf der 
Arbeitgeberseite zwischen Ge-
samtmetall und den Speditions-
verbänden. 

Erste Sondierungsgespräche 
hätten demnach ergeben, dass 
beide Arbeitgeberseiten eine ge-

F
rüher undenkbar – heute sit-
zen IG Metall und die Metall-
Arbeitgeber zusammen mit 
dem Arbeitgeberverband der 

Spediteure und der Dienstleis-
tungsgewerkschaft Verdi zusam-
men und sondieren die künftigen 
Tarifbedingungen im Bereich in-
dustrielle Kontraktlogistik.

Der Hintergrund: Immer mehr 
versucht die IG Metall, bei einem 
Outsourcing von Dienstleistun-
gen die Zuständigkeit weiter 
für sich zu reklamieren – etwa 
wenn ein Logistikdienstleister 
von einem Automobilhersteller 
die Vormontage bestimmter Bau-
teile übernimmt. Dabei geht die 
Gewerkschaft der Metall- und 
Elektroindustrie sogar so massiv 
vor, dass beide Gewerkschaften 
bestehende Abgrenzungen aktu-
ell nochmals konkretisiert haben, 
auch in Form einer Liste, wer für 
welche Bestandsbetriebe zustän-
dig ist. 

Ziel der Auftraggeber aus der 
Metall- und Elektrobranche (M+E) 
ist laut Rechtsanwalt Stefan Brötz, 
Geschäftsführer des Arbeitgeber-
verbands Spedition und Logistik 
Baden-Württemberg (AVSL) und 
damit einer der Verhandlungs-
partner auf Seite der Spediteure, 
„Frieden in der Wertschöpfungs-
kette“: Die Synchronisierung 
der Laufzeiten der Tarifverträge 

meinsame Präambel erstellen 
könnten. Gemeinsames Ziel sei, 
einen Tarifvertrag auf Bundesebe-
ne zu vermeiden. Zudem soll für 
einen Tarifvertrag ein enger fach-
licher Anwendungsbereich gelten: 
Die Arbeiten müssten klar mit der 
Produktion zu tun haben, auf dem 
Betriebsgelände des Herstellers 
vorgenommen werden und nicht 
sporadisch erfolgen.

Dicke Leistungszuschläge

Was bedeutet diese Entwick-
lung für die Logistikdienstleister? 
Ganz klar, einen himmelweiten 
Unterschied bei der Vergütung: 
Arbeitnehmer der M+E-Branche 
profitieren dabei vor allem vom 
nicht unerheblichen Leistungsent-
gelt sowie diversen Zuschlägen, die 
zusätzlich zum Grundentgelt nach 
Tarifvertrag gezahlt werden. 

So verdient etwa ein Stapler-
fahrer der Entgeltgruppe 3 mit 
einer Wochenarbeitszeit von 35 
Stunden und einem Grundgehalt 
nach IG-Metall-Tarif elf Prozent 
mehr als ein Kollege der Lohn-
gruppe 2 mit Tarifvertrag Spediti-
on und Logistik, der 38 Stunden in 
der Woche leisten muss. Nimmt 
man Leistungsentgelt und Zu-
schläge hinzu, vergrößert sich die 

Lohndifferenz gar auf 25 bis 30 
Prozent. Viel besser ist es auch 
nicht mit einem Haustarifvertrag. 
Eine Differenz bleibt – und die 
muss ein Auftraggeber erstmal 
schlucken.

„Die IG Metall erhebt einen 
klaren Anspruch auf die indust-
rielle Logistik und hat viel Kraft 
– sie wird weiter ihre Kreise zie-
hen“, sagt Brötz. Die IG Metall 
habe bundesweit bereits rund 30 
Haustarifverträge mit Logistikun-
ternehmen ausgehandelt. Gelinge 
es ihr, Flächentarifverträge in den 
Ländern und letztlich im Bund 
auszuhandeln, habe auch Verdi 
nach § 4a IV TVG Tarifeinheits-
gesetz gegebenenfalls das Recht 
auf Nachzeichnung eines Tarif-
vertrags – mit entsprechenden 
Folgen für die Arbeitgeber aus 
Spedition und Logistik.

Text: Ilona Jüngst | Foto:  
Photographee.eu/Fotolia |  
Montage: Florence Frieser

KEP aktuell: Alles Wich-
tige zu den neuesten 
Paket- und Brieflösungen 
zu Weihnachten.  

Weihnachtsansturm
Die Paketdienste erwarten für 2016 so viele Pakete wie nie zuvor
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trägt das zu erwartende Wachs

D
ie Weihnachtszeit ist für DPD auf einen festen Stamm an kräfte die GLS in den Hallen für

Innovation: DPD  
präsentiert autonome 
Fahrzeugkonzepte. 

  Seite 3

Fahrzeug: UPS setzt seit 
fünf Jahren erfolgreich 
zwei Lang-Lkw ein. 

 Seite 4

Umwelt: DHL stellt in 
Stuttgart emissionsfrei zu. 
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KEPaktuellKEPaktuell
Kurier-, Express-, Postdienste

einer allgemeinen Ausfallquote

 siehe Beilage

Resümee: BGL-Chef Prof. 
Karlheinz Schmidt über 
die Herausforderungen 
für seinen Nachfolger. 
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Digitalisierung: Die An-
forderungen an Automo-
billogistiker steigen. 

  Seite 4–5

Verjährung: Was bei 
Frachtansprüchen zu 
beachten ist. 

  Seite 11

Modellpflege: Volvo hat 
den FH 460 überarbeitet.
Im Test sind daher gleich 
zahlreiche Neuerungen.

  Seite 14–15

Klage gegen 
Lkw-Kartell

Der Klagefinanzierer 

Bentham hat angkündigt, 

eine Schadenersatzklage 

gegen das Lkw-Herstel-

ler-Kartell anzustreben 

und zu finanzieren. Den 

Streitwert beziffert Bent-

ham mit rund 100 Milliar-

den Euro. 

Der britische Unternehmer Denis Sverdlov, Grün-
der der britische Investmentfirma Kinetic, ist 
überzeugter Verfechter der Elektromobilität. Nun 
steigt er ins Nutzfahrzeug-Geschäft ein. Sein Ver-
teiler-Lkw, der den Namen Charge trägt, besteht 
aus Leichtbau-Komponenten. Dieser hat einen 
Elektro-Antriebstrang an Bord, der vom gleichna-
migen Unternehmen stammt –  dazu gehören die 
Leistungselektronik und der Motor.  „Bei Charge 
bauen wir Lkw so wie sie sein sollten – günstig, 
elegant, leise, sauber und sicher“sagt Sverdlov. 
Dazu gehöre auch, das Fahrzeug mit günstigen 

Preisen schnell in den Markt zu bringen. Tat-
sächlich soll der Charge nicht mehr kosten als 
ein konventioneller Lkw. Laut Charge produzieren 
zehn Arbeiter in zwei Schichten pro Jahr 10.000 
Lkw. Nach der Fabrik in Oxfordshire sollen „noch 
viele weitere neue Fabriken“ folgen. Charge bie-
tet das Modell mit Gesamtgewichten von 3,5 bis 
26 Tonnen an. Die Reichweite beträgt rund 160 
Kilometer. Auf längeren Strecken springt ein 
Generator ein, der sie auf bis zu 800 Kilometer 
erhöht. 2017 sollen die ersten Serienmodelle aus 
der Fabrik in Oxfordshire rollen.  mb  

„Günstig, elegant, leise“
SVERDLOV ÜBER DEN NEUEN STROMER

DIREKT UND ALLES
AUS EINER HAND

Der Ersatzteil-Service
von KRONE
Bestell-Hotline:
+49 5951-209 302

www.krone-trailer.com

Wie sieht die Abgrenzung 
zwischen Verdi und IG 
Metall ganz konkret aus? 
Mehr dazu finden Sie auf 
den Seiten 4–5.
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Mehr Fairness 
für Lkw-Fahrer

In Berlin hat die Logistik- 

initiative Hamburg mit 

vier Unternehmen die In-

ternetplattform FairTruck 

gestartet. Das Qualitäts-

siegel soll Anreize für 

einen fairen Umgang mit 

Lkw-Fahrern setzen. Die 

Fahrer können per App 

ihre Arbeitsbedingungen 

bewerten. Klar ist: Je 

mehr mitmachen, desto 

besser (fair-truck.de). 

D
ie Lkw-Maut spült immer 
mehr Geld in die Kassen des 
Bundes. Durch die Auswei-
tung der Gebührenpflicht 

auf alle Bundesstraßen ab Mitte 
2018 etwa erwartet das Bundes-
verkehrsministerium weitere 
zwei Milliarden Euro pro Jahr. 

Doch nicht alle freuen sich über 
diesen Geldsegen. Denn je mehr 
Geld reinkommt, desto schwieri-
ger wird es offenbar, davon einen 
festen Harmonisierungsbeitrag 
für die deutschen Transportun-
ternehmen abzuzweigen. 

Konkret geht es um jene 450 
Millionen Euro, die dem im euro-
päischen Wettbewerb benachtei-
ligten deutschen Gewerbe jährlich 
in Form von Förderprogrammen 
zugesagt wurden. Ein weiterer 
Ausgleich von 150 Millionen Euro 
findet zusätzlich jährlich über die 
Senkung der Kfz-Steuer für schwe-
re Lkw statt. Festgehalten sind die 
450 Millionen Euro in Paragraf 11, 
Absatz 2 des Bundesfernstraßen-
Mautgesetzes(BFSTrMG). 

Dass die Förderprogramme 
über 450 Millionen Euro kein 
Selbstläufer mehr sind, liegt daran, 
dass die Haushaltspolitiker sich 
diese sehr genau anschauen. Auf 
ihren Einspruch hin sind obligato-
rische Maßnahmen wie Schulun-
gen im Rahmen der Berufskraft-
fahrer-Qualifikation im Aus- und 
Weiterbildungsprogramm oder 
ohnehin für den Fuhrpark erfor-
derliches Equipment im De-mini-
mis-Programm nicht mehr förder-
fähig. Sie setzen vielmehr auf eine 

„Anreizwirkung“ der Programme. 
Die Folge: Für die Macher der För-
derprogramme wird es zum einen 
immer schwieriger, überhaupt 
noch attraktive Fördermaßnah-
men zu identifizieren. Zum ande-
ren darf sich hinterher dann keiner 
wundern, wenn das Geld nicht ab-

fließt, weil das Gewerbe vielleicht 
kein zu großes Interesse an diesen 
Maßnahmen mehr hat.

Genau hier setzt nun die Kri-
tik der Branchenverbände an. Sie 
werfen den Haushaltspolitikern 
des Bundestags vor, eine sinnvol-
le und effiziente Verwendung der 
Haushaltsmittel zur Mautharmo-
nisierung zu verhindern und das 
Programm von innen heraus aus-
zuhöhlen. „Die Notwendigkeit ei-
ner Harmonisierung für das deut-
sche Verkehrsgewerbe darf nicht 

weiter ignoriert werden“, heißt es 
in einer am Montag verbreiteten 
Erklärung, die unterzeichnet ist 
vom Bundesverband Möbelspe-
dition und Logistik (AMÖ), dem 
Bundesverband Güterkraftverkehr, 
Logistik und Entsorgung (BGL), 
dem Bundesverband Wirtschaft, 

Verkehr und Logistik (BWVL) und 
dem Deutschen Speditions- und 
Logistikverband (DSLV).

Konkret regen die Verbände 
an, Artikel 11 im BFStrMG im 
Sinne des Gewerbes zu ändern: 
„Unser Petitum ist, dass der Be-
trag dem Gewerbe zu Verfügung 
stehen muss und dass das Geld 
auch ausgeschüttet wird“, erläu-
tert der stellvertretende BGL-
Hauptgeschäftsführer Dr. Adolf 
Zobel gegenüber trans aktuell. Da 
das Gesetz wegen der geplanten 

Mautausweitung auf alle Bun-
desstraßen ohnehin angepasst 
werden müsse, ließe sich das mit 
einem Aufwasch erledigen.

Zwar gibt es bereits einen 
entsprechenden Entschließungs-
antrag des Verkehrsaussschusses 
im Bundestag vom 8. November. 
Darin heißt es unter anderem: 
„Der Bundestag fordert die Bun-
desregierung auf, im Rahmen der 
Mautharmonisierung nach Para-
graf 11 BFSTrMG alle bestehen-
den Möglichkeiten zu nutzen und 
weitergehende Fördermöglichkei-
ten zu schaffen, damit die zur Ver-
fügung stehenden Fördermittel 
vom Straßengüter-Kraftverkehrs-
gewerbe vollständig in Anspruch 
genommen werden können.“ 

Der BGL begrüßt dieses Papier,   
wünscht sich aber noch mehr: 
„Wir hätten das gerne auch im Ge-
setz“, sagt Dr. Zobel. Um entspre-
chend voran zu kommen, fordern 
AMÖ, BGL, BWVL und DSLV in 
der gemeinsamen Mitteilung auch 
von ihren Mitgliedsunternehmen 
entsprechende Unterstützung an. 
„Wir rufen sie dazu auf, ihre Wahl-
kreisabgeordneten auf diesen un-
haltbaren Zustand anzusprechen“, 
heißt es.

Text: Matthias Rathmann |  
Foto: Verbände

KOMMENTAR

von Regina Weinrich

 Chance verpasst

Mit einem wenig ambiti-
onierten Klimaschutzplan 
2050 hat Deutschland 
eine Chance verpasst. Die 
Chance, weiter eine Vorbild-
funktion einzunehmen. Und 
die Chance, der Wirtschaft 
einen Innovationsschub 
zu geben, den sie zum Teil 
selbst eingefordert hat. So 
sind die Metro, Ikea oder die 
Telekom der Ansicht, dass 
unternehmerischer Klima-
schutz Arbeitsplätze schafft 
und die Wettbewerbs- und 
Zukunftsfähigkeit des Stand-
ortes Deutschland sichert. 
Der Ansicht ist auch die IG 
Metall, die von der Politik 
strenge CO

2
- und NO

x
-

Grenzwerte für die Auto-
bauer verlangt. Die Gewerk-
schaft hat erkannt, wieviel 
auf dem Spiel steht. Die 
Arbeitsplätze von morgen 
und künftiger wirtschaftli-
cher Erfolg lassen sich nicht 
mit gestrigen Strategien 
sichern. Mit einem Ziel vor 
Augen und einem genauen 
Plan in der Hand läuft es 
sich leichter. Beides wird 
dringend gebraucht, um 
global bestehen zu können.

Bericht zum Klimaschutzplan:
Seite 8

450 Millionen in Gefahr
Verbände fordern klares Bekenntnis zur Maut-Harmonisierung

„UNSER PETITUM: DAS GELD 
MUSS AUSGESCHÜTTET WERDEN"
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trans aktuell: Herr Prof. 
Schmidt, Sie haben vier Jahr-
zehnte lang für die Interessen 
des deutschen Güterkraftver-
kehrs gekämpft. Die nächste 
Mitgliederversammlung ist 
für Sie die letzte als Haupt-
geschäftsführer, ehe sie zum 
Jahreswechsel in den Ruhestand 
gehen. Mit welchen Gefühlen 
fahren Sie zu der Veranstaltung? 

Prof. Schmidt: Die Mitglieder-
versammlung sollte unabhängig 
davon zu sehen sein, ob ich nächs-
tes Jahr noch Hauptgeschäftsfüh-
rer bin oder nicht. Es geht dort 
um wichtige Themen, die uns be-
schäftigt haben, und die uns wei-

ter beschäftigen werden. Darüber 
werde ich Bericht erstatten. Um 
mich muss man sich keine Sorgen 
machen. Das Leben besteht aus 
verschiedenen Phasen. Man gibt 
die unbeschwerte Freiheit mit der 
Schultüte ab und bekommt sie zu-
rück, wenn man in Rente geht. Da 
bin ich nun angelangt.

Gar kein Abschiedsschmerz?
Das wäre gelogen. Der BGL ist 

zwar nicht meine Firma, mir als 
Institution fürs Gewerbe aber sehr 
ans Herz gewachsen. Entspre-
chend gern und zufrieden blicke 
ich auf 40 Jahre zurück. Ich räume 
ein, dass es nicht nur sonnige Tage 
gegeben hat. Die meisten Tage wa-
ren bewölkt – und ich befürchte, 
dass die Unwetterphasen für das 
Gewerbe anhalten werden. Mein 
Nachfolger Professor Engelhardt 
wird also stark gefordert sein. 
Umso wichtiger ist es mir, dass der 
Übergang reibungslos funktioniert.

Stehen Sie dem BGL in dieser 
Übergangsphase zur Verfügung?

Wir haben uns einvernehmlich 
darauf geeinigt, dass ich bei be-
stimmten Projekten oder Phasen 
auf Zuruf zur Verfügung stehe, 
wenn mein Wissen um Details und 
Entwicklungslinien benötigt wird. 
Dieses Wissen will ich gerne wei-
tergeben. Ich werde aber nicht als 
die graue Eminenz des BGL oder 
als ewiger Berater fungieren.

… sondern den Ruhestand ge-
nießen. Was haben Sie sich als 
Erstes vorgenommen?

Ich werde es genießen, mir ein 
schönes Ausflugs- oder Reiseziel 
auszusuchen, mich ins Auto zu set-
zen und dort spazieren zu gehen. 

Das kann eine Fahrt in die Lüne-
burger Heide, zur Baumblüte nach 
Südtirol oder eine Reise an den 
Golf von Sorrent sein. Daneben 
habe ich meine Hobbys Fotogra-
fie, Musik und meinen Garten, der 
auch bearbeitet werden will.

War Ihr Nachfolger, Prof. Engel-
hardt, Ihr Wunschkandidat?

Er war unser aller Favorit, und 
es gab im Präsidium dazu eine Ein-
stimmigkeit. Ich räume ein, dass es 
einen zweiten starken Kandidaten 
gab. Prof. Engelhardt war mit sei-
nen tiefen Einblicken in die Praxis 
und seiner wissenschaftlichen Ori-
entierung aber die Nummer eins. 
Er kann es wuppen. Er hat in sei-
ner aktuellen Tätigkeit einen gro-
ßen Fuhrpark und Logistikbetrieb 
zu steuern, kennt also Themen wie 
Ausflaggen und Sozialdumping 
oder die Marktteilung durch Spe-
diteure und Subunternehmer. Das 
muss man ihm nicht  erklären. Die 
gewerbepolitische Positionierung 
des BGL und der aktuelle Stand 
der Diskussion in Brüssel und Ber-
lin sind dagegen nicht selbsterklä-
rend. Aber dazu stehen ihm starke 
Helfer im Präsidium und auch ich 
auf Zuruf zur Seite, sodass der Ein-
stieg schnell zu schaffen ist. 

Welches sind die vordring-
lichsten Themen für Professor 
Engelhardt?

