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Schiene kein Allheilmittel

Nicht nur die neuen CO2-Vorgaben bei  
Trailern belasten die Branche. Jetzt gilt es 
zu handeln, meint Redakteur Ralf Lanzinger.
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Wechsel bei trans aktuell

Chefredakteur Matthias Rathmann  
wechselt in die Herausgeberrolle,  
Ilona Jüngst übernimmt die Chefredaktion.

Reduzierung von klimaschädlichem Kohlendioxid

Fahrzeugbauer unter Druck

Das EU-Parlament stimmt für strenge CO2-Vorgaben sowohl für Lkw als auch für Trailer.  
Die Branche fordert im Gegenzug den zügigen Aufbau einer Ladeinfrastruktur.
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Wenn der Trailer das Doppelte kostet

Der Fahrzeugbauer Krone warnt: Das CO2-Ziel von 15 Prozent bringt die Branche 
in die Bredouille und den Kunden einen gewaltigen Kostenschub.

Spedition und Logistik

Gemeinsam stark in Europa

System Alliance Europe ist seit Januar 2021 eine eingetragene Genossenschaft – die  
Vorstandsmitglieder Oliver Rüter und Tassilo Schneider ziehen Zwischenbilanz.

Fahrzeug und Technik

Iveco in neuem Gewand

Lkw-Hersteller Iveco hat eine Milliarde Euro in die Hand genommen, um sämtliche Produkte 
zu erneuern. Erstmals wird auch der neue Name des Heavy BEV verkündet.

Zugeständnisse für den Klimaschutz

Die EU-Kommission will eine Überarbeitung der Richtlinie 96/53/EG zum Thema Maße und 
Gewichte. Lang-Lkw sollen künftig einfacher im grenzüberschreitenden Verkehr fahren.

Schnell und flexibel reagieren

Fachkräftemangel, Nachhaltigkeit und Digitalisierung im Transport – wie die Elsen Gruppe 
mit diesen Herausforderungen umgeht.

And the winner is...

„Truck of the Year 2024“ ist der Volvo FH Electric, der damit als erster batterieelektrischer 
Lkw den prestigeträchtigen Titel gewinnt. Das sind die weiteren Preisträger.

Finanzierung, Miete, Kauf

Elektrisch und emissionsfrei unterwegs 

Scania und Sennder gründen das Joint 
Venture Juna. Ein flexibles Pay-per-Use-
Modell soll bei Transportunternehmen die 
Hürden in Sachen E-Mobilität senken.

Schwerpunkt Sicherheit

Unfallfrei durch Automatisierung

Sicherheits-Session beim 5. Dekra  
Zukunftskongress Nutzfahrzeuge: Wie 
automatisiertes Fahren, Riskmanagement 
mit Dashcams und digitales Parken Unfälle 
verhindern.
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Fahrzeugbauer unter Druck
EU-Parlament stimmt für strenge CO2-Vorgaben sowohl für Lkw als auch für Trailer – 

Branche fordert im Gegenzug zügigen Aufbau einer Ladeinfrastruktur

Der Straßenverkehr muss in den nächsten 
Jahren einen deutlich höheren Beitrag zum 
Klimaschutz leisten. Das EU-Parlament 
stimmte vorige Woche für strenge CO2-Zie-

le für Lkw, Busse und Trailer. Die Fahrzeugin-
dustrie hält die Vorgaben für unrealistisch, weil 
sie innerhalb der vorgesehenen Fristen technisch 
nicht darstellbar seien. In den nächsten Wochen 
beginnen die Trilog-Verhandlungen zwischen 
EU-Parlament, -Rat und -Kommission für eine 
abschließende Entscheidung.

Aktuell im Raum stehen nach dem Votum des 
Parlaments CO2-Reduktionsziele von minus 45 
Prozent ab 2030, von minus 65 Prozent ab 2035 
und von minus 90 Prozent ab 2040. Die Vorgaben 
gelten für mittelschwere und schwere Lkw, dar-
unter auch Spezialfahrzeuge wie Müll- und Kip-
per-Lkw, sowie für Busse. Auch Trailer werden in 
die CO2-Regulierung einbezogen. Sie müssen bis 
2030 eine CO2-Reduktion von 15 Prozent realisie-
ren. Die Ziele wurden mit großer Mehrheit ange-
nommen: 445 Abgeordnete sprachen sich dafür 
aus, 152 dagegen, 30 enthielten sich. Wie bei der 
Abstimmung über Pkw und Transporter sprach 
sich das Parlament auch bei der Abstimmung 
über Nutzfahrzeuge dafür aus, künftig auch die 
Potenziale von E-Fuels beim Klimaschutz zu be-
rücksichtigen. In der Vorlage der Kommission 
fanden diese strombasierten Kraftstoffe keine 
Erwähnung.

Der Verband der Automobilindustrie (VDA) 
knüpft an die Einhaltung der Vorgaben Bedin-
gungen. „Damit die ehrgeizigen Ziele auch tat-
sächlich erreicht werden können, ist vor allem 
ein ausreichend dichtes Netz an Elektrolade- 
und Wasserstofftank-Infrastruktur für schwere 
Nutzfahrzeuge in Europa eine entscheidende 
Voraussetzung“, erklärte VDA-Präsidentin Hil-
degard Müller. Das sei aktuell noch nicht einmal 
annähernd vorhanden. Explizit kritisiert sie die 
geplanten verschärften Anforderungen für Trai-
ler. „Eine zweistellige CO2-Reduktionsrate in 
Höhe von 15 Prozent ist technisch schlichtweg 
nicht realisierbar“, betont die VDA-Präsidentin. 
Die zahlreichen kleinen und mittelständischen 
Unternehmen im Anhängerbau wären ihrer Pro-
gnose nach davon hart betroffen.

Ladeinfrastruktur mangelhaft

Wie der VDA kritisiert auch die International 
Road Transport Union (IRU), dass die CO2-Zie-
le nicht Hand in Hand mit einem Hochlauf von 
entsprechender Tank- und Ladeinfrastruktur für 
alternativ angetriebene Nutzfahrzeuge gehen. 
„Kurz- und mittelfristig gibt es keine Anzeichen 
dafür, dass die Infrastruktur für den groß ange-
legten Einsatz von Null-Emissions-Lkw in Städ-
ten und auf den wichtigsten Korridoren der EU 
bereit sein wird“, erklärt sie. Es gebe zudem we-
der einen EU-weiten Plan noch regionale Pläne 
für den notwendigen Ausbau des Stromnetzes. 

Auch die IRU geht davon aus, dass die Fahr-
zeugindustrie sowie die Transport- und Logis-
tikwirtschaft erheblich unter den Folgen der 
CO2-Regulierung zu leiden haben werden. „Die 
EU-Institutionen scheinen darauf eingestellt zu