Es stehen jede Menge Heraus-
forderungen ins Haus. Nächstes 

Jahr wird es wegen der Bundestags-
wahl aber etwas ruhiger. Daher ist 
das jetzt der richtige Zeitpunkt für 
einen Wechsel. Die Grausamkeiten 
stehen erst im Folgejahr an – zum 
Beispiel in Zusammenhang mit der 
Mautausweitung oder dem Klima-
schutzplan. Ich nenne nur mal ex-
terne Kosten bis 40 Cent je Kilome-
ter, die im Raum stehen, oder die 
Besteuerung des Kraftstoffs nach 
Energiegehalt. Das wäre aus dem 
Stand heraus eine 70-prozentige 
Erhöhung der Mineralölsteuer.

Gehört zu diesen Grausamkei-
ten Ihrer Ansicht nach auch  
eine CO2-orientierte Maut? 

Darüber sollte die Politik nicht 
vorschnell entscheiden. Nichts ge-
gen eine CO2-orientierte Besteu-
erung der Mobilität, aber dann, 
bitte schön, nicht über die Maut, 
sondern gesamteuropäisch über 
den Verbrauch und damit letztlich 
über die Energiesteuer. Wer eine 
CO2-orientierte Maut für schwe-
re Nutzfahrzeuge pro Kilometer 
will, begünstigt damit die Sprin-
ter noch weiter. Wollen das die 
Politiker? Die Transporter haben, 
bezogen auf die Transportleistung, 
doch eine verheerende Umwelt-
bilanz im Vergleich zu schweren 
Nutzfahrzeugen. Daher kann eine 
CO2-Tarifierung in der Maut nach 
Größe der Fahrzeuge nur unsin-
nige Resultate bringen. Wenn, 
dann müsste aus Umweltgesichts-
punkten die Frachtkonsolidierung 
mithilfe großer Fahrzeuge belohnt 
werden, um die Mentalität der 
Verbraucher – jetzt angerufen und 
gleich geliefert – zu ändern.

Apropos Transporter: Die kom-
men in großer Zahl aus Ost-
europa. Acht westeuropäische 
Verkehrsminister wollen diese 
Invasion nun bremsen. Kann 
das gelingen?

Die große Herausforderung 
beim Sozialdumping wird darin 
liegen, sich europäisch zu einigen. 
Es gibt Anzeichen dafür, dass die-
se Entwicklung tatsächlich voran-
kommt. Den Polen und Rumänen 
gehen inzwischen die Fahrer aus, 
weil immer weniger Menschen 
diese Arbeits- und Lebensbedin-
gungen mitmachen wollen. Zu-
versichtlich stimmt mich auch die 
Rechtsprechung des Europäischen 
Gerichtshofs, wonach das Arbeits- 
und Sozialrecht desjenigen Landes 
gilt, in dem der Fahrer überwiegend 
beschäftigt wird. Das ist etwas, das 
wir seit Jahren auch in der gesetz-
lichen Umsetzung fordern. Wenn 
wir eine europäische Lösung in 
diese Richtung bekommen, hilft es 
nichts mehr, seinen Fuhrpark nach 

Ungarn oder Rumänien umzuflag-
gen, wenn die Fahrer überwiegend 
in anderen europäischen Ländern 
tätig sind. 

Wie ließe sich das kontrollieren?
Mir wäre es recht, es gäbe eine 

europäische Regelung. Man kann 
an eine Aufzeichnung durch den 
digitalen Tachografen denken, 
wonach mit Beginn und Ende der 
täglichen Ruhezeit der Ort festge-
halten wird, an dem der Lkw steht. 
Wenn man zum Beispiel eine Auf-
zeichnung zu Schichtbeginn und 
nach Grenzübertritt vorschreiben 
würde, wäre der überwiegende 
Einsatzort des Fahrers schnell 
festgelegt. Das würde diejenigen 
ins Mark treffen, die folgendes 
Geschäftsmodell praktizieren: Wir 
schrauben einfach andere Num-
mernschilder an den Lkw und set-
zen billiges Personal drauf.

Verlader sollen hier nicht mehr 
auf die Nase fliegen, sondern er-
kennen, wer seriös arbeitet und 
sich an die Regeln hält. Dazu soll 
auch Ihr jüngstes Projekt beitra-
gen, der Trusted Carrier. Warum 
braucht es dieses System?

Weil wir mit dem Trusted Car-
rier etwas für den Mittelstand tun 
wollen. Wir stärken die Position 
der gesetzestreu agierenden Trans-
portlogistiker, die wir vertreten. 
Wer mitmacht, verpflichtet sich, 
auf Anforderung des Verladers die 
Ware selbst zu fahren und sie ge-
gebenenfalls nur an andere Trus-
ted Carrier als Subunternehmer 
weiterzugeben. Wir machen Ver-
ladern damit ein Angebot. Wer es 
nicht braucht, wählt weiterhin den 
Billigsten – mit all seinen Folgen 
und der Gefahr, dass der Lkw nicht 
kommt oder die Ware verschwin-
det. Die Qualität und Sicherheit, 
die wir bieten, hat Vorteile für 
beide Seiten. Das gibt Grund zur 
Hoffnung, dass wir so eines Tages 
auch wieder zu einem ausgewoge-
neren Preis-Leistungs-Verhältnis 
kommen, wenn Qualität und Zu-
verlässigkeit im Markt gefragt sind.

Sie sind soeben aus Genf zu-
rückgekehrt, wo die Internatio-
nal Road Transport Union (IRU) 
auch über eine Beteiligung am 
Trusted Carrier beraten hat. 
Wie ist der Stand der Dinge?

Die IRU wird das Projekt in 
ihre koordinierende Trägerschaft 
übernehmen. Sie wird dafür das 
Dach bilden und die Clearing-
stelle bei länderübergreifenden 
Funktionen übernehmen. Nach 
aktuellem Stand wollen mehrere 
IRU-Mitgliedsverbände aus West- 
und Osteuropa mitmachen. Neu 

„DER BGL IST MIR SEHR ANS 
HERZ GEWACHSEN“

Beitrag zu Qualität und Sicherheit 
BGL-Hauptgeschäftsführer Prof. Schmidt über die weiteren Herausforderungen und das System des Trusted Carriers

ist auch, dass in zwei großen 
Frachtenbörsen die Bereitschaft 
besteht, Trusted Carrier für Auf-
traggeber erkennbar zu machen.

Wie sieht die Zeitschiene aus?
Der Start soll schnellstmöglich 

erfolgen. Wir müssen einem so 
großen Tanker wie der IRU aber 
noch etwas Zeit geben. Die IRU 
braucht erst eine entsprechen-
de Datenbank und gemeinsame 
Standards. Wer zum Beispiel in 
Deutschland aus dem System 
fliegt, soll auch nicht als Trusted 
Carrier in Polen weiterfahren dür-
fen und umgekehrt. Dafür braucht 
die IRU eine Art Schiedsstelle, die 
als Hüter des Systems auftritt.

Wird es einen gemeinsamen 
Start mit den anderen Ländern 
geben oder macht Deutschland 
den ersten Schritt?

Wir haben für Dezember eine 
Abstimmungsrunde mit Verladern, 
IRU und Laderaumbörsen anbe-
raumt. Dann wird sich entschei-
den, ob wir im Januar oder Februar 
in Deutschland den ersten Schritt 
gehen und den Probebetrieb in ei-
nen Echtbetrieb überführen. 

Geht das BGL-Präsidium mit 
gutem Beispiel voran und hat 
seine Lkw schon registriert?

Selbstverständlich sind die 
Kollegen mit ihren Unternehmen 
schon registriert oder in der An-
meldephase. Jeden Tag kommen 
neue Fahrzeuge dazu. Aktuell sind 
es einige Hundert.

Wie groß ist die Skepsis inner-
halb des BGL, was die Teilnahme 
osteuropäischer Länder angeht? 
Damit können auch Unterneh-
men wie Waberer’s mitmachen 
– und mit Blick auf die Preis-
situa tion wäre nichts gewonnen. 

Das sehe ich anders. Unser 
Fokus sind mittelständische 
Transportlogistikunternehmen, 
die sich an Qualitätsanforderun-
gen halten und eigene Fahrzeuge 
einsetzen. Wer mit schmutzigen 
Lkw vorfährt oder den Mindest-
lohn nicht einhält, dürfte sich 
dafür kaum interessieren. Den-
noch dürfen alle mitmachen, die 
ein echtes Interesse daran ha-
ben, Sicherheit und Qualität der 
Transportleistung zu erhöhen. 
Der  Wettbewerb wird in Zukunft 
auf einem ohnehin ganz anderen 
Niveau stattfinden. Ich bezweifle 
aber, dass Firmen mit bestimm-
ten Geschäftsmodellen daran ein 
Interesse haben.

Text und Foto: Matthias Rathmann |  
Montage: Monika Haug

DIE JAHRESTAGUNG

 ● BGL-Mitgliederversammlung am 17. und 18. November in 
Frankfurt im Hotel The Westin Grand

 ● Am 18. November sprechen BGL-Präsident Adalbert Wandt 
und Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt (CSU) 
über aktuelle Branchen- und Mobilitätsthemen

ZUR PERSON

 ● Prof. Dr. Karlheinz 
Schmidt setzt sich seit 
vier Jahrzehnten für die 
Interessen des deutschen 
Güterkraftverkehrs ein.

 ● Seit 1977 ist er für den 
Bundesverband des 
Deutschen Güterfernver-
kehrs beziehungsweise 
die Nachfolgeorgani-
sation Bundesverband 
Güterkraftverkehr, 
Logistik und Entsorgung 
(BGL) aktiv. Seit 1995 als 
Hauptgeschäftsführer, 
seit 2012 zusätzlich als 
Geschäftsführendes 
Präsidialmitglied.

 ● Schmidt wurde 1952 
geboren, er studierte und 
promovierte an der Jo-
hann Wolfgang Goethe-
Universität in Frankfurt/
Main. Er ist verheiratet 
und hat zwei Kinder.
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D
ie Räder drehen sich immer 
schneller. Das gilt für die 
Automobilindustrie und 
damit auch für die in dieser 

Branche tätigen Logistikunter-
nehmen. Worauf sich die Dienst-
leister einstellen müssen, zeigte 
ein trans aktuell-Symposium bei 
Karldischinger Logistikdienst-
leister in Ehrenkirchen. 

Um die Zukunft gut zu meis-
tern, sollten sich die Automobil-
logistiker mit an die Spitze der 
Digitalisierung setzen. Davon 
zeigte sich Karlhubert Dischinger, 
Präsident des Verbands Spedition 
und Logistik Baden-Württemberg 
(VSL), überzeugt. Derzeit gebe es 
aber nur einen Anteil von sechs 
Prozent der Vorstände und Füh-
rungskräfte in deutschen Groß-
unternehmen, für die das Thema 
digitale Transformation oberste 
Priorität habe. Jede Herausfor-
derung berge Chancen, betonte 
Dischinger. Er erwähnte neue 
Techniken im Lager wie Robotics 
oder im Fuhrpark, wo Platooning 
und autonomes Fahren derzeit 
diskutiert würden. „Die Robotik 
wird ein schnell wachsender Be-
reich, das sieht auch der  Verband 
so“, sagte Dischinger. Auch auf die 
Verbreitung des 3D-Drucks gelte 
es sich einzustellen. 

Der Fachkräftemangel werde 
die Branche dazu zwingen, noch 
mehr in Aus- und Fortbildung zu 
investieren. Und auch die Löh-
ne blieben nicht außen vor. „Wir 
müssen unsere Mitarbeiter mit-
tel- und langfristig besser bezah-
len“, sagte der Verbandspräsident. 
Das werde angesichts der immer 
noch günstigeren Konkurrenz aus 
Osteuropa eine Herausforderung 
für den Mittelstand, der sich au-
ßerdem immer größeren Kunden 
gegenüber sehe.  Hier stelle sich 
die Frage, wie groß seine Investi-
tionsfähigkeit sei.

Dischinger verschwieg nicht, 
dass Risiken und Unsicherheit 
zugenommen haben. Aber es sei 
schließlich die Aufgabe des Unter-
nehmers, die Folgen dieser Risiken 
für die eigene Firma abzuschätzen 
und entsprechend zu reagieren. 

So lasse sich der Fachkräfteman-
gel durch eine stärkere Attraktivi-
tät des Unternehmens abmildern 
und die günstigere Konkurrenz 
sollte dazu führen, die eigenen 
Geschäftsmodelle zu überden-
ken. Grundsätzlich gelte es, mehr 
in die Zukunft zu schauen, als der 
Vergangenheit nachzutrauern: 
„Mehr Fernglas als Rückspiegel“, 
empfahl Dischinger.  

Prof. Dr. Frank Bayer von der 
Dualen Hochschule Baden-Würt-
temberg (DHBW) in Lörrach be-
tonte, dass die zu erwartenden 
Veränderungen in der Logistik 
massiver ausfallen werden, als an-
genommen. Das gelte auch für die 
Geschwindigkeit, mit der sie sich 
durchsetzten, sagte Bayer, der den 
Studiengang Spedition, Transport 
und Logistik an der DHBW leitet. 
Es gelte, sich auf radikale Brüche 
und eher nicht auf eine Evolution 
einzustellen. Momentan seien 
das Platooning, der E-Highway 
oder LNG als Treibstoff Vorboten 
einer völlig neuen Mobilität. Das 
autonome Fahren sei eine Chance 
für die Branche, nichtsdestotrotz 
werde es einen Fachkräftemangel 
auch bei Fahrern geben. 

Hoffnungsträger 3D-Druck 

Die Industrie messe dem 3D-
Druck, der zu einer dezentralen 
Produktion führen könne, eine 
große Bedeutung bei, sagte der 
Wissenschaftler. Kontraktlogisti-
ker könnten sie als Value-added 
Service in der Ersatzteillogistik 
anbieten. Das bedeute zwar eine 
geringere Anzahl von Transpor-
ten, eröffne aber die Chance neuer 
Geschäftsmodelle. 

Eine zu erwartende Ver-
änderung könnte laut Bayer 
auch eine Verringerung der 
Wertschöpfungs tiefe beim Auto-
hersteller sein. Die könne dann 
zum Ausscheiden des Logistiker 
führen – oder aber es entstehen 
neue Services. Eine Steigerung 
der Wertschöpfungs tiefe, die nicht 
zuletzt aufgrund der Lieferanten-

Blockade bei VW im August vor-
stellbar sei, bewirke eine neue 
Zusammenstellung der Supply 
Chains. Und wenn Wettbewer-
ber wie Google auf den Markt 
drängten, gebe es zu ihnen zwar 
zunächst keine Beziehungen, sie 
könnten aber auch zu neuen Auf-
traggebern werden. Verschärfte 
Compliance-Vorgaben in der Lie-
ferkette könnten schließlich zu ei-
ner besseren eigenen Aufstellung 
führen. 

Bayer unterstrich, dass trotz 
aller Digitalisierung eins bei der 
Zukunftsgestaltung nicht ver-
lorengehen dürfe – das sei der 
gute alte Geschäftssinn. „Man 
kann nicht alles errechnen, man 
braucht auch das richtige Gespür“, 
sagte er. Ebenso unverzichtbar 
seien die richtigen Mitarbeiter, 
die flexibel und prozessorientiert 
seien und mitdächten. Auch eine 
Vernetzung zwischen Automo-
bilindustrie und Logistikern auf 
unterschiedlichen Arbeitsebenen 
könne sich als sehr hilfreich er-
weisen. 

Beim Automobilzulieferer 
Muhr und Bender (Mubea) aus At-
tendorn wurde die Beherrschung 
der zunehmenden Komplexität 
der Supply Chain als wichtiges 
Thema definiert und angegangen. 
So wurde gemeinsam mit einem 
Logistikdienstleister die Liefer-
kette vereinfacht und beweglicher 
gestaltet, berichtete der Leiter der 
Unternehmenslogistik, Arno Run-
te. „Wer seinen Informationsfluss 
beherrscht, beherrscht auch die 
steigende Komplexität der Pro-
zesse“, sagte Runte.

Er erläuterte, dass Mubea von 
einer Sendung alle relevanten 
Daten erfasst und eine Vorkontie-
rung in Bezug auf die Leistungs-
Empfänger erfolgt. Die Eingaben 
werden anschließend plausibili-
siert. Das Ergebnis ist nicht nur 
eine einheitliche Kommunikati-
on sondern auch eine Erhöhung 
der Qualität von Adressstamm-
daten sowie des Informations-
gehalts der Transportdaten. Es 
gibt eine klare Zuordnung der 
Abrechnungsdaten zur Sendung 

Digitalisierung als Chance sehe
Die Anforderungen an Automobillogistiker steigen – trans aktuell-Symposium bei Karldischinger Logistikdienstleister

und somit zum Leistungsemp-
fänger. 

Eine Real Time-Datenbank, 
die den jeweiligen Status – wie 
avisiert, beauftragt oder storniert 
– darstellt, sorgt dafür, dass aus 
der Gesamtheit der Aufträge eine 
sofortige Optimierung erreicht 
werden kann. Durch die Abbil-
dung der Sendungskosten ent-
steht zudem ein Bewusstsein für 
diese. Und bei der Beauftragung 
eines Frachtführers werden trans-
port- und abrechnungsrelevante 
Daten mitgeliefert sowie eine Re-
ferenznummer zum Transport ge-
bildet. So werden laut Runte bei-
spielsweise Rückfragen in Bezug 
auf Durchführung und Vergütung 
vermieden und durch die eindeu-
tige Zuordnung zum Auftrag wird 
auch die Rechnungsprüfung ver-
einfacht. 

Eine Vereinfachung erhofft sich 
die Automobilbranche auch vom 
Thema 3D-Druck, den etwa MAN 
Truck & Bus bereits erfolgreich 
umsetzt. „Mit der generativen 
Fertigung kann das Kundenver-
sprechen verlässlicher und wirt-
schaftlicher realisiert werden“, 
sagte Felix Beck, Vice President 
Logistics Center und verantwort-
lich für die Ersatzteillogistik bei 
MAN Truck & Bus in Salzgitter. 

Als Pilotprojekt diente eine 
ZSB Liegenaufnahme, ein Kunst-
stoffteil, das für die Schlafliege im 
Fahrerhaus benötigt wird. Das Teil 
war seit 2014 lieferkritisch, die da-
für notwendigen Werkzeuge nicht 
mehr vorhanden. MAN rechnete 
nur noch mit einem Restbedarf 
von 300 Stück bis 2021. „In diesem 
Fall waren Lieferzeit und Fixkosten 
der Hebel für die Entscheidung“, 
sagte Beck auf dem Symposium. 
Im Vergleich zwischen konventi-
oneller und generativer Fertigung 
ergab sich ein Break Even bei einer 
Stückzahl  von 220 Stück – statt 
im üblichen Spritzguss wurden 
die Teile also im 3D-Druck erstellt. 

Bis der 3D-Druck aber zum 
Standard wird, ist noch einiges 
zu tun. Laut Beck ist die Qualitäts-
freigabe die größte Herausforde-
rung – eine Werkstoffprüfung und 
die konstruktive Prüfung mit den 
Ergebnissen des Werkstoffs ste-
hen dabei an erster Stelle. 

Von einer Daueraufgabe kann 
sprechen, wer mit der Personal-
arbeit in der Automobilbranche 
betraut ist. „Gute Mitarbeiter 
sind wichtig, um Prozesse wei-
terentwickeln zu können“, sagte 
Johannes Fischer, für den Trai-
lerhersteller Schmitz-Cargobull 
Leiter der Personalbetreuung im 

WER IST  
ZUSTÄNDIG?

Die IG Metall ist im Bereich 
industrielle Kontraktlogistik 
zuständig, wenn….

 ● der Kontraktlogistiker 
seiner Arbeit auf dem 
Betriebsgelände eines 
Unternehmens verrichtet, 
das in den Organisations-
bereich der IG Metall fällt

 ● an einem Satellitens-
tandort der Logistiker zu 
mehr als 75 Prozent für 
ein OEM Tätigkeiten aus 
dem Bereich industriellen 
Kontraktlogistik ausübt

 ● der bereich Aftersales 
im Betrieb es Hersteller 
ausgeführt wird

Verdi ist zuständig, wenn….

 ● der Kontraktlogistiker 
nicht im Wesentlichen 
nur für einen Abnah-
mekunden seine Arbeit 
ausführt

 ● eine Abgrenzung nach 
den genannten Krite-
rien nicht möglich ist, 
wird das wirtschaftliche 
Gepräge betrachtet und 
dann entschieden.

 ● der Kontraktlogistiker 
Leistungen wie  Fahr-
zeugversand (bis zum 
Verkehrsträger Lkw, Zug, 
Schiff),  Verpackung und 
Versand von CKD-Teilen 
erbringt
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r in Ehrenkirchen 

TOP DEAL
Transporter

Angebote nur für Gewerbetreibende

Eintauschprämie
bis zu 3.000 €*

+ 50 %
Preisvorteil 

auf alle 
Service-Pakete*

Nur bis 31.12.

Anbieter: Daimler AG, Mercedesstraße 137, 70327 Stuttgart

 Schichtwechsel in Ihrem Fuhrpark.
Tauschen Sie jetzt Ihren gebrauchten Transporter gegen einen neuen Mercedes-Benz Citan, 
Vito oder Sprinter und sichern Sie sich eine attraktive Eintauschprämie von bis zu 3.000 €*!
Auf alle Service-Pakete* erhalten Sie zusätzlich einen Preisvorteil von 50 %. 
www.transporter-topdeal.de

 * Eintauschprämie und Service-Pakete von Mercedes-Benz ServiceCare gelten nur für gewerb-
liche Kunden und nur bei Bestellung und Lieferung bis 31.12.2016. Alle Preisangaben zzgl. 
der gesetzlichen Mehrwertsteuer. Alle Angebotsdetails bei Ihrem Mercedes-Benz Partner.

Neun Köpfe, ein 
Thema (von links 
oben nach rechts 
unten): Karlhubert 
Dischinger (VSL), Fe-
lix Beck (MAN), Prof. 
Frank Bayer (DHBW), 
Johannes Fischer 
(Schmitz Cargobull), 
Suzana Bernhard 
(Dekra Arbeit), Arno 
Runte (Mubea), 
Stefan Brötz (AVSL), 
Matthias Rathmann 
(trans aktuell), 
Karlkristian Dischin-
ger (Karldischinger 
Logistikdienstleister).

Werk Altenberge. Eine volatile 
Marktlage und die Entwicklung  
zum Systemanbieter seien weite-
re Herausforderungen. In Summe 
verlange all dies einen flexiblen 
Einsatz auch beim Personal. 

Feedback der Mitarbeiter

Um das umzusetzen, arbeitet 
Fischer mit dem Personaldienst-
leister Dekra Arbeit auf Basis der 
Arbeitnehmerüberlassung zusam-
men. Schmitz Cargobull hat eige-
ne Instrumente entwickelt, derer 
sich alle Beteiligten bedienen: Es 
gibt ein standardisiertes Anforde-
rungsprofil für den Dienstleister, 
regelmäßige Einarbeitungsveran-
staltungen für die neuen Mitarbei-
ter sowie Feedback-Bögen.

Die enge Zusammenarbeit mit 
dem Kunden Schmitz Cargobull 
und die geforderten Kenntnisse 
über die Arbeitsprozesse seien 
kein Problem für Dekra Arbeit, 
sagte  Suzana Bernhard von der 
Geschäftsführung der Dekra Ar-
beit Gruppe: Der  Standort Alten-
berge werde durch ein fünfköp-
figes Team der Dekra Arbeit mit 
immer gleichen Ansprechpart-
nern betreut.  Über die Schwes-

terorganisation Dekra Akademie 
gebe es zudem auch ein gutes Re-
krutierungspotenzial.

Ein besondere Herausforde-
rung sei die regionale Bündelung 
von mehreren großen Unterneh-
men: „Das spitzt sich immer mehr 
zu – viele Unternehmen suchen 
damit zunehmend im gleichen 
Pool nach Mitarbeitern.“ Als seri-
öse Arbeitgebermarken könnten 
Schmitz Cargobull und Dekra al-
lerdings bei der Mitarbeitergewin-
nung punkten.

Was die Automobilhersteller 
zudem beschäftigt, ist die Frage, 
welche Gewerkschaft denn nun im 
Bereich industrielle Kontraktlogis-
tik zuständig ist, sagte im Rahmen 
des Symposiums Rechtsanwalt 
Stefan Brötz, Geschäftsführer des 
Arbeitgeberverbands Spedition 
und Logistik Baden-Württemberg 
(AVSL). IG Metall und Verdi haben 
demnach die Abgrenzungsdetails 
weiter konkretisiert (siehe Kas-
ten). Und betroffen ist nicht nur 
die Automobilindustrie und der 
Fahrzeugbau, sondern auch die 
Stahlindustrie sowie die Luft- 
und Raumfahrtindustrie und der 
Schiffsbau.

Text: Regina Weinrich, Ilona Jüngst | 
Fotos: Thomas Küppers

MEHR IM NETZ

EINE BILDERGALERIE ZUR 
VERANSTALTUNG FINDEN 

SIE UNTER: 
etm.de/dischinger
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D
er Bundesverband Wirt-
schaft, Verkehr und Logistik 
(BWVL) begrüßt die Eini-
gung von Bund und Ländern 

zur Gründung einer Bundesfern-
straßengesellschaft. Die neue Or-
ganisation soll unter der Zustän-
digkeit des Bunds stehen und zen-
tral Planung, Bau und Betrieb von 
Autobahnen und Bundesstraßen 
übernehmen. „Einen besseren 
Zeit punkt können wir hierfür gar 
nicht finden“, sagte BWVL-Präsi-
dent Jochen Quick beim Dialog fo-
rum seines Verbands in Hamburg.

Quick erläuterte, dass zum ei-
nen genügend Investitionsmittel 
vorhanden seien und zum ande-
ren soeben ein neuer Bundesver-
kehrswegeplan (BVWP) vorgestellt 
worden sei, der neue Prioritäten 
setze. Künftig steht der Erhalt im 
Vordergrund. Neubauten müssen 
einen größeren Nutzen stiften, weil 
sie zum Beispiel Engpässe beenden 
oder Lücken schließen.

Der BWVL-Präsident ist über-
zeugt, dass die neue Gesellschaft 
eine Antwort auf strukturelle Pro-

bleme in der Verkehrspolitik ist. 
„Mal fehlen Planungsingenieure, 
mal streiten Bund und Länder um 
Zuständigkeiten, mal können sich 
Verwaltungen untereinander nicht 
einigen oder eine geschützte Tier-
art setzt Projekte matt“, erklärte 
Quick. Dank der neuen Strukturen 
könne man bei Planung und Bau 
von Verkehrsprojekten nun deutli-
che Fortschritte erzielen.

Dass es am nötigen Geld nicht 
fehlt, stellten sowohl Quick als 
auch der neue Präsident des Ver-
bands Pro Mobilität, Eduard Os-
wald, sowie der Leiter der Abtei-
lung Grundsatzangelegenheiten 
im Bundesverkehrsministerium, 
Dr. Gerhard Schulz, fest. „14 Milli-
arden Euro werden wir zum Ende 
der Legislaturperiode haben“, be-
richtete Schulz – ein Plus von 40 
Prozent innerhalb weniger Jahre. 
„Das ist kein Strohfeuer, diese In-
vestitionssumme wollen wir lang-
fristig“, betonte er. Die Zuversicht 
stützt sich darauf, dass der Anteil 
der Einnahmen aus der Nutzer-
finanzierung weiter steigen wird. 

Beschlossene Sache ist die 
Ausweitung der Lkw-Maut auf alle 
Bundesstraßen, wovon sich das 
Ministerium zwei Milliarden Euro 
jährlich zusätzlich erhofft. Bei der 
Gelegenheit nahm Schulz dem Ge-
werbe die Ängste, dass es zu unter-
schiedlich hohen Mautsätzen auf 
Bundesstraßen und Autobahnen 
kommen werde. Beide Straßenar-
ten entsprächen dem Netzgedan-
ken der Eurovignetten-Richtlinie. 
Auf beiden bewege sich der über-
örtliche Verkehr. Schulz hält es für 
undenkbar, dass auf Bundesstra-
ßen – erst recht in wirtschaftlich 
schwachen Ballungsräumen – 
künftig höhere Tarife gelten sollen. 

Für die Verbände kommt es nun 
darauf an, dass die zusätzlichen 
Mittel schnell und wirkungsvoll in 
den Verkehr zurückfließen. „Wir 
haben keinen Anlass, uns auszuru-
hen“, sagte Pro Mobilität-Präsident 
Oswald. „Unsere Verkehrsnetze 
sind in die Jahre gekommen, es gibt 
genügend Warnsignale.“ BWVL-
Präsident Quick formulierte es 
noch deutlicher: „Wir alle wissen, 

dass der Erhalt unserer Infrastruk-
tur in der jüngeren Vergangenheit 
auf allen staatlichen Ebenen sträf-
lich vernachlässigt worden ist.“

 
Text: Matthias Rathmann | Foto: ddp

Schlagkraft für die Straße
Bundesverband Wirtschaft, Verkehr und Logistik (BWVL) begrüßt Aufbau einer Bundesfernstraßengesellschaft

Freude über den Durchbruch
ADSp 2017 als gemeinsames Regelwerk −Verbände zeigen sich beim BWVL-Dialogforum erleichtert

Es darf fleißig gebaut werden: 
An Geld mangelt es nicht. Al-
lein die Ausweitung der Lkw-
Maut soll zwei Milliarden Euro 
jährlich in die Kasse spülen.

QUICK BLEIBT BWVL-PRÄSIDENT

 ● Jochen Quick bleibt Präsident des Bundesverbands 
Wirtschaft, Verkehr und Logistik (BWVL). Die Delegierten 
haben den Baustofflogistiker aus Buchholz bei der Mit-
gliederversammlung in seinem Amt bestätigt. Quick führt 
den Verband, der 1.200 Unternehmen aus den Bereichen 
Werkverkehr, Verlader und Spedition vertritt, seit 2012. 

 ● Ebenfalls wieder gewählt wurde Vizepräsident Klaus Hart-
mann, der die Logistik beim Küchenhersteller Nobilia leitet. 
Für den ausgeschiedenen Vizepräsidenten Lüder Meyer 
(Badenhop Fleischwerke) rückt Andreas Ott (Pfleiderer) 
nach. Ebenfalls im Präsidium bestätigt wurden Jörg Eich-
horn (Dauphin) und Willi Stollenwerk (Stollenwerk). Neu 
hinzugekommen ist Rainer Farsch (Spedition Nosta).

K
röten schlucken mussten alle 
Verhandlungspartner. Hier 
und da einen Kompromiss in 
Kauf zu nehmen, erschien al-

len aber als das kleinere Übel. An-
dernfalls wäre kein Interessenaus-
gleich gelungen – so wie es bei den 
neuen Allgemeinen Deutschen 
Spediteurbedingungen (ADSp) 
der Fall ist. Alle dahinterstehen-
den Akteure feiern die Neufassung 
2017 als Durchbruch und als ein 
Ende der Insellösungen. So ist die 
Praxis aus diesem Jahr bald Ge-
schichte, als jede Seite versuchte, 
einseitig eigene Geschäftsbedin-
gungen den Verträgen zugrunde 
zu legen – seien es die ADSp von 
2016 durch Spediteure, die VBGL 
durch Frachtführer oder die DTLB 
durch die Verladerschaft. 

Dass ihre eigenen Klauseln 
damit ein Auslaufmodell sind, 
können alle Seiten verschmerzen, 
wie beim Dialogforum des Bundes-
verbands Wirtschaft, Verkehr und 
Logistik (BWVL) deutlich wurde. 
„Wir sind froh, dass der Konkur-
renzkampf der Bedingungswerke 

ein Ende hat“, betonte BWVL-
Geschäftsführer Detlef Neufang.  
Hubert Valder, Geschäftsführer 
beim Deutschen Speditions- und 
Logistikverband (DSLV), ergänzte: 
„Wir sind bei den ADSp 2017 wie-
der bei dem, was zuvor 90 Jahre 
funktioniert hat: bei einem Inte-
ressenausgleich von Spediteuren 
und der verladenden Wirtschaft.“ 

Neufang und Valder fungier-
ten als Verhandlungsführer in der 
Abstimmungsrunde, die nur rund 
ein halbes Jahr dauerte, von der Öf-
fentlichkeit unbemerkt agierte und 
mit breiter Akzeptanz von acht 
Verbänden endete. Neben BWVL 
und DSLV stimmten für das Ge-
werbe auch der BGL und die AMÖ 
sowie für die Verladerschaft die 
Organisationen BDI, BGA, DIHK 
und HDE zu. Für das Gros der von 
den jeweiligen Mitgliedsfirmen 
auszuführenden Beförderungsge-
schäfte sind die ADSp demnach 
eine gute Basis. „Für das Massen-
geschäft Transport sind die ADSp 
2017 in jedem Fall ausreichend“, 
sagte Neufang. Sie gelten für fast 

alle Tätigkeiten, die ein Spediteur 
ausführt, seien es Fracht-, Lager-, 
Speditions-, Umschlags- oder 
Zollgeschäfte. Für Geschäfte mit 
Verbrauchern, Verpackungsarbei-
ten oder für Umzüge kommen die 
Klauseln aber nicht infrage. 

Ein Erfolg für Unternehmen 
des Bundesverbands Güterkraft-
verkehr, Logistik und Entsorgung 
(BGL) ist die Tatsache, dass eine 
Regelung zum Standgeld aufge-
nommen wurde. Danach muss die 
Entladung eines 40-Tonners au-
ßer bei Schüttgütern binnen zwei 
Stunden nach Meldung an der 
Pforte erledigt sein. Doch bei die-
sem Punkt gilt – wie für die ADSp 
insgesamt: Es sind abweichende 
Regelungen möglich. Dass das 
Bedingungswerk auch für Trans-
portdienstleister gilt, hängt damit 
zusammen, dass in der Begriffsde-
finition der Frachtführer dem Spe-
diteur gleichgesetzt wurde.

Es spielt künftig auch keine 
Rolle mehr, wo ein Schaden auf-
tritt. Zu Lande, zu Wasser und in 
der Luft ist die Haftung pro Kilo 

auf 8,33 Sonderziehungsrechte 
(SZR) oder maximal 1,25 Millio-
nen Euro beschränkt. Hier musste 
die Frachtführerseite in den sauren 
Apfel beißen, hatte sie bisher bei 
Lagergeschäften eine Deckelung 
bei fünf SZR je Kilo vereinbart. 
Was die Haftung der Auftraggeber 
angeht, ist diese auf 200.000 Euro je 
Schadensfall beschränkt.

Spediteure wiederum begrü-
ßen, dass ein Palettentausch nicht 
vorausgesetzt werden kann, eben-
so wenig eine Be- oder Entladung 
der Lkw. Andererseits müssen sie 
laut DSLV-Fachanwalt Valder künf-
tig den Auftrag auf Vollständigkeit 
beziehungsweise Mängel prüfen 
und sich zur Erfüllung bestimmter 
Anforderungen an Mitarbeiter und 
Fahrzeuge verpflichten.

Dass die Parteien zu ihrem 
neuen Vertragswerk stehen, wurde 
beim BWVL-Dialogforum mehr als 
deutlich. BGL-Justiziar Dr. Guido 
Belger kündigte an: „Wir werden 
die ADSp 2017 unseren Firmen 
ab 1. Januar zur Anwendung emp-
fehlen.“ BWVL-Präsident Jochen 

Quick zeigte sich stolz, dass man 
an einem Strang gezogen habe. 
„Wo ein Wille ist, ist auch ein Weg. 
Das gilt besonders in der Logistik.“

Text: Matthias Rathmann |  
Foto: Jan Bergrath

Warten auf die Entladung: Nach zwei Stunden können Spediteure 
bei einem 40-Tonner künftig ein Standgeld verlangen.
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H
olger Franke sieht schwarz. 
Nicht die Auftragslage berei-
tet dem Spediteur im sächsi-
schen Meinsdorf Sorge, son-

dern der Fahrermangel. „Zurzeit 
haben wir 14 Fahrzeuge. 16 hatten 
wir noch zu Jahresanfang“, sagt 
er. Diese Lkw kann der 56-Jährige 
gerade noch so besetzen. Früher 
hatte er noch zwei Reservefahrer, 
um Krankheitsfälle und Urlaub 
zu überbrücken. „Wenn jetzt einer 
richtig ausfällt, dann reißt es ein 
Loch“, sagt der Unternehmer.

Die Personalsituation in dem 
1895 gegründeten Unternehmen 
bezeichnet der Chef als „ticken-
de Zeitbombe“. Denn der jüngste 
Fahrer ist 40. Die meisten Fahrer 
sind Mitte 50. Nachwuchs ist nicht 

in Sicht. „Es hat ja keiner mehr 
Lust, unter diesen Bedingungen zu  
arbeiten“, erklärt Franke. „Die Fah-
rer werden oftmals von den Kun-
den niedergemacht“, sagt er und 
schildert die Schikanen an den 
Rampen. „Da wird negative Stim-
mung gemacht. Wie soll das einen 
jungen Menschen motivieren?“

Nicht nur der Umgang an den 
Ladestellen, sondern auch bei 
Kontrollen lasse zu wünschen üb-
rig, pflichtet ihm Torsten Spranger, 
Geschäftsführer der IHK Chem-
nitz (Regionalkammer Zwickau), 
bei. „Über die letzten Jahre hat sich 
das Image des Berufsfelds zuneh-
mend negativ entwickelt“, sagt er. 
Schwere und anstrengende Arbeit 
sei das eine. „Hinzu kommt, dass 

Berufskraftfahrer – gerade im 
Fernverkehr – oft tagelang nicht 
zu Hause und von ihren Famili-
en getrennt sind“, sagt er. Zudem 
würden Fahrer mit immer neuen 
Auflagen konfrontiert.

Weil deutsche Mitarbeiter rar 
sind, greifen Transporteure in 
Ostsachsen zunehmend auf aus-
ländische Fahrer zurück, wie der 
Landesverband des Sächsischen 
Verkehrsgewerbes (LSV) berichtet. 
Spediteur Franke aber hat sich da-
gegen entschieden. „Wenn sie kein 
richtiges Deutsch können, gibt es 
zusätzliche Probleme – vor allem 
bei Gefahrgutpapieren“, meint er.

Selbst auszubilden könnte ein 
Ausweg aus dem Dilemma sein. 
Franke hat es vor drei Jahren 

letztmalig mit zwei Lehrlingen 
versucht, die beide nicht durchge-
halten haben. Beide hätten es nur 
auf die Fahrerlaubnis abgesehen 
gehabt, die gut 10.000 Euro kostet. 
„Seitdem bilden wir keinen mehr 
aus“, sagt der Unternehmer. 

Mit Aktivitäten, wie Bildungs-
messen und Infotagen, versucht 
die IHK Chemnitz, junge Leute für 
die Fahrerbranche zu gewinnen. 
Doch bei solchen Veranstaltungen 
am Wochenende fehle es oft an der 
entsprechenden Besucherklientel, 
klagt LSV-Geschäftsführer Diet-
mar von der Linde. Unter der Wo-
che gilt ein solcher Messebesuch 
in den Schulklassen als Pflichtver-
anstaltung, aber am Wochenende 
verhalte es sich anders. „Das Frei-

Stelle frei
Akuter Fahrermangel plagt die Branche – Spediteur Franke aus Sachsen erwägt, seine Firma zu schließen

Fahrer gesucht: Nicht nur bei 
Unternehmer Holger Franke 
bleiben Stellen unbesetzt.

zeitverhalten der Jugendlichen hat 
sich gründlich verändert. Auch 
bekommen sie in der Wirtschaft 
mehr Geld“, sagt von der Linde. 
„Die Not ist schon groß.“

Spediteur Franke hat seine Kon-
sequenzen gezogen: Wenn sich 
die Situation nicht verbessert, will 
Franke die Firma nur noch bis zu 
seiner Rente erhalten. Denn auch 
sein Sohn hat keine Lust, das Un-
ternehmen fortzuführen. „Sein Ar-
gument – und da muss ich ihm zu-
stimmen – war, dass er dann auch 
keine Arbeitskräfte haben würde.“ 
Der Senior kann die Entscheidung 
nachvollziehen, bedauert sie aber 
trotzdem: „Das Talent hätte er.“

Text und Foto: Herbert Schadewald

TESTEN SIE DEN 
TCO2 CHAMPION

• Total Cost of Ownership reduzieren

• CO2-Ausstoß verringern

• Kraftstoffeinsparung durch TCO2 Live Paket
 mit TCO2 Smart Report, TCO2 Advising und 
 TCO2 Driving

Vereinbaren Sie gleich eine Testfahrt bei Ihrem IVECO-Händler in Ihrer Nähe. 
Über 100 Fahrzeuge stehen deutschlandweit zur Verfügung.

Terminvereinbarung und weitere Informationen unter www.champion-testen.de

DER NEUE

PROJEKT DER 
IHK ZWICKAU

 ● Die IHK Chemnitz in 
Zwickau hat ein Pilotpro-
jekt zur Integration von 
Migranten initiiert, das 
zurzeit gemeinsam mit 
dem Jobcenter Zwickau 
und dem Verkehrsinstitut 
Chemnitz realisiert wird

 ● Dabei werden Migranten 
nach einer Vorauswahl 
durch Jobcenter und 
Verkehrsinstitut nach 
dem Berufskraftfahrer-
qualifizierungsgesetz auf 
den Einsatz als Lkw-
Fahrer vorbereitet: „Das 
Projekt läuft sehr gut. 
Die Migranten sind sehr 
interessiert und fleißig“, 
bestätigt IHK-Geschäfts-
führer Torsten Spranger

 ● Vor der Schulungsmaß-
nahme absolvieren die 
Teilnehmer Praktika in 
den Unternehmen 



8 trans aktuell 23 
18. November 2016 P O L I T I K  U N D  W I R T S C H A F T

Q
uasi in letzter Minute und 
nach vielen Querelen hat 
sich die Bundesregierung 
zur Weltklimakonferenz in 

Marrakesch doch noch auf einen 
Klimaschutzplan 2050 geeinigt. 
Er soll den Weg in eine Zukunft 
ebnen, die weitgehend ohne den 
Ausstoß von Treibhausgasen 
auskommt. Bundesumwelt-
ministerin Barbara Hendricks 
(SPD) musste ihr ursprüngliches 
Vorhaben mehrfach zurückstut-
zen. 

Dem Verkehrssektor wurde bis 
2030 das Ziel gesetzt, 40 Prozent 
CO

2
 einzusparen. Die meisten 

Maßnahmen hier sind wohlbe-
kannt, eine Güterverlagerung von 
der Straße auf Schiene und Was-
serstraße gehört auch dazu. „Mit 
dem Klimaschutzplan zeigen wir, 
was die Umsetzung des Pariser 
Klimaschutzabkommens konkret 
für Deutschland bedeutet“, sagte 
Hendricks. „Durch rechtzeitige 
Weichenstellungen machen wir 
den Klimaschutz zum Motor 
für die Modernisierung unserer 
Volkswirtschaft.“

Ausgehend von einer Steige-
rung der Fahrleistung des Lkw-
Verkehrs zwischen 2010 und 2030 
um etwa 28 Prozent auf 99,7 Mil-
liarden Fahrzeugkilometer jähr-
lich nennt der Plan zwei Ansätze 
zur CO

2
-Senkung. Bei leichten 

D
as Deutsches Verkehrsfo-
rum (DVF) wertet den Kli-
maschutzplan als „extreme 
Herausforderung“. Der Prä-

sidiumsvorsitzende Dr. Ulrich 
Nußbaum betont, die Klima-
schutzziele müssten wirtschaft-
lich und technologisch machbar 
sein. Kurzfristige regulatorische 
Eingriffe seitens der Bundesre-
gierung lehnt er ab. 

„Notwendig ist eine intelligen-
te Mischung aus Marktanreizen, 
einer konsequenten Innovations-
förderung und gezielten Verbes-
serungen der Struktur unseres 
Verkehrssystems“, sagt er. Die 
Dekarbonisierung müsse planbar 
und längerfristig angelegt sein, 
damit Wertschöpfung und Ar-
beitsplätze in Deutschland nicht 
verloren gingen.

Um den Erhalt von Arbeitsplät-
zen geht es auch der IG Metall. In 
ihrem jüngst vorgelegten Positi-
onspapier „Neue Abgasnormen als 
Chance nutzen“ fordert sie stren-
ge Grenzwerte für CO

2
 und NO

x
. 

Auch wenn es hier vorrangig um 
Pkw geht, will die Gewerkschaft 
Europa grundsätzlich als Schau-
fenster für die besten Umwelt-
technologien im Automobilsektor 
etabliert sehen. „Klima- und Um-
weltschutz gefährden nachhaltig 

keine Beschäftigung, sondern för-
dern notwendige Innovationen 
und damit die Wettbewerbsfähig-
keit“, lautet ihr Credo. 

Die Gewerkschaft befindet sich 
damit auf einer Linie mit rund 40 
Unternehmen, die einen „zügigen 
Umstieg auf 100 Prozent erneuer-
bare Energien“ gefordert hatten. 
Darunter waren die Deutsche Te-
lekom, die Commerzbank, der Bau-
konzern Hochtief, Ikea, die Metro 
und die Otto-Gruppe, die Energie-
versorger EnBW und MVV Energie, 
sowie der Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV).

VDA: Ziele unrealistisch

Der Verband der Automobil-
industrie (VDA) aber hält die im 
Klimaschutzplan für den Verkehr 
vorgesehenen Ziele angesichts des 
prognostizierten Wachstums für 
unrealistisch. Es bestehe die Ge-
fahr eines nationalen Alleingangs, 
warnt VDA-Präsident Matthias 
Wissmann. Spürbare Fortschritte 
könnten nur im internationalen 
Schulterschluss gelingen, vor al-
lem in Asien und den USA müss-
ten die Anstrengungen verstärkt 
werden. „Es gilt die Balance zu 

halten zwischen Ökonomie und 
Ökologie“, sagt Wissmann. 

Konträr ist die Position der Al-
lianz pro Schiene, die das Papier 
ausdrücklich begrüßt. „Gegen den 
Widerstand der Autolobby ist im 
Klimaschutzplan ein ehrgeiziges 
CO

2
-Minderungsziel für den Ver-

kehrssektor festgeschrieben wor-
den“, erklärt die Organisation. Ein 
Ziel für das Klimasorgenkind Num-
mer eins sei überfällig gewesen, 
sagt Geschäftsführer Dirk Flege. Er 
hofft jetzt auf eine neue Dynamik 
in der Verkehrspolitik.

Der Natuschutzbund Nabu 
begrüßt ebenso die Ziele für den 
Verkehr. „40 Prozent sind ein gutes 
Einsparziel“, sagt Nabu-Präsident 
Olaf Tschimpke. Es sei wichtig und 
richtig, dass für jeden Wirtschafts-
sektor Zwischenziele bis 2030 ge-
nannt seien. 

Text: Regina Weinrich |  
Grafik: Florence Frieser

Nutzfahrzeugen, auf die etwa 62 
Prozent der Lkw-Fahrleistung 
entfielen, könne zu großen Tei-
len auf die für den Pkw-Bereich 
entwickelten Antriebstechnologi-
en sowie auf bereits vorhandene 
Leichtbautechnologien zurück-
gegriffen werden, heißt es. 

Effizientere Motoren

Bei schweren Nutzfahrzeugen 
bestehe ein Verringerungspoten-
zial von etwa 30 Prozent durch 
die weitere Effizienzsteigerung 
der Verbrennungsmotoren und 
Getriebe sowie die Hybridisie-
rung. Dazu gehörten ebenfalls die 
Verwendung von Wasserstoff und 
Flüssigerdgas (LNG) beziehungs-
weise EE-Methan in optimierten 
Gasmotoren, eine Verbesserung 
der Aerodynamik und der Einsatz 
von Reifen mit optimiertem Roll-
widerstand. 

Ausdrücklich erwähnt werden 
auch „Anpassungen der Fahr-
zeuglänge“. Zusätzliche Emissi-
onsminderungen ließen sich unter 
anderem durch Platooning errei-
chen, im regionalen Lieferverkehr 
würden bereits elektrische Antrie-
be erprobt. Der Oberleitungs-Lkw 
wird nicht explizit genannt.

Um den Anteil des Schienen-
güterverkehrs und der Binnen-
schifffahrt am Modal Split zu 
erhöhen, sollen sogenannte Ziel-
korridore erarbeitet werden. Be-
stehende Förderprogramme zur 
Verkehrsverlagerung sollen wei-
ter gestärkt werden. Grundsätz-
lich will man die Vernetzung aller 
Verkehrsträger in einem Gesamt-
system berücksichtigen, in dem 
jeder seine Stärken einbringt. Der 
Zuwachs der Verkehrsleistung im 
Schienengüterverkehr wurde zwi-
schen 2010 und 2030 auf 43 Pro-
zent geschätzt, bei der Schifffahrt 
lag er bei 23 Prozent. 

Die Bundesregierung will si-
cherstellen, dass durch Investi-
tionen ins Schienennetz und in 
seine Elektrifizierung die not-
wendigen Voraussetzungen für 
die Verlagerung von der Straße 
geschaffen werden, „zumindest 
aber die prognostizierte Trans-
portleistung auch tatsächlich 
erbracht werden kann“. 

Mit einem Konzept zum Schie-
nenverkehr 2030/2050 soll ein ent-
sprechender Rahmen gesetzt wer-
den. Es werde geprüft, in welchem 
Umfang durch einen forcierten 
Infrastrukturausbau, der die Leit- 
und Sicherungstechnik sowie der 
Terminals des Kombinierten Ver-
kehrs einschließt, Güterverkehre 
verlagert werden könnten. 

Der Plan zum Klimaschutz 
erwähnt auch Elektro-Lasten-
fahrräder, die sowohl im KEP-
Bereich als auch bei anderen 
Dienstleistungen mit geringem 
Transportaufwand zum Einsatz 
kommen könnten. Eine Verkehrs-
verringerung sei darüber hinaus 
durch eine Stärkung regionaler 
Produktions- und Konsumstruk-
turen möglich. 

In Angriff genommen wird 
derzeit der Aufbau einer Tank- 
und Ladeinfrastruktur für alter-
native Kraftstoffe, ein weiterer 
Arbeitsschwerpunkt ist eine Di-
gitalisierungsstrategie für den 
Verkehr. Hiervon erhofft man sich 
auch Effizienzsteigerungen: „Au-
tomatisierung und Vernetzung 
werden die Mobilität grundle-
gend ändern.“

Revision alle fünf Jahre

Der Klimaschutzplan muss alle 
fünf Jahre überarbeitet werden, 
Maßnahmen können überprüft 
und verbessert werden. Das Papier 
insgesamt soll die Leitplanken für 
ein grundsätzliches Umsteuern in 
Wirtschaft und Gesellschaft mar-
kieren. 

Text: Regina Weinrich | Foto: DPD

40 Prozent weniger CO2 als Ziel
Bundesregierung beschließt Klimaschutzplan 2050 – Verkehrsbereich ist besonders in der Pflicht

Die Chancen erkennen
Von Zustimmung bis Skepsis: Reaktionen zum Klimaschutzplan

Grün unterwegs: Der nationale Klimaschutzplan benennt als einen Beitrag zur Eindämmung der Emissionen auch den Einsatz von Elektro-Lastenrädern. 
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Quelle: Bundesregierung
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 gegenüber 1990

1990 2014 2030

DIE KLIMAZIELE

Weltweit:
Vor einem Jahr hatten sich 
in in Paris fast 200 Nationen 
auf ein völkerrechtlich ver-
bindliches Klimaabkommen 
verständigt. Ziel ist, den An-
stieg der durchschnittlichen 
Erdtemperatur auf 1,5 Grad 
Celsius zu begrenzen.

Deutschland-weit:
Nach den Vorstellungen 
der Bundesregierung wird 
Deutschland bis 2030 seinen 
Ausstoß von Treibhaus-
gasen um mindestens 55 
Prozent gegenüber dem 
Niveau von 1990 senken, bis 
2040 sollen es mindestens 
70 Prozent sein. „Nur noch 
in Ausnahmefällen wird in 
fossile Energieträger und 
davon abhängige Verarbei-
tungsprozesse investiert“, 
lautet die Vorgabe. 

„Klima-
schutz als 
Motor für 
die Moder-
nisierung 
unserer 

Volkswirt-
schaft“

BUNDESUMWELT-
MINISTERIN  

BARBARA HENDRICKS
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D
ie Megatrends der Zukunft 
beschäftigen auch die Fahr-
zeuglogistiker: Wolfgang Gö-
bel, Präsident des Verbands 

der europäischen Automobil-
Logistiker (ECG),  stimmte seine 
Kollegen auf der ECG-Konferenz 
in Hamburg auf die Herausforde-
rungen ein: „Wir müssen nicht nur 
in Menschen und Fahrzeuge inves-
tieren, sondern auch in Ideen.“ 

Vier Arbeitsgruppen der ECG 
arbeiten laut Göbel an den wich-
tigsten Themen der Branche: Digi-
talisierung, Interessenvertretung, 
Qualität und Kapazität. Die größ-
te Herausforderung aktuell läuft 
unter dem Begriff der Digitalisie-
rung, liegt aber nur mittelbar in 
der Hand der Unternehmen: das 
Thema elektronischer Frachtbrief. 

„Wir müssen mehr Druck auf 
die EU und die nationalen Re-
gierungen ausüben, damit die 
Digitalisierung der Frachtpapie-
re vorangeht“, sagte auch die EU-
Politikerin Gesine Meißner (FDP) 
bei der Konferenz. ECG-Präsident 
Göbel beklagte, dass bereits zehn 
Länder – zuletzt Frankreich – 
eine entsprechende Vereinbarung 
zu dem Uno-Protokoll ratifiziert 
hätten, Deutschland, als einer der 
wichtigsten Märkte, habe sich aber 
noch nicht dazu durchgerungen – 
nach Angaben der Politik deswe-
gen, weil es keine Nachfrage gebe.

„Wenn aber Deutschland nicht 
vorausgeht, dann wird es schwie-
rig, das EU-weit umzusetzen“, 

sagte Göbel. Die Internationale 
Straßentransport Union (IRU) will 
sich daher über ihre Landesorga-
nisationen mit einer Umfrage zum 
E-CMR an die Dienstleister rich-
ten. „Wir erhoffen uns eine ein-
deutige Zustimmung, mit der wir 
dann an die Politik herantreten“, 
sagte Zeljko Jeftic von der IRU. 

Eine andere EU-Initiative, die 
den Logistikern wenig Freude be-
reitet, dreht sich um die Wochen-
ruhezeit im Lkw. „Ein allgemeines 
Verbot würde keine Verbesserung 
der Situation bedeutet, die durch 
den Fahrermangel sowieso schon 
angespannt ist“, sagte Gröbel. Eine 

Folge sei hingegen, dass selbst das 
Gewinnen von Fahrern aus Ost-
europa noch schwieriger würde. 
„Wir werden vermutlich eher eine 
Erleichterung durch das automati-
sche Fahren erreichen, als dass sich 
die Situation grundlegend verbes-
sert“, sagte Göbel. 

Laut Ben Waller vom briti-
schen Beratungsunternehmen 
ICDP muss die Fertigfahrzeug-
Lieferkette ins 21. Jahrhundert 
gebracht werden: Ein Benchmark 
zeige zwischen 1994 und 2012 
einen schlechteren Service, eine 
veraltete Infrastruktur, geringe 
Investitionstätigkeiten und eine 
schlechtere Datenqualität als 
andere Branchen. Dies und der 
fehlende Zugang zu den Auf-
tragsdaten der Hersteller (OEM) 
erschweren es der Branche, eine 
langfristige Kapazitätsplanung zu 
machen und ihre die Transport-
ströme anzupassen. 

Die Digitalisierung der Ver-
kaufskanäle durch die OEM – etwa 
durch BMW – und ein verändertes 
Kundenverhalten stellen weitere 
Herausforderungen in puncto IT 
dar, etwa bei der Frage der genau-
en Ortung oder der Transparenz 
zwischen allen Beteiligten in der 
Transportkette. Nicht zuletzt gehe 
es darum, die Chancen und An-
forderungen von Herstellern und 
Dienstleistern in Einklang zu brin-
gen – bevor ein Dritter wie etwa 
Uber die Regeln neu schreibe.

Laut ECG-Präsident Göbel ist 
der Kunde der Treiber des Ge-
schäfts. Die Hersteller seien viel 
zu langsam darin, einen Standard 
für die Digitalisierung zu schaffen, 
an dem sich auch die Branche 
orientieren könne. Den Vergleich 
mit den neuen Start-ups nennt 
Göbel einen „Clash of cultures“ 
– es bestehe die Gefahr, dass die 
Branche überrollt werde. „Denn es 
ist auch ganz klar, dass für nötige 
Investitionen unsere Branche kein 

Venture-Kapital findet, sondern 
die Finanzierung auf klassische 
Weise macht.“

Mit einem Dinosaurier, der 
vor einer Evolution stehe, ver-
glich Chris Godfrey von Renault 
Nissan Alliance Logistics Europe 
die Branche. Wenn Kunden ver-
mehrt den Autokauf online abwi-

ckeln, so seine These, wollen sie 
auch direkt das Auto vor die Gara-
ge zugestellt haben. Eine Heraus-
forderung für die OEMs, aber auch 
für die Händler und Logistiker. 

Eine pünktliche Autozustel-
lung, wann und wo der Kunde es 
wolle, benötige neue Hebel: eine 
komplette Senungsverfolgung, die 

ZANKAPFEL 
WOCHENRUHEZEIT

Neue Konkurrenz droht
Europäische Fahrzeuglogistiker forcieren digitale Lösungen – elektronischer Frachtbrief erstes Ziel

auch die Hersteller einbeziehe, 
Untergliederung der Prioritäten, 
neue Zustellkonzepte, höherer 
Technikeinsatz und vermehrte 
Zusammenarbeit mit allen Betei-
ligten. Aber nur das schaffe auch 
zusätzliche Wertschöpfungsmög-
lichkeiten und damit Umsatz für 
die Industrie. Wenn die Hersteller 

www.der-neue-crafter.de

 Der neue Crafter. Die neue Größe. 

Eine Experten-Jury aus 24 Ländern ist sich einig: Der neue Crafter ist  

Van of the Year 2017. Bestellen Sie ihn ab sofort und profitieren Sie von  

seiner attraktiven Frühbucherprämie1. Weitere Informationen bei Ihrem  

Volkswagen Nutzfahrzeuge Partner oder unter www.der-neue-crafter.de

Sichern Sie sich den International  

Van of the Year 2017 schon jetzt.

1Gültig bis zum 18.02.2017. Abbildung zeigt Sonderausstattung.
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„Für In-
vestitionen 
findet unse-
re Branche 

kein 
Venture-
Kapital“

WOLFGANG GÖBEL, PRÄ-
SIDENT DES VERBANDS 

DER EUROPÄISCHEN 
AUTOMOBIL-LOGISTIKER

und die Logistiker diesen Weg 
nicht beschreiten, werde es ein 
anderer Anbieter tun. „Darüber 
müssen die Logistiker nachden-
ken und auch mal abseitige Wege 
gehen“, sagte Godfrey. 

Text: Ilona Jüngst |  
Fotos: Fraunhofer IAO, ECG
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W
elche Innovationen 
braucht die Logistik in 
den nächsten Jahren 
und wie wirtschaftlich 

sinnvoll sind diese? Dieser Frage 
ist das Kompetenzzentrum Log-
wert nachgegangen, in dem Ex-
perten des Fraunhofer-Instituts 
für Arbeitswirtschaft und Orga-
nisation (IAO) und der Hochschu-
le Heilbronn zusammenarbeiten. 
Unterstützt vom Ministerium 
für Wirtschaft, Arbeit und Woh-
nungsbau Baden-Württemberg 
hat Logwert eine Studie zu den 
„Logistikinnovationen in Baden-
Württemberg“ erarbeitet. „Wenn 
die verarbeitende Wirtschaft das 
Herz ist, dann bildet die Logistik 
die Blutbahnen, die das Herz am 
Schlagen halten“, sagte Jochen 
Pahlke vom Wirtschaftsministe-
rium im Rahmen der Heilbronner 
Verkehrsgespräche 2016, bei de-
nen die Studie vorgestellt wurde. 

Um zu erfahren, welche Trends 
aus Sicht der Wissenschaft sowie 
von Verlader- und Dienstleistersei-
te Innovationen beeinflussen, be-
stand der erste Schritt der Studie 

D
er Traum des gestressten 
Konsumenten: Den Wo-
cheneinkauf mit wenigen 
Klicks bestellen und die 

Ware wenig später an der Haus-
türe entgegennehmen. In Mün-
chen und Berlin ist das bereits für 
die Kunden von Amazon Prime 
Now Realität. trans aktuell hat 
hinter die Kulissen des Online-
Lieferservices geschaut.

Ausgangspunkt ist in Berlin die 
bekannteste Shoppingmeile, der 
Kurfürstendamm. Der Gebäude-
kom plex Ku’damm Karree aus 
den frühen 1970er-Jahren hat 
allerdings schon bessere Zeiten 
gesehen. Nur Touristen, die zum 
Erlebnismuseum The Story of Ber-
lin wollen, sorgen für ein bisschen 
Leben im Erdgeschoss. Der Groß-
teil der Ladenfläche steht leer – die 
Gebäudearchitektur ist für heuti-
ge Vorstellungen von einem Ein-
kaufserlebnis nicht mehr attraktiv.  
Genau hier hat sich Amazon  Prime 
Now im Mai 2016 auf einer Fläche 
von 3.000 Quadratmetern mit sei-
nem digitalen Einkaufskonzept 
angesiedelt, das sich anschickt, 
dem heutigen stationären Handel 
Marktanteile abzuknöpfen. 

Für einen Mitgliedsbeitrag 
von 49 Euro jährlich (ab 2017: 69 
Euro) werden aus Amazon-Kun-
den  Prime-Mitglieder. Über die 
Amazon Prime Now-App können 
sie – vorerst nur in den Metro pol-
regio nen Berlin und München – 

aus umfangreichen Befragungen. 
Erste Erkenntnis: Die verladende 
Wirtschaft stellt die Frage nach 
Wichtigkeit und Innovationsbei-
trag, für die Dienstleister sind Wirt-
schaftlichkeit und Realisierungs-
grad am bedeutsamsten, sagte Dr. 
Tobias Bernecker, Stu dien dekan  
der Hochschule und wissenschaft-
licher Leiter von Logwert. 

Sechs Innovationsfelder

Insgesamt sechs Innovations-
felder werden in der Studie thema-
tisiert: Transport und Umschlag, 
Lagerung und Ladeeinheiten, IT 
und Technik, Prozesse und Organi-
sation, grüne Logistik, Arbeit und 
Sozialbedingungen. Im Bereich 
Transport und Umschlag wird 
von beiden Seiten sowohl Hand-
lungsbedarf als auch Potenzial 
für Logistikinnovationen gesehen. 
Vor allem die Logistikdienstleister 
sehen etwa in der Bündelung von 
Transporten den größten Hebel.

ab einem Mindestbestellwert von 
20 Euro Dinge des täglichen Be-
darfs bestellen und sich kostenlos 
im Rahmen eines Zwei-Stunden-
Fensters zustellen lassen. 

Wer bereits eine Stunde nach 
Bestellung seine Waren möchte – 
und auch in einem dafür definier-
ten Bereich seine Lieferadresse 
hat –, bezahlt dafür 6,99 Euro. Das 
Angebot lässt fast keine Wünsche 
offen: Getränke, Lebensmittel, 
auch frische und tiefgekühlte, ver-
packtes Obst und Gemüse, Droge-
rieartikel, Bücher, Babybedarf und 
Spielwaren, DVDs und andere Me-
dien, Bekleidung, Elektronik. 

„Wir sind datengetrieben“, 
sagt Amazon-Sprecher Stephan 
Eichenseher, der sich ansonsten 
bei Fragen nach Sendungszahlen 
und der mittelfristigen Strategie 
bedeckt hält. Anhand der Such-
eingaben in der App sehen die 
Amazon-Leute, welche Produkte 
nachgefragt werden, und stocken 
dann das Sortiment entsprechend 
auf. Dabei wird auch auf regionale 
Unterschiede Rücksicht genom-
men – in München gibt es ein ei-
genes „Brezenteam“ und auch das 
Getränkesortiment enthält regio-
nale Spezialitäten. „Wir haben ein 
definiertes Bestands mini mum 
und planen dementsprechend 
unsere Beschaffung“, sagt Eichen-
seher. Aus insgesamt 31 Amazon-
Logistikzentren – von Brieselang 
über Koblenz bis nach Polen und 

Der Bereich IT und Technik 
zeichnet sich laut Bernecker da-
durch aus, dass dem Thema ein 
hohes Innovationspotenzial von 
beiden Seiten zugerechnet wird, 
insbesondere auch bei Online-
Plattformen sowie Antrieb und 
Kraftstoff. Allerdings halten die 
wenigs ten das Thema für das ei-
gene Unternehmen für wichtig. 
Beim Thema Lagerung und Lade-
einheiten zeige sich ein homoge-
neres Bild. Die höchsten Innovati-
onspotenziale sehen die Verlader 
demnach wegen der Frage der Flä-
cheneffizienz in der Optimierung 
der Leergutströme und  der daten-
gestützten Ein- und Auslagerung. 
Lediglich im Bereit Arbeit teilen 
Verlader und Dienstleister die Ein-
schätzung, dass die Arbeitgeber-
Attraktivität gesteigert werden 
müsse. Es fehlt allerdings an Inno-
vationspotenzial für den Bereich.

Im Gesamten, so die Autoren 
der Studie, „überwiegt aus Sicht 
der Unternehmen der theoreti-
sche Nutzen von Logistikinnovati-
onen gegenüber der tatsächlichen 
Wichtigkeit dieser Maßnahmen 

Tschechien – kommen die Pro-
dukte an den Ku’damm. 

Im Sinne einer chaotischen 
Lagerhaltung findet sich im obe-
ren Stockwerk in den Regalrei-
hen die Sonnenmilch neben der 
Heckenschere und neben der 
Rahm soßen-Packung, die sich das 
Regalfach außerdem mit Spiel-
figu ren für das Kinderzimmer 
und Nudeln italienischer Herkunft 
teilt. Der Vorteil: Weil nicht jedes 
Produkt ein einzelnes Regal be-
legt, wird Platz gespart, außerdem 
sparen sich die Mitarbeiter beim 
Kommissionieren Schritte. 

Auffüllen am Morgen

Nur die wenigstens Kunden 
wünschen sich eine Zustellung 
am Morgen oder Vormittag, des-
halb werden morgens meist die 
Regale aufgefüllt, nachmittags 
und abends die Bestellungen 
abgearbeitet. Diese werden auf 
die Handscanner der Mitarbei-
ter gespielt. Zu Kommissionie-
rung scannt der Mitarbeiter den 
Lager platz und die Ware und 
untersucht sie auf Beschädigun-
gen. Danach wird die Ware in Pa-
piertüten gelegt, deren Aufkleber 
ebenfalls gescannt wird. Maximal 
vier Tüten passen auf einen Kom-
missionierwagen, den die Mitar-
beiter durch die Reihen schieben. 

für die Unternehmenspraxis“.  
Dabei ist laut Bernecker erwie-
sen, dass sich Logistikinnovati-
onen positiv auf Effektivität und 
Effizienz auswirken. Während die 
Extralogistik aber derzeit einen 
hohen Innovationsbedarf habe, 
gebe es Innovationen besonders 
im Bereich der Intralogistik.

Schlussfolgerung: Das Inno-
vationspotenzial ist noch nicht 
ausgeschöpft. Verlader schätzen 
laut Bernecker die Relevanz und 
die Innovationskraft der Logistik-
dienstleister höher ein als diese 
selbst. Innovationshemmnisse 
auf deren Seite sind allerdings der 
Zeitaufwand und die Amortisa-
tionsdauer – Hürden, die durch 
immer kürzere Vetragslaufzei-
ten nicht eben geringer werden. 
Bernecker regte daher an, das 
Thema auf beiden Seiten weiter 
intensiv zu diskutieren – „Logis-
tikinnovationen sind immer bis 
zu einem gewissen Grad riskant, 
aber sie bieten auch viele Chan-
cen, besser zu werden.“

Text: Ilona Jüngst

Eine Rolltreppe erinnert daran, 
dass die jetzigen Amazon Prime 
Now-Flächen früher ein Kaufhaus 
waren. Die Kommissionierer nut-
zen aber aus Sicherheitsgründen 
einen Aufzug, um in die untere 
Ebene zu kommen. Dort lagern 
große Artikel, etwa LED-Fernseher, 
und dort ist auch die Getränke-
abtei lung untergebracht, ebenso 
wie der Kühlraum für gekühlte 
und tiefgekühlte Lebensmittel. 
Diese werden für die Auslieferung 
gesondert in Isoliertaschen aus 
Kunststoff gelegt, die vom Fahrer 
wieder mitgenommen werden. 

An Rollwagen mit vorkom-
missionierten Sendungen vorbei 
geht es zum Warenausgang: Eine 
rote Linie markiert, wo die Über-
gabe der Sendungen an die beiden 
Dienstleister Go! und Interkep 
stattfindet. Draußen im Hof wer-
den die Fahrzeuge beladen: Lie-
fervans, die vor allem die Berliner 
Außenbezirke beliefern, elektrisch 
angetriebene Lastenfahrräder und 
neuerdings auch Elektroroller für 
eine CO2-freie Zustellung. Das ist 
nicht das einzige Plus: Im dichten 
Berliner Verkehr dürfen die zwei-
rädrigen Zustellfahrzeuge auch 
die Taxispur nutzen.

Die Kunden und die Bestellun-
gen sind vielfältig: Zur Mittagszeit 
wird viel Kühlware versendet – 
typi sche Lebensmittel rund um ein 
Mittagessen, Sushi, aber auch mal 
Champagner. Die Bestellungen, die 

Wieder Leben im Kaufhaus
Besuch bei Amazon Prime Now am Ku’damm Berlin – Zustellung in Ein- und Zwei-Stunden-Fenstern

morgens eingehen, spiegeln zum 
Großteil einen gewöhnlichen Su-
permarkteinkauf wider, inklusive 
Wasserkasten und Toilettenpapier. 
Die Auslieferung findet zwischen 
8 und 24 Uhr statt, Nachtschwär-
mer können bis 21.45 Uhr bestel-
len, um noch bis spätestens um 
Mitternacht beliefert zu werden. 
Die Tourenplanung spielt Amazon 
direkt auf die App der Fahrer. Über 
die App können Kunden zudem 
sehen, wo der Fahrer sich gerade 
mit der Sendung befindet, und so-
gar mit ihm kommunizieren. „Die 
Schnittstelle mit dem Kunden zu 
schaffen, das macht für uns die Lie-
ferqualität aus“, sagt Eichen seher, 
und ergänzt: „Je schneller eine 
Lieferung erfolgt, desto geringer 
ist der Anteil der Kunden die wir 
nicht antreffen.“ 

Text und Foto: Ilona Jüngst

Potenzial ist vorhanden
Studie von Logwert zu Logistikinnovationen – Wirtschaft sieht beim Transport Nachholbedarf

MEHR IM NETZ

WIE ES BEI AMAZON 
PRIME NOW AUSSIEHT, 

SEHEN SIE HIER:  
etm.de/apn

DAS LIEFERKONZEPT

 ● Amazon Prime Now steht Amazon Prime-Mitgliedern in 
bestimmten Postleitzahlenbereichen zur Verfügung

 ● Geliefert werden ab einem Mindestbestellwert von 20 Euro 
Artikel des täglichen Bedarfs

 ● Innerhalb eines wählbaren Zwei-Stunden-Fensters ist die 
Zustellung kostenlos, die Lieferung innerhalb einer Stunde 
kostet 6,99 Euro

90
Prozent

UND MEHR DER LOGIS-
TISCHEN INNOVATIO-

NEN WERDEN LAUT DER 
STUDIE AUF DRUCK 

DURCH DEN AUFTRAG-
GEBER INITIIERT
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A
us Anlass der General sanie-
rung des Mineralbads im 
Jahr 1983 bestellte die Stadt 
Stuttgart als Geschenkgabe 

5.000 Schmuckteller in der Por-
zellanstadt Selb. Jetzt sind sie 
wieder aufgetaucht: Ein Spedi-
teur hatte einen Betrieb über-
nommen und in der Lagerhalle 
im hintersten Winkel die ver-
staubte Palette mit den Tellern 
gefunden. Die Bäderverwaltung 
Stuttgarts freute sich über die un-
erwartete Lieferung. Das ist nicht 

immer so – oft wird über das The-
ma Verjährung von Ansprüchen 
zäh gestritten.

„Alle Ansprüche, die in Zusam-
menhang mit einem Transport 
entstanden sind, unterliegen den 
transportrechtlichen Verjährungs-
regelungen“, sagt Carsten Vyvers, 
Rechtsanwalt bei der Frankfur-
ter Kanzlei Arnecke Sibeth. Dies 
gelte sowohl für etwaige Scha-
denersatzansprüche wie auch 
für mögliche Rückforderungs-
ansprüche wegen überbezahlter 
Fracht oder Ansprüche gegen die 
Bezahlung der Fracht selbst. Die 
jeweiligen Fristen hängen dabei 
vom anwendbaren Recht ab – 
HGB (Handelsgesetzbuch), CMR 
(Internationale Vereinbarung über 
Beförderungsverträge auf Straßen) 
oder MÜ (Montrealer Überein-
kommen) bei der Luftfracht.

Die Fristen gelten meist auch 
beim Palettenhandling: „Da An-
sprüche aus dem Palettentausch 
und Ähnlichem in den meisten 
Fällen in Zusammenhang mit ei-
nem Transport entstehen, gelten 
auch die transportrechtlichen Ver-
jährungsregelungen“, sagt Vyvers. 
Etwa besagt § 439 HGB, dass der 
Anspruch gegen einen Frachtfüh-
rer aus deutschem Frachtvertrag 
einer Verjährungsfrist von einem 
Jahr (bei Fahrlässigkeit) oder drei 
Jahren (bei Vorsatz oder Leichtfer-
tigkeit) unterliegt, gleiches gilt bei 
Anspruch gegen einen Spediteur 
aus einem Speditionsvertrag .

„Die Einjahresfrist wird oft 
übersehen und Frachtlohnansprü-
che können dann gegebenenfalls 

nicht mehr geltend gemacht wer-
den“, sagt der Fachanwalt für 
Transport- und Speditionsrecht.

Was aus seiner anwaltlichen 
Erfahrung zu beachten ist: „Ver-
handlungen mit der Gegenseite 
können theoretisch eine Hem-
mung der Verjährung herbeifüh-
ren. Hierauf sollte man sich im 
Streitfall jedoch lieber nicht ver-
lassen.“ Stattdessen rät er dazu, 
bei drohendem Fristablauf eine 

Verjährungsverzichtserklärung 
einzuholen. Der drohende Frist-
ablauf wird hierdurch verhindert 
und die Frist um einen vorher 
bestimmten Zeitraum verlängert. 
Dies ist laut Vyvers deutlich güns-
tiger als die andernfalls notwen-
dige Erhebung einer Klage oder 
der Antrag auf Erlass eines Mahn-
bescheides . 

Im Falle der Stuttgarter Teller 
war das alles nicht nötig: Nach 

Wenn Pakete Staub ansetzen
Was beim Thema Verjährung bei Frachtansprüchen zu beachten ist und welche Lösung es gibt

33 Jahren konnte natürlich kein 
für den Transport Verantwortli-
cher mehr ausgemacht werden. 
Die Leitung des Mineralbades 
jedoch will die Teller – ihrem 
ursprünglichen Zweck entspre-
chend – an besonderen Anlässen 
in den kommenden Jahrzehnten 
verschenken.

Text: Ilona Jüngst | Fotos: Jüngst, 
Fotolia | Montage: Frank Haug

Typisch KRONE: Es gibt kein noch so kleines Detail an Ihrem Trailer, dem wir nicht größte Aufmerksamkeit schenken. Auf diesem Weg haben wir bereits etliche 

Ideen ins Rollen gebracht. So bekommen Sie den Komplett-Trailer aus einer Hand: unserer. Und haben für Service, Wartung und Reparatur nur einen Ansprech-

partner. Bei der Fertigung haben Qualität und Haltbarkeit oberste Priorität – bis ins kleinste Detail. Damit Ihre Life Cycle Costs auch in Zukunft am Boden bleiben.

Lass Infos anrollen!

„Intelligent angepackt:
KRONE Qualität in tragender Rolle.“

Wolfgang Bellon, Leiter Qualität Nutzfahrzeug Gruppe

ÜBLICHE VERJÄHRUNGSFRISTEN IM 
TRANSPORTRECHT

 ● Anspruch gegen Frachtführer aus Frachtvertrag: § 439 HGB, 
Frist ein oder drei Jahre (bei Vorsatz oder Fahrlässigkeit)

 ● Anspruch gegen Spediteur aus Speditionsvertrag §§ 436, 
439 HGB, Frist ein oder drei Jahre

 ● Anspruch gegen den Spediteur, falls die ADSp gelten:  
Punkt 64 ADSp, Frist acht Monate

 ● Anspruch aus Beförderung bei Geltung der CMR: Art. 32 
CMR 1, Frist ein oder drei Jahre (bei Vorsatz oder Fahrläs-
sigkeit)

 ● Anspruch aus einer Lagerung gegen den Lagerhalter:  
§§ 467 ff. HGB, § 439 HGB, Frist siehe oben

 ● Anspruch aus Seefrachtverträgen und Konnossementen:  
§§ 556 ff. HGB, § 612 I HGB, Frist ein Jahr

 ● Anspruch aus Luftfrachtvertrag (nach MÜ): Art. 35 MÜ, 
zwei Jahre
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B
ereits in der Schule wusste 
Bernd Thiel: Ich werde Lkw-
Fahrer. „Nee, nee“, winkten 
seine Eltern ab, „du lernst 

was Vernünftiges.“ So begann er 
nach dem Schulabschluss nach 
der 10. Klasse 1982 eine zweijäh-
rige Lehre als Baufacharbeiter. 
In diesem Betrieb, unweit seines 
Heimatortes im Spreewald, agier-
te Vater Thiel als Einsatzleiter. 

Doch die Sehnsucht nach dem 
Lenkrad ließ den Jugendlichen 
nicht los. Deswegen drückte er 
nach der Lehre anderthalb Jahre 
die Bank der Abendschule, um das 
Zertifikat als Berufskraftfahrer zu 
erhalten. „Im Dorf sind wir mit 
Treckern aufgewachsen“, erzählt 
Bernd Thiel schmunzelnd.

1986 konnte der junge Mann 
seinen Traum endlich realisie-
ren – als Lkw-Fahrer im Tief-
bau. Nach einem Jahr wechselte 
er zu einem Fuhrunternehmen 
und war dort im Fernverkehr für 
die Ersatzteilbeschaffung zu-
ständig. In der DDR lief viel nur 
über Tauschgeschäfte. So fuhr er 
mit einer Ladung der begehrten 
Spreewaldgurken in die Südbezir-
ke (Dresden, Chemnitz, Leipzig), 
um dort die notwendigen Lkw-
Teile zu übernehmen.

Mauerfall macht’s möglich

Der Mauerfall öffnete dem  
Spreewälder das breite Spediti-
onsspektrum. Und Bernd Thiel 
nutzte diese Chance. Er fuhr für 
verschiedene Unternehmen durch 
Deutschland, nach Frankreich 
und Österreich. „Das war sehr ab-
wechslungsreich“, kommentiert 
er und fügt hinzu: „Ganz, ganz 
viel habe ich von Fritz Dörr ge-
lernt.“ Denn während seine Kolle-
gen bei dieser Möbelspedition in 
Hannover-Langenhagen ihren 
Feierabend zu Hause verbrachten, 
führte Bernd Thiel lange Gesprä-
che mit dem Chef.

1993 kehrte er in die Heimat 
und zum Baugewerbe zurück. 

Eine ehemalige Dachdeckerei 
profilierte sich im Baustoffhan-
del – mit wachsender Lkw-Flotte. 
Gleichzeitig absolvierte der en-
gagierte Fahrer eine zweijährige 
Schulung zur fachlichen Eignung, 
um eine Spedition führen zu kön-
nen. „Das wollte ich eigentlich 
schon zu DDR-Zeiten, um mich 
dann mit einem Gütertaxi selbst-
ständig machen zu können“, er-
zählt Bernd Thiel.

Mit diesem Abschluss hol-
te ihn Hans-Jürgen Ihlo in sein 
Beeskower Fuhrunternehmen. 
„Wir kannten uns und ich hätte 
den Betrieb übernehmen sollen“, 
erläutert er. Doch es kam anders. 
Im Frühsommer 2000 machte 
ihm die Niederlassung Frankfurt 

(Oder) von CTS Cremerius Trans-
port Service ein verlockendes An-
gebot zur Selbstständigkeit: „Ich 
bekam Tankkarten und Trailer.“ So 
gründete Bernd Thiel am 1.  Sep-
tember 2000, seinem 35. Geburts-
tag, die eigene Spedition.

Obwohl er von Hans-Jürgen 
Ihlo sehr unterstützt wurde, fehl-
te dem jungen Fuhrunternehmer 
zunächst das nötige Zugfahrzeug. 
Mit keinem Geld in der Tasche 
ging Bernd Thiel bei den Lkw-
Anbietern Klinken putzen. Fast 
alle schüttelten nur den Kopf. 
Doch Volvo bot ihm schließlich 
für vier Wochen einen Vorführ-
wagen an. Dann hatte er die In-
vestitionssumme zusammen, um 
eine Volvo-Sattelzugmaschine zu 
kaufen. „Die habe ich immer 
noch“, berichtet er stolz. Rund 2,4 
Millionen Kilometer hat der ge-
pflegte Traditionstruck inzwi-
schen absolviert. Die ersten 1,3 
Millionen Kilometer steuerte 
Bernd Thiel ihn selbst. Dann über-
gab er ihn an einen Kollegen. 
„Jetzt fahre nur ich ihn wieder – 
durchschnittlich knapp 3.000 
Kilo meter im Monat. Denn ein-
mal in der Woche muss ich raus, 
nach Hamburg oder so“, erzählt 
der 51-jährige Unternehmer.

Volvo ist zur Hausmarke von 
Bernd Thiel geworden. Fast alle 
der 41 gelben Zugmaschinen 

stammen von dem schwedischen 
Hersteller. „Wir wollten ursprüng-
lich gar nicht so groß werden. 
Aber unsere Kunden drängen uns 
dazu“, sagt der Chef von 50 Mit-
arbeitern. Vor allem die Textil-
transporte, auf die sich die Firma 
inzwischen spezialisiert hat, sind 
für das Unternehmenswachstum 
verantwortlich. „Es ist eben be-
kannt, wer zuverlässig ist“, erklärt 
Bernd Thiel, der ausschließlich 
deutsche Fahrer beschäftigt. Das 
zähle bei vielen Kunden. Und über 
Auftragsmangel kann sich der 
Transportmanager nicht bekla-
gen. „Wir müssen viele Aufträge 
sogar ablehnen.“

Angefangen hatte alles mit 
Stahltransporten. Inzwischen 

sind die gelben Lastzüge aus dem 
Spreewald auch mit Obst und Ge-
müse, Getränken, Sammelgütern 
sowie Medienerzeugnissen be-
laden, die zu deutschen Kunden 
gebracht werden. Darüber hinaus 
gibt es einen Sammelgut-Linien-
verkehr zwischen Deutschland 
und Schweden. „Wir haben in-
zwischen viele Standbeine, damit 
wir ausgleichen können. Aber ein 
Sommerloch gibt es schon durch 
die Textilbranche nicht“, legt der 
Logistiker dar. Und nach gut ei-
nem Jahrzehnt hat er den Stand 
erreicht, dass die Kunden bei ihm 
anrufen.

Ausländische Konkurrenten 
fürchtet Bernd Thiel nicht. „Wir 
sind davon verschont, weil wir zu-
verlässig sind. Und wir bedienen 
Kunden, die die Zuverlässigkeit 
brauchen und schätzen“, erläutert 
er. So ist der Spediteur auch in der 
Lage, gute Preise auszuhandeln. 
Das Geld investiert er ausschließ-
lich in die Firma. Deshalb sind die 
Sattelzugmaschinen nicht nur äu-
ßerst komfortabel, sondern auch 
mit umfänglichen Sicher heits-
paketen ausgestattet. „Da wird 
nicht gespart und das motiviert 
die Fahrer“, berichtet der Manager.

Über Fahrermangel kann 
Bernd Thiel nicht klagen – obwohl 
er nicht ausbildet und ein gro-
ßer Teil der Beschäftigten schon 

 älter ist. „Wir haben Wartelisten 
für Fahrer“, berichtet er. Denn 
das gute Betriebsklima in dem 
fami lien geführ ten Unternehmen 
spreche sich offenbar herum. „Al-
les verläuft im lockeren Rahmen. 
Schließlich macht der Ton die 
Musik“, sagt Bernd Thiel, der sich 
sieben Tage die Woche mit seiner 
Frau Manuela das Büro teilt. „Wir 
haben nie längeren Urlaub ge-
macht“, stellt er fest.

Urlaub mit dem Hauber

Thiel, der sich seinen Kind-
heitstraum erfüllte und sein 
Hobby zum Beruf machte, lebt 
Logistik. Davon zeugt beispiels-
weise der gelbe Volvo-Hauber 
mit Schlafkabine auf dem Be-
triebshof, mit dem er nicht nur 
zum Standesamt fuhr, sondern 
den er auch gerne präsentiert – 
so beispielsweise auf der Skåne 
Truckshow im schwedischen 
Ljungbyhed. Zugleich nutzte er 
ihn, um die dortigen Kunden zu 
besuchen, und um auch noch ei-
nen Kurzurlaub mit seiner Frau 
zu machen. Gegenwärtig lässt 
er einen alten Feuerwehr-Trailer 
zu einem Wohnmobil umbauen, 
damit dann auch der jetzt knapp 
zweijährige Enkel mit auf die 
 Reise gehen kann.

Auf die Frage, ob er mit dem 
Erreichten glücklich sei, antwor-
tet Bernd Thiel etwas schelmisch: 
„Wenn es mir gut ginge, würde ich 
unter Palmen liegen. Wenn es mir 
schlecht gehen würde, dann wür-
de ich hier nicht sitzen.“

Text und Foto: Herbert Schadewald

„WENN ES MIR SCHLECHT GEHEN WÜRDE, 
DANN WÜRDE ICH HIER NICHT SITZEN“

Klinken putzen für den Lkw
Bernd Thiel hat sich einen Kindheitstraum erfüllt – mit Spreewaldgurken fing alles an
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trans aktuell: Herr Dr. Sommer, 
bei welchen Nutzfahrzeugan-
wendungen wird das autono-
me Fahren sich zuerst Bahn 
brechen?

Sommer: Lassen Sie mich, 
bevor ich darauf näher eingehe, 
verdeutlichen, weshalb überhaupt 
ZF die Automatisierung auch bei 
Nutzfahrzeugen so konsequent 
vorantreibt. Vor allem wollen wir 
dadurch die Sicherheit steigern – 
bis hin zum großen Ziel der Vision 
Zero, also hin zu null Unfällen und 
Verkehrstoten. Natürlich werden 
künftige Nutzfahrzeuggeneratio-
nen auch die Abläufe in der Logis-
tik beschleunigen und mithelfen, 
die Lenkzeiten der Fahrer effizi-
enter zu nutzen. Unterm Strich 
wird das automatisierte Fahren 
die Transportunternehmen beim 
Kostensparen unterstützen. Ein 
Beispiel: Unser ZF Innovation 
Truck 2016 erkennt das Umfeld 
bei hohem und niedrigem Tempo 
dreidimensional und zuverlässig; 
er verarbeitet die Daten in seinem 

elektronischen Hochleistungs-
gehirn; und er setzt die digita-
len Befehle mit fortschrittlicher 
Mechanik direkt um. So kann er 
beispielsweise einem Stauende 
automatisiert ausweichen. Die 
Realisierung des wirklich autono-
men Fahrens hängt ja stark von 
der Komplexität des jeweiligen 
Verkehrsumfelds ab. Je höher die 
ist, umso größer werden die He-
rausforderungen – und die sind 
übrigens gar nicht so sehr fahr-
zeugtechnischer Natur. Deshalb 
kommen autonome Nutzfahrzeu-
ge schneller auf abgesperrten Are-
alen wie Betriebshof, Hafengebiet 
oder Mine.

Wird es, wie in anderen Fällen, 
auch einen Wettstreit der Tele-
matik- beziehungsweise Tech-
nologie-Plattformen geben?

Das glaube ich nicht. Ein sol-
cher Wettstreit würde bei den 
Kunden nur Unzufriedenheit er-
zeugen. Das können wir uns nicht 
leisten. In Deutschland orchest-
riert insbesondere der Verband 
der Automobilindustrie (VDA) 
den Dia log zwischen Zulieferern 
und Fahrzeugherstellern. Be-
stimmte Funktionalitäten müssen 
alle Anbieter gewährleisten. Die 
Daten aus den Fahrzeugen gehö-
ren jedoch nicht allen am Trans-

port beteiligten Parteien. Für de-
ren Nutzung müssen unbedingt 
Standards entwickelt werden.

Wer macht das Rennen bei der 
Digitalisierung – Zulieferer 
oder Fahrzeughersteller?

Wir stehen mit unseren Lö-
sungen nicht im Wettbewerb zu 
den Fahrzeugherstellern, son-
dern ergänzen deren Angebot. 
Für den Kompetenzausbau in 
den Feldern Sensorik, Steuerungs-
elektronik und mechatronische 
Systeme war die Übernahme des 
US-Unternehmens TRW 2015 
für uns eine wichtige Wegmar-
ke. Das setzen wir jetzt fort mit 
weiteren weichenstellenden In-
vestitionen, durch Zukäufe und 
Beteiligungen, zum Beispiel am 
Lidar-Spezialisten Ibeo und am 
Software-Unternehmen Double 
Slash. Gleichzeitig bauen wir im 
indischen Hyderabad ein neues 
Technologiezentrum zur Soft-
ware- und Applikationsentwick-
lung mit bis zu 2.500 Ingenieuren 

auf. In Sachen Telematik sind 
wir mit der offenen Plattform 
Openmatics weltweit erfolgreich 
im Markt präsent. Schließlich ist 
das ein System, an dem sich alle 
Akteure im Logistikprozess be-
teiligen können. Am Ende liefern 
wir eine Smartbox, die Informati-
onen komponentenübergreifend 
sammelt. Fahrzeughersteller und 
Zulieferer liefern gleichermaßen 
Apps für die Plattform.

Wie werden neue Wettbewerber 
aus dem IT- und Startup-Bereich 
den Wettbewerb verändern?

Neue finanzstarke Player, vor 
allem aus der IT-Branche, werden 
im Nutzfahrzeugmarkt auftreten, 
mit denen wir dann im Wettbe-
werb stehen. Europa muss daher 
möglichst schnell einen regulato-
rischen Rahmen schaffen, damit 
beispielsweise die US-amerikani-
schen Unternehmen im globalen 
Wettbewerb nicht auf und davon 
ziehen. In den USA sind die Ge-
setzgebungsprozesse weiter ge-
diehen und liberaler zugunsten 
der neuen Technologie. Die wirt-
schaftliche Dynamik im Segment 
der Digitalisierung ist aktuell sehr 
hoch. Wir wollen hier ein globa-
ler Player sein. Damit wir nicht 
den Anschluss verlieren, reicht 
es nicht, einzelne Straßen für die 

Erprobung von automatisierten 
Fahrzeugen freizugeben.

Was muss neben der Freigabe 
von Teststrecken vorab noch 
geklärt werden?

Zum Beispiel, wer die Ver-
antwortung trägt, wenn doch 
ein Unfall passiert. Diese Frage 

müssen wir künftig anders dis-
kutieren. IT hat seine eigenen 
Zusammenhänge und braucht 
entsprechend eigene Regeln. Wir 
verwenden Echtzeit daten – das 
ist eine andere Welt. Wer haftet, 
wenn diese Daten fehlerhaft sind? 
Das muss nicht unbedingt die 
Schuld des Fahrzeugherstellers 

NEUE PLAYER TRETEN 
AM MARKT AUF

Eine Frage der Haftung
ZF-Chef Dr. Stefan Sommer tritt für Standards bei der Nutzung von Daten aus Fahrzeugen ein

und der von ihm entwickelten 
Algorithmen sein. Hieran können 
auch Programmcodes von dritten 
Parteien oder die Übertragungs-
infrastruktur schuld sein. Damit 
muss sich der Gesetzgeber ausei-
nandersetzen.

Text: Thomas Rosenberger | Foto: ZF

Niedrige Gesamtkosten
 + hohe Sicherheit 
 + hohe Fahrzeugnutzung

Effizienz ist die Summe der Details.

www.mercedes-benz.com/roadefficiency

ZUR PERSON

 ● Dr. Stefan Sommer 
wurde 1963 in Münster 
in Nordrhein-Westfalen 
geboren

 ● Er studierte Maschinen-
bau mit Schwerpunkt 
Automatisierungstechnik 
an der Ruhr-Universität in 
Bochum

 ● Seit Mai 2012 ist Sommer 
Vorsitzender des Vor-
stands von ZF Friedrichs-
hafen
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M
odellpf lege Rundum-
schlag: Nachdem Volvo 
im Jahr 2012 das seit 1993 
gepflegte Grundkonzept 

des FH komplett umgekrempelt 
hatte, sind seither eher moderate 
Töne angesagt. Wobei sich jüngst 
im Maschinenraum durchaus 
Gravierendes getan hat. Der 12,8 

Liter große Reihensechser D13K 
arbei tet nun mit Common-Rail-
Einspritzung statt mit Pumpe-
Düse-Elementen. Die Varianten 
mit 420 und 460 PS weisen zu-
dem ein höheres Verdichtungs-
verhältnis auf (18 statt 17  : 1), die 
500- und 540-PS-Versionen einen 
neuen Turbolader.

Allen gemein sind Software-
updates sowie Neukonstruktio-
nen bei Kolben und Kurbelwel-
lenlagerung. Bei den schwächeren 
Varianten ergibt sich dadurch 
eine Gewichtseinsparung von 
16 Kilogramm, beim 500- und 
540-PS-Motor sind es mit ge-
schraubter Nockenwelle 32 Kilo-
gramm weniger. Die Motorkurven 
der verschiedenen PS-Varian ten 
präsentieren sich inklusive der 
maximalen Drehmomente weit-
gehend unverändert. Geblieben 
ist es auch bei einer ungekühlten 
Abgasrückführung, die nur zum 
Aufheizen der Abgase in Kalt-
laufphasen dient. Der Adblue-
Verbrauch liegt entsprechend auf 
dem verhältnismäßig hohen  Level 
von SCR-only-Motoren.

Gearbeitet hat Volvo auch 
an der Aero dyna mik: Beim vor-

deren Stoßfänger, den Seiten- 
spoilern und in den Radkästen 
wurde der Luftwiderstand mini-
miert. Schade aber, dass die Ver-
stellung des Dachspoilers ein 
ziemlich mühsames Geschäft 
ist. Eine Kurbel wie etwa beim 
DAF  XF würde die Arbeit deutlich 
 erleichtern.

In neuer Fasson tritt ein FH 460 
mit Globetrotter-Fahrerhaus zum 
Test an. Trotz üppiger Ausstat-
tung kann vorab das Leergewicht 
überzeugen. Selbst mit Fahrer und 
vollen Tanks (400 plus 405 Liter 
Diesel, 64 Liter Adblue) steht der 
Testwagen noch recht leicht auf 
der Waage – zwar ohne Reser-
verad, aber mit rund 105 Kilo-
gramm schwerem Voith-Retarder. 
Mit der verstärkten Motorbremse 
VEB+ gibt es beim Kapitel Brem-
sen keine Kompromisse. In Kom-
bination klettert die maximale 
Bremsleistung auf rund 1.120 PS.

Was der Retarder an Mehr-
gewicht bedeutet, gleicht beim 
Testwagen allein die 11,5-Ton-
nen-Hinterachse mit neuer Auf-
hängung aus, die gegenüber der 
13-Tonnen-Version knapp 125 
Kilogramm spart. Ein Quäntchen 
trägt auch die neue Generation 
der integrierten Standklimaanla-
ge I-Park Cool bei, die nun ohne 
Spannungswandler auskommt. 
Per Smartphone-App lässt sich 
das Fahrzeug übrigens bequem 
bereits vor Fahrtbeginn abkühlen.

Den 460-PS-Motor kombi-
niert Volvo im Testwagen mit 
dem „normalen“ I-Shift-Getriebe 
in Direktgang-Ausführung (das 
Doppelkupplungsgetriebe gibt es  
momentan nur mit Overdrive) 
und mit der Achsübersetzung 
2,64 : 1. Entsprechend niedrig liegt 
das Drehzahlniveau auf der Auto-
bahn mit rund 1.210 Umdrehun-
gen bei 85 km/h. Sehr leise geht 
es dabei zu, wobei das für alle Le-
benslagen gilt, auch unter Volllast.

Überhaupt liegt der Fahrkom-
fort im FH Globetrotter auf höchs-
tem Niveau. Mit der doppelten 
Lenkradverstellung liegt das Volant 
Pkw-mäßig in der Hand, die Len-
kung selbst arbeitet sehr präzise 
und es sind keine Vibrationen am 
Steuer spürbar. Eingebaut ist das 
System Volvo Dynamic Steering 
(VDS), bei dem die Lenkung von 
einem Elektromotor unterstützt 
wird. In diesem Fall sitzt der Elek-
tromotor auf einem Lenkgetriebe 
von TRW, die Standardlenkung 
stammt dagegen von ZF. Kaum 
vorstellbar, dass sich Fahr- und 
Lenkverhalten mit der Einzel rad-
auf hän gung Volvo IFS, die es in-
zwischen auch in Verbindung mit 
VDS gibt, noch toppen lassen – ein 
entsprechend konfiguriertes Test-
fahrzeug steht jedoch noch aus.

Einwandfrei präsentieren sich 
auch Wankverhalten und Fede-
rungskomfort, die schrauben-/
luftgefederte Kabine und das 
blatt-/luftgefederte Fahrwerk har-
monieren gut. Wie gehabt ist die 

Kabine auch rundum mit Schrau-
ben- beziehungsweise Luftfedern 
zu haben. Die Sichtverhältnisse 
überzeugen ebenfalls, besonders 
zu erwähnen sind das schlanke 
Spiegeldesign mit guter Sicht. Zum 
Frontspiegel ist eine optionale  
Kamera verbaut, die den toten 
Winkel minimiert. Das Bild wird 
bei gesetztem Blinker entweder 
generell im kombinierten Navi-/
Dyna fleet-Display eingeblendet – 
so im Testfahrzeug – oder nur in 
einem bestimmten Geschwindig-
keitsbereich. Die Einstellung lässt 
sich in der Werkstatt ändern. 

Schalten mit Tasten

Die automatisierte Schaltung 
wird mit Tasten im Armaturenbrett 
bedient – seit einiger Zeit eine Al-
ternative zum I-Shift-Hebel rechts 
am Fahrersitz. Die Eingriffsmög-
lichkeiten für den Fahrer können 
wahlweise komplett freigegeben 
oder weitgehend eingeschränkt 
sein. Im vorliegenden Fall waren 
Eingriffe möglich, inklusive Kick-
down zum schnellen Überholen. 

Zur Programmierung zählen 
drei Ecolevel, die unterschied-
liche Über- und Unterschwinger 
beim Ausrollen beziehungsweise 
vor Kuppen aufweisen. Im gefah-
renen Level 3 sind das minus/plus 
5 km/h mit der Option auf weite-

Hoher Fahrkomfort tr
Überarbeiteter Volvo FH 460 tritt mit zahlreichen Neuerungen zum Test an – Globetrotter-Hau

Aufgeräumter Arbeitsplatz: Charakteristisch im Volvo-Cockpit ist das zentrale Rundinstrument. 

Den toten Winkel minimieren: Eine optional bestellbare Kamera 
am Außenspiegel macht es möglich.

re plus 3 km/h, wenn das System 
das etwa vor dem beschleunigten 
Anrollen auf eine Steigung für sinn-
voll erachtet. Rechtlich ist das mit 
kurzzeitig 93 km/h eine Grauzone.

Die Schaltstrategie ist in Verbin-
dung mit dem vorausschauenden 
Tempomat I-See okay, wenngleich 
etwas zu sehr auf Ganghalten 
fixiert, die Endabrechnung aller-
dings mittelprächtig: 35,1 Liter 
Diesel plus 2,75 Liter Adblue, dazu 
im Mittel 82,1 km/h, sind in dieser 
PS-Klasse eher durchschnittlich. 
Verbrauchsmindernde Zutaten 
wie ein auskuppelbarer Luftpresser 
und eine vorzugsweise im Schub-
betrieb arbeitende Lichtmaschine 
sind dabei bereits enthalten. 

Wie gehabt orientiert sich 
I-See nicht an hinterlegtem 
Kartenmaterial mit Topografie- 
daten, sondern basiert auf einer 
zentralen Datenbank mit gespei-
cherten Touren. Nach Anfangs-
schwierigkeiten funktioniert das 
inzwischen weitgehend einwand-
frei und bei neueren Fahrzeugen ist 
I-See auch noch nachrüstbar.

Die  Sicherheitsausrüstung 
gibt alles her, was für das 
 Volvo-Flaggschiff lieferbar ist. Als 
da wären: Impuls-Streckbremse 
(bis 40 km/h gegen den „Klapp-
messer-Effekt“ zuschaltbar), radar-
basierte Spurwechselunterstüt-
zung (überwacht ab 35 km/h den 
Nahbereich bei nach rechts ge-
setztem Blinker), kamerabasierter 

Dr.-Ing. Christian Wiehen (2.v.l.) ist für 
sein Lebenswerk mit dem „Europäischen 
Sicherheitspreis Nutzfahrzeuge“ geehrt 
worden. Der Preis wird von der Europäi-
schen Vereinigung für Unfallforschung 
und Unfallanalyse (EVU), dem Deutschen 
Verkehrssicherheitsrat (DVR) und DEKRA 
gemeinsam vergeben.

„Dr. Christian Wiehen erhält die Ehrung 
für seine exzellenten Ingenieurleistun-
gen auf dem Gebiet der Fahrerassistenz-
systeme für Nutzfahrzeuge und Nutzfahr-
zeugkombinationen“, sagte Prof. Dr. 
Egon-Christian von Glasner, Präsident 
der EVU (r.). Christian Wiehen wurde 
1954 in Hamburg geboren. Er schloss 
1981 ein Maschinenbaustudium an der 
TU Hannover ab und promovierte dort 
1985 zum Dr.-Ing.. 

Er begann seine Karriere bei WABCO 
Westinghouse Fahrzeugbremsen in 
Hannover als Leiter der Entwicklung von 
hydraulischen Bremssystemen. Nach 
 verschiedenen anderen Positionen im 
Konzern wurde er im Jahr 2008 Chief 
Technology Offi  cer der WABCO Hol-
dings Inc. und Geschäftsführer der WAB-
CO Holding GmbH in Hannover. Seit 
dieser Zeit ist er – neben seiner Verant-
wortlichkeit für die Gesamtentwicklung 

von fahrdynamischen Systemen – maß-
geblich an der Entwicklung und weiteren 
Optimierung von Notbremsassistenz-
systemen (AEBS) für Nutzfahrzeuge und 
Busse beteiligt. 

Frank Leimbach, Representative Techni-
cal Aff airs bei DEKRA (2.v.r.), erklärte in 
Vertretung von DEKRA Vorstand Clemens 
Klinke dazu: „Der Europäische Sicher-
heitspreis Nutzfahrzeuge geht auch in 
diesem Jahr an einen ausgewiesenen 
 Experten, der mit seinen herausragenden 
Forschungs- und Entwicklungsaktivitäten 
wesentlich an der insgesamt sehr positi-
ven Entwicklung der Unfallstatistik von 
Nutzfahrzeugen mitgewirkt hat.“ 

Christian Kellner, Hauptgeschäftsführer 
des Deutschen Verkehrssicherheitsrats 
(DVR) (l.), würdigte die Leistung von 
Christian Wiehen mit den Worten: 
 „Gemeinsam mit seinen Mitgliedern setzt 
sich der DVR vehement dafür ein, die 
 Unfallzahlen und Unfallfolgen weiter zu 
reduzieren. Hierbei leitet uns die 
Sicherheits philosophie ‚VISION ZERO‘. 
 Fahrerassistenzsysteme, wie von Christian  
Wiehen entworfen, haben in der Vergan-
genheit einen wichtigen Beitrag zur 
 Unfallreduktion geleistet und werden das 
in Zukunft noch verstärkt tun.“

Europäischer 
 Sicherheitsheitspreis
Nutzfahrzeuge

Präsentiert von
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rifft auf gute Nutzlast
us, präzises VDS-Lenksystem und I-Shift-Getriebe mit I-See gestalten den Fernverkehr angenehm

Die Marken der BPW Gruppe:  BPW  |  ERMAX  |  HBN-Teknik  |  HESTAL  |  idem telematics

Ganz gleich, ob Sie Fahrzeughersteller oder -betreiber sind, die Orientierung an Ihren Bedürfnissen 

steht bei uns an erster Stelle. Das bedeutet, wir entwickeln passende Lösungen – wie maßgeschneiderte 

Logistikkonzepte – für Fahrzeughersteller, die den Herstellungsprozess effi  zienter gestalten. Fahrzeug-

betreibern bieten wir zum Beispiel innovative Telematikanwendungen, die helfen, Transport- und 

Verladeprozesse sicherer und wirtschaftlicher zu machen. www.bpw.de  I  www.wethinktransport.de

Wir unterstützen Fahrzeughersteller,
damit alles passt.

Und helfen Fahrzeugbetreibern,
damit es läuft.

Spurhalteassistent und  
Abstandsregeltempo-
mat mit Kollisionswar-
ner sowie Notbrems-
funktion (seit November 
2015 für Neufahrzeu-
ge ohnehin Vorschrift), 
Fahrerwarnsystem (ana-
lysiert die Lenkmus-
ter auf typische Anzei-
chen von Müdigkeit), 
LED-Tagfahrlicht, Xe-
non-Scheinwerfer, dy-
namisches Kurven- 
und statisches Abbiege-
licht, Bremslichter mit 
Notbrems-Blinkfolge 
und Reifendrucküber-
wachung. Eine Berg-
anfahrhilfe gibt es so-
wieso und seit Einfüh-
rung des neuen FH löst 
und schließt die Fest-
stellbremse beim Los-
fahren beziehungsweise Abstel len 
automatisch.

Das Thema Bremsen im Tem-
pomatbetrieb hat Volvo praxis-
gerecht gelöst: Beim kurzen An-
tippen des Bremspedals bleibt die 
Geschwindigkeitsregelung aktiv, 
bei härterem Einsatz sowie beim 
Zug am Motorbrems-/Retarder-
hebel fliegt der Tempomat raus. 
Auch der I-Roll-Freilauf lässt sich 
ausschalten, etwa im Stadtver-
kehr, indem der Bremshebel in 
die zweite von fünf Stellungen ge-
bracht wird. Zu beachten ist aber, 
dass die Motorbremse beim Tritt 
auf das Bremspedal dann nicht 
mehr vorgeschaltet ist. In der ers-
ten Stellung (A) ist das dagegen 
der Fall. Übrigens erkennt der im 
Dynafleet-System enthaltene Fah-
rertrainer, dass in der A-Stellung 
der Tritt auf das Pedal keinen 
Punktabzug rechtfertigt – das ist 
nicht bei allen Systemen der Fall.

Aufgeräumt präsentieren 
sich die Servicepunkte vorne, 

mit Ölstab zusätzlich zur elekt-
ronischen Kontrolle und einem 
ausziehbaren Ölstutzen zum be-
quemen Nachfüllen. Bei den An-
schlüssen schafft ein Aluminium-
rohrbogen Ordnung, den es als 
Sonderzubehör gibt. Auch in der 
Kabine gibt es jede Menge Wahl-
möglichkeiten, was schon bei der 
Matratze in den Versionen weich, 
mittelfest und fest anfängt. Alter-
nativ ist eine ausziehbare Liege 
mit maximal 95 Zentimeter Brei-
te lieferbar. Oben ist die größere 
von zwei lieferbaren Schrank-
wänden eingebaut, die rund 250 
Liter fasst. Die flachere 150-Liter-
Version lässt die Option auf eine 
zweite Liege, vorzugsweise im 
luftigeren Globetrotter XL. Ge-
nerell geben sich Globetrotter 
XL und Globetrotter abgesehen 
von knapp 15 Zentimetern mehr 
Innenhöhe nur wenig.

Serienmäßig sind beim FH 
auch die Weitwinkelspiegel 
elek trisch verstellbar, im Wett-
bewerbs vergleich nicht selbst-

MEHR IM NETZ

Um den Inhalt hinter dem Link zu öffnen,  
müssen Sie ein Benutzerkonto auf  
eurotransport.de haben und folgenden  
Code in Ihre Benutzerdaten im Feld 
„Abonnement-Nr. trans aktuell“ 
eintragen: 55747. Bestätigen Sie Ihre  
Eingabe durch Klick auf „Abonummern  
speichern“. Der Code gilt bis zur  
nächsten Ausgabe.

DIE TECHNISCHEN 
DATEN DER DREI LKW: 

www.etm.de/fh460

Präsentiert von

TECHNISCHE DATEN

Motor wassergekühlter Reihensechszylinder (Volvo D13K460) 
mit Turbolader und Ladeluftkühlung

Hubraum 12.800 cm3

Nennleistung 338 kW/460 PS bei 1.400 bis 1.800/min

Drehmoment 2.300 Nm bei 1.000 bis 1.400/min

Getriebe Volvo I-Shift AT2612F; automatisiertes Zwölfgang-
getriebe

Verbrauch Diesel 35,1 l/100 km        

Verbrauch Adblue 2,75 (= 7,8 % vom Diesel) l/100 km

Leergewicht 7.360 kg

Nutzlast 10.640 kg

Kaufpreis 102.500 Euro

Feste Kosten pro km 30,88 Cent

Variable Kosten pro km 44,29 Cent

verständlich. Schön sind die 
seitlichen Rollos gelöst, die sich 
ohne Fummelei hoch und runter 
schieben lassen. Gern gesehen 
sind im FH auch die dimmbaren 
Innenleuchten über einen einfa-
chen Dreh-/Druckknopf. Ob es 
Ledersitz und Lederlenkrad sein 
müssen, bleibt Geschmack sache, 

allemal gemütlich ist der drehba-
re Beifahrersitz. Dazu gesellt sich 
der Fernseher vis-à-vis, der crash-
sicher über der Fahrertür montiert 
ist. So bietet der Volvo FH zum 
hohen Fahrkomfort auch ebenso 
 hohe Feierabendqualitäten.

Text: Ralf Becker | Fotos: Jacek Bilski

Für alles eine App: Standheizung und 
-klimaanlage lassen sich bequem über 
das Smartphone regeln.
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N
ach Ansicht von Rolf Schu-
mann, Chief Technology  
Officer (CTO) bei SAP, ist die 
Digitalisierung alles andere 

als neu. Eines habe sich jedoch in 
der jüngsten Vergangenheit geän-
dert: „Es ist kein IT-Thema mehr, 
sondern ein gesellschaftliches.“ 

Auf der einen Seite stünden 
nun die Cloud sowie die Big-Data-
Analyse – auf der anderen Seite 
sind die Geschäfts- und Logistik-

prozesse. „Smart Data ist nun die 
Verbindung zwischen Big Data und 
den Geschäftsprozessen – aber wo 
ist dann die Stupid Data?“, fragt der 
Leiter der SAP-Innovationsabtei-
lung. Fakt sei, dass man rund 90 
Prozent der Daten nicht brauche. 
Aber ist das tatsächlich so? „Was 

wäre, wenn wir heute schon die 
Frage wüssten, auf die wir eigent-
lich bereits die Antwort haben?“

Um tatsächlich Veränderungen 
in Gang zu setzen, „muss man es 
schaffen, das Verhalten der Men-
schen zu ändern“, sagt Schumann. 
Sony habe mit dem Walkman für 
einige Zeit die Art und Weise, wie 
Menschen Musik hören, verän-
dert. Dann kam Apple und zeigte, 
wie es besser geht.

Im übertragenen Sinn bedeu-
tet dies für den Logistikprozess, 
dass das Regal nie leer ist. Hierfür 
wird in Echtzeit ein Kontext in der 
Cloud geschaffen, wobei Korrelati-
on die Kausalität schlägt. Soll hei-
ßen: „Wir müssen lernen, mit einer 
gewissen Unschärfe an die Sache 
heranzugehen“, erklärt der CTO.

Letztlich sei die digitale Welt 
ein Abbild der realen Welt in einer 
Datenbank. Doch jetzt, da zuneh-
mend alles miteinander vernetzt 
wird, könnten Entscheidungen 
neu überdacht werden. „Wir den-
ken noch in der alten digitalen 
Welt, obwohl wir deren Grenzen 
nicht mehr haben“, so Schumann.

Uns gehe es vielfach noch zu 
gut, um innovative Lösungen zu in-
itiieren, meint der SAP-Mann. Als 
Beispiel führt er den Hamburger 

Hafen an. Der stand mit dem Rü-
cken zur Wand, als sich die Verant-
wortlichen für einen IT-basierten 
Ausweg aus der chronischen Über-
lastung entschieden. Unter ande-
ren Voraussetzungen wäre schlicht 
ein neues Terminal gebaut worden.

Eigene IT einbetten

Um den Anforderungen der Lo-
gistik gerecht zu werden, setzt SAP 
auf  die Hochleistungs-Analyse-An-
wendung Hana (High Performance 
Analytic Appliance). Diese soge-
nannte In-Memory-Datenbank, die 
ab 30. November in der Version 2 
zur Verfügung stehen soll, ermög-
licht Echtzeitanalysen. Außerdem 
lässt sich über diese Entwicklungs-
plattform (siehe Kasten) von SAP 
die eigene IT-Landschaft einbet-
ten. Im neuen Release soll dann 
auch der lesende Datenzugriff auf 
Sekundärsysteme möglich sein. 
Diese waren bisher nur über eine 
individuell angeforderte Daten-
replikation ansprechbar.

Interessant ist das Ganze  
zunächst vornehmlich für Verla-
der. Zumindest solange das TM- 
Modul (Transport Management) 

eher auf diese Klientel zugeschnit-
ten ist. Sie können nun mithilfe 
von Hana in die SAP-Cloud.

Auch die SAP-Branchenlösung 
Best4Log-X, auf die beispielswei-
se der Logistikdienstleister Grei-
wing und die Spedition Schwarz 
setzen, wird weiterentwickelt. 
Inwieweit sich Best4Log-X und 
Hana verschmelzen lassen, bleibt 
abzuwarten. Allerdings trimmt 
SAP selbst das TM-Modul zu-
nehmend in Richtung Logistik-
dienstleister. Manches ist eben 
doch eine Frage der IT.

Text: Carsten Nallinger |  
Foto: Fotolia/vegeECHTZEIT-ANALYSE IN 

DER HANA-CLOUD

Chancen für die Logistik
Die Anforderungen der Digitalisierung heute und morgen – SAP läutet Transformation ein

Dieben und Lügnern keine Chance
Mit der Telematik Ctrack hat Heinrich Walter Bau einen gestohlenen Radlader wiedergefunden

DIE PLATTFORM

 ● Die Hochleistungs-Analyse-Anwendung Hana 2 steht ab 
dem 30. November zur Verfügung

 ● SAP S/4 Hana Supply Chain nennt sich der Logistik-Kern 
der Plattform

 ● Zu diesem gehören die Produktionsplanung, die  
Bestandsführung, das Warehouse-Management,  
optional die Produktions- und Feinplanung sowie die  
Verfügbarkeitsprüfung

F
ür Michael Dülger, Leiter der 
maschinentechnischen Abtei-
lung (MTA) bei Heinrich Wal-
ter Bau, war die Telematik von 

Ctrack häufig Retter in der Not. Oft 
geht es um kleinere Vergehen im 
Stra ßen ver kehr. Einem vermeint li-
chen Temposünder verhalf Ctrack 
gar zum Freispruch: Im Verfahren 

wies Dülger anhand des Tracking-
Berichts des Fahrzeugs nach, dass 
der Fahrer zum betreffenden Zeit-
punkt an anderer Stelle war. Des 
Rätsels Lösung: Die Uhrzeit des 
Blitzers war falsch eingestellt.

Immer öfter erreichen Dülger 
Anschuldigungen von Pkw-Fah-
rern. Die behaupten dann un-

ter Nennung des Kennzeichens, 
dass ein Schüttlaster zu einem 
bestimmten Zeitpunkt seine La-
dung verloren habe. Dadurch sei 
die beheizbare Windschutzschei-
be mit Blendschutzkeil demoliert 
worden. Mittlerweile hat er dafür 
nur noch ein müdes Lächeln übrig 
und schickt einen Screenshot aus 
Ctrack heraus. Dieser zeigt die Po-
sition des betreffenden Fahrzeugs 
zur fraglichen Zeit. Das Ganze 
verbindet Dülger mit der Bitte, 
die Forderung schriftlich geltend 
zu machen. „Von denen höre ich 
nie wieder etwas“, berichtet er aus 
seiner Erfahrung heraus.

Nicht ganz alltäglich war dage-
gen der Diebstahl eines Rad laders 
auf einer Baustelle in Essen-Ber-
gerhausen. Bei der nächtlichen 
Bewegungsmeldung auf seinem 
Smartphone glaubte Dülger zuerst 
an einen Fehlalarm. Morgens im 
Büro reichte ihm ein Blick auf den 
Bewegungsbericht von Ctrack, um 
zu sehen, dass tatsächlich Lang-
finger zugeschlagen hatten.

Sofort alarmierte er die Polizei 
und lotste vor dem Monitor sit-
zend die Beamten zum Standort. 
Dort parkten viele Lkw. Doch kein 
Problem. „Vom First der großen 
weißen Halle gerade aus weiter, 
da müsste es sein“, so die Info von 

Dülger an die Polizisten. Die rea-
gierten sofort und steuerten auf 
ein dort geparktes Fahrzeug zu. 

Ein Blick unter die Plane – und 
schon war der Verdacht bestätigt. 
Der Radlader im Wert von rund 
90.000 Euro wurde sichergestellt. 
Wäre das nicht der Fall gewesen, 
hätte das Unternehmen immerhin 
10.000 Euro Selbstbeteiligung an 
die Versicherung zahlen müssen.
„Wird zu oft ein Fahrzeug gestoh-

DIE UNTERNEHMEN

Ctrack

 ● Ist ein Unternehmen der Inseego Corporation, die in  
55 Ländern aktiv ist 

 ● Im Portfolio sind Lösungen für Fahrzeugverfolgung,  
Flottenmanagement und Versicherungstelematik

 ● Hauptsitz von Ctrack ist in Pretoria, Südafrika

Heinrich Walter Bau

 ● Hat seinen Hauptsitz in Borken und Niederlassungen in 
Warendorf und Herten

 ● Geschäftsfelder sind Straßen- und Tiefbau, Ingenieurbau 
und Bauwerksinstandsetzung, Hochbau sowie Anlagenbau

 ● Das Unternehmen ist eine Tochter des französischen 
Eiffage-Konzerns

len, schmeißt die Versicherung 
einen möglicherweise ganz raus“, 
berichtet Dülger. Dank der Tele-
matik konnte das aber abgewen-
det werden. Die GPS-Boxen von 
Ctrack fahren in knapp 100 Fahr-
zeugen und Maschinen der Flotte 
von Heinrich Walter Bau mit – 
und haben sich laut Dülger schon 
lange bezahlt gemacht.

Text: Carsten Nallinger | Foto: Ctrack
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BFS mieten – Haken dran!
★ Über 70 Standorte mit MAN Kompetenz
    in Deutschland, der Schweiz und Kroatien
★ Auf Wunsch: 3 Stunden Mobilitätsgarantie
★ Spezial- und Standardfahrzeuge
★ Kurz- und Langzeitmiete
★ Fullservice ab einem Tag
★ Eigener 24h Pannen-Notruf
★ Vorzugsbehandlung in Werkstätten
★ Ein Ansprechpartner für Sie

LEASING/LKW-VERMIETUNG

Tel.  03 94 03/92 10 · Funk 01 71/7 70 44 72 · www.gti-trailer.de · info@gti-trailer.de

+ Herstellerunabhängig + Markenfabrikate + DeutschlandweitKAUFEN MIETEN LEASEN

  Trailer sind 
       unser Ding!GTI Miet-Fahrzeug

  Center

Wirtschaftliche Lösungen für: Kipper + Kühler + Schubboden + Gardine

Tiefkühlsattel
Mietrate monatlich ab 995,– Euro

autorisierter Werkstattpartner von:

Trailerservice  Unfallreparatur
Fahrzeugbau  Kühlfahrzeuge

Trailervermietung

Tiefkühlsattelauflieger

Mietkauf ab € 899,00 (netto, zzgl. MwSt.)

wahlweise mit Kaufoption bzw. Vollservice
Blumenbreite, Doppelstock & Trennwand (optional)

ab 36 Monaten Mindestmietzeit auf Anfrage auch zusätzlich mit

Ladebordwand und/oder als Multitemperatur lieferbar!

(D) 41812 Erkelenz
Telefon: 02431 - 9745900

www.mevissen.de

HS-Schoch GmbH  
LKW-Zubehör 
Truckstyling

Am Mühlweg 2 
73466 Lauchheim 

+49(0)7363/9609-0

Passgenau und individuell an die Fahrzeug-
front angepasst, verleiht der Frontlampen-
bügel von HS-Schoch dem neuen Scania 
noch mehr Anmut.

In aufwändiger Handarbeit auf Hochglanz  
poliert, strahlen die Styling Accessoires 

von HS-Schoch diesen unwiderstehlichen 
und dauerhaften Glanz aus.

More coming soon.

2 0 1 6

2005–2016

MOTOREN

LKW, ANHÄNGER, AUFLIEGER

www.LKW-Chiptuning.de
20 % mehr Leistung + Dreh-

moment für fast alle Nutzfahr-
zeuge, auch Vorortservice
KTH Adam Dieselelektronik
Tel. 01 78/4 53 71 36 und

03 51/4 53 71 36

ERSATZTEILE/ZUBEHÖR
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www.transaktuell.de

www.tc-rent.de

Tankcontainer- und
Chassisvermietung

schnell  fl exibel  unbürokratisch

Telefon 04882 590 140
E-Mail info@tc-rent.de
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ERSATZTEILE/ZUBEHÖR

30 JAHRE AN VORDERSTER LINIE

 www.trux-styling.de verkauf@trux-styling.de 040-700 170-2089 90 

Seit 30 Jahren liefert Trux Produkte für die Sicherheit und erstklassiges Styling für Nutzfahrzeuge fast aller europäischen 

Hersteller. Und genauso werden wir es auch in Zukunft halten: Mit Sicherheit das Beste. Für Sie und Ihren Truck.

HERGESTELLT AUS ALUMINIUM ZUR GEWICHTSREDUKTION – EINZIGARTIGES DESIGN MIT AIRFLOW PROFIL – VORLACKIERT. DIREKT AB WERK

SO SIEHT’S AUS: STELLEN SIE SICH UNTER 

WWW.TRUX.DE
AM KONFIGURATOR DIE PASSENDEN

 TEILE FÜR IHR FAHRZEUG ZUSAMMEN

www.lkw-aluraeder.de

autorisierter  
Großhandel

H. Lauterbach GmbH 
Belecker Landstr. 37 
59581 Warstein

Tel. +49 (0)2902 656 
Fax +49 (0)2902 57514 
info@lkw-aluraeder.de

Ihr Großhandels-
Partner für  
ALCOA Räder 
und Zubehör

GESCHÄFTSVERBINDUNGEN

Jetzt europaweit 

die besten 

Autohöfe finden!

Präsentiert von
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Mit der neuen Version der FERNFAHRER Autohöfe App für 

Apple und Android haben wir die drei Hauptwünsche 

unserer inzwischen über 70.000 Nutzer umgesetzt: Wir 

haben unser Kartenmaterial auf ganz Europa ausge-

weitet, Autohöfe können ab sofort bewertet werden 

und wir haben Raststätten und viele Tankstellen mit 

aufgenommen – ebenfalls europaweit. Wir wünschen 

erholsame Pausen!

 Autohöfe in ganz Europa 

 Raststätten und Tankstellen

 Bewertungen aller Autohöfe

 Sicherheitsparkplätze

 erweiterter Suchfi lter

Jetzt KOSTENLOS herunterladen:
fernfahrer.de/apple und fernfahrer.de/android

AUS- UND WEITERBILDUNG
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GESCHÄFTS-

VERBINDUNGEN

Die deutschen 
Runderneuerungs-
Fachbetriebe zeigen
billigen Lkw-Neureifen
die Rote Karte! 
Für unsere Umwelt.
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Wir zeigen den billigen Lkw-Neureifen die Rote Karte! Denn die Runderneuerung schont unsere Umwelt
deutlich durch weniger Rohstoff- und Energieverbrauch sowie 2/3 weniger CO2-Ausstoß während der
Produktion. Die deutschen Runderneuerungs-Fachbetriebe helfen Ihnen gerne. 
Vertrauen Sie auf unser Siegel für mehr Sicherheit durch Qualität.

Runderneuerte mit Qualität. Wie neu gemacht.  www.deutschland-runderneuert.de

®

www.transaktuell.de
www.lastauto-omnibus.de



Deutschlands Logistikbranche wächst und sucht gut ausgebildete Fach-
kräfte! Starten Sie jetzt durch – mit der berufsbegleitenden Aufstiegs-
fortbildung der DEKRA Akademie zum/zur 

Fachwirt/-in für Logistiksysteme (IHK)
Termin: 04.03 – 09.11.2017 

Gerne informieren wir Sie ausführlich zu Förderungs- und Finanzierungs-
möglichkeiten. Rufen Sie uns an unter: 0821.44091-43 oder senden Sie 
eine E-Mail an virtuelle.akademie@dekra.com

Weitere Infos fi nden Sie auch auf www.dekra-akademie.de

Bis 31.01.2017 anmelden und 

100 € Preisnachlass sichern!
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Pro Zeile ca. 30 Zeichen inklusive Satzzeichen und Zwischenräume

1 Zeile = 3 mm · 2 Zeilen = 6 mm · 3 Zeilen = 8 mm · 4 Zeilen = 10 mm · 5 Zeilen = 12 mm · 6 Zeilen = 15 mm

3 mm

6 mm

8 mm

10 mm

12 mm

15 mm

Bitte veröffentlichen Sie obigen Text __ mal unter der Rubrik

■ Verkäufe Lkw, Anhänger, Auflieger ■ Geschäftsverbindung

■ Verkäufe Omnibusse ■ Stellenangebote

■ Verkäufe Spezialfahrzeuge ■ Stellengesuche

■ Verkäufe Motoren ■ Fahrschulen

■ Verkäufe Maschinen/ Masch. Anlagen ■ Immobilien

■ Verkäufe Container ■ Modellspielzeug

■ Verkäufe Ersatzteile/Zubehör ■ Grüße

■ Kaufgesuche ■ Bekanntschaften

■ Ladung und Transport ■ Verschiedenes

■ Leasing/Lkw-Vermietung ■ Gesuche

■ Geschäftl. Empfehlungen

ab der nächstmöglichen Ausgabe als:
■ Privatanzeige ■ gewerbliche Anzeige

■ unter Chiffre (Chiffre-Gebühr 10,–) ■ mit Foto (Gebühr 30,–; gewerbl.  

      + MwSt.; Format = 1-spaltig)

ANZEIGEN ANNAHME

Telefon (07 11) 1 82-188 
Mo.–Do. 8.00–18.00 Uhr 
Fr. 8.00–16.00 Uhr

Fax (07 11) 1 82-17 83 
(Zum Anzeigenschluss nur 
bis 16.00 Uhr)

Coupon senden an: 
Motor Presse Stuttgart 
GmbH & Co. KG 
KombiMarkt 70162 Stuttgart

E-Mail: kombimarkt-ga@motorpresse.de 
(Zum Anzeigenschluss  
nur bis 16.00 Uhr)

Bitte gewünschte Kom bination und  
Ihre komplette Anschrift angeben.

ANZEIGENVARIANTEN

Zu verkaufen: Diverse MAN  

Zubehör F90/ F 200 Lederaussta-

tung, Türwindabweiser, Bullfänger, 

Tel. XX XX/X XX XX XX H

Die gleiche Anzeige 
mit Foto kostet 
nur € 30,– mehr

Bitte ankreuzen Gewünschte Zeitschriftenbelegung Millimeter-Preise für Fließsatz-

Anzeigen:

privat 
je mm €

gewerblich 
je mm € + MwSt.

■ Kombination 1,90 4,10

■ Einzelbuchung 1,90 2,30

■ Einzelbuchung 1,90 2,30

■ Einzelbuchung 1,90 2,30

Zu verkaufen: Diverse MAN  
Zubehör F90/ F 200 Lederausstat-
tung, Türwindabweiser, Bullfänger,  
Tel. XX XX/X XX XX XX H

Name/Firma        Vorname

Straße, Nr.

PLZ/Ort        

Telefon        E-Mail

T  Bitte schicken Sie mir eine Rechnung (Zahlung sofort nach Erhalt)

      Unterschrift/Datum�

KombiMarkt Januar
Text bis: 15. 12. 2016
Erstveröffentlichung:
Fr.,     20. 01. trans aktuell 2+3
Mo., 09. 01. FERNFAHRER 2

Einzelbuchung:
Text bis:
Mi.,    23. 11. trans aktuell 24
Mi.,    07. 12. trans aktuell 1
Do., 24. 11. lastauto omnibus 1+2
Do.,    15. 12. FERNFAHRER 2

TRA 23/16

VERANSTALTUNGEN

AUS- UND WEITERBILDUNG

Fahrschule

B. Mülln

Holzstr. 6, 72622 Nürtingen, Tel. 0 70 22/3 83 00 · Hauptstr. 171, 70771 Leinfelden-Echterdingen, Tel. 07 11/99 76 77 06

1.  EU – Berufskraftfahrer-
weiterbildung

2.  beschleunigte Grund-
qualifi kation

3. TQ 1-6

4.  Firmenpakete – 
Top Angebote

5. Fahrervermittlung

Ausbildungscenter für Verkehr und Sicherheit

LKW
AUSBILDUNG

WEITERBILDUNG

&

Auf Tour erkrankte 
Fahrer erhalten bei 
der DocStop-Hotline 
die Kontaktdaten 
der nächstgelegenen 
Arztpraxis.

0 18  05/11  20  24*

*)  0,14 Euro pro Minute, Mobilfunknetze abweichend

STARK

Mobile Waschanlage
NEU: Selbstfahrend mit Wassertank

Batterie · Benzin · Diesel · Strom 
Altgeräterücknahme

Neue Modelle
Tel.: 07967 328 · www.st-stark.de

29,90 €

Faszination 

Scania 

22 Fotoreportagen
plus Galerie

10 Länder, 156 Seiten

Eine weite Reise zu 
Menschen, für die ein 
Scania etwas ganz 
Besonderes ist. 

Erhältlich ab Anfang 
November 2016

www.scania-freunde.de   
www.scania-friends.com

VERSCHIEDENES

STELLENANGEBOTE

Es lohnt sich
Kraftfahrer/innen, Klasse CE
für WAB/Tandem/Sattel-LKWs

bewerbung@rts-hamburg.de
Tel: +49 (0) 4104 / 6950041

Für unsere Luftfahrtkunden am Flughafen Frankfurt/Main,
im Bereich Airline Catering und Logistik, suchen wir

erfahrene LKW Fahrer Klasse C (m/w)
(gute Deutschkenntnisse, deutscher Führerschein, mit Berufserfahrung)

in Vollzeit. 

Bei Interesse bewerben Sie sich bitte schriftlich oder per E-Mail bei uns unter: 

HANSETEAM Partner für Personal GmbH
Kaiserstraße 11 ∙ 60311 Frankfurt/Main ∙ Tel. 069/84 84 76-0 ∙ service-ffm@hanseteam.de
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www.lastauto-omnibus.de

Spendenkonto (IBAN)
DE62 3702 0500 0000 1020 30
Stichwort: Hurrikan Matthew Karibik  
www.Aktion-Deutschland-Hilft.de

Hunderttausende Menschen sind 
dringend auf Hilfe angewiesen. 
Aktion Deutschland Hilft leistet 
Nothilfe. Helfen Sie jetzt – mit Ihrer 
Spende!

Hurrikan Matthew
Jetzt spenden!

DIE BESTEN TRUCKER-GESCHICHTEN STEHEN IM

JEDEN MONAT NEU!

www.transaktuell.de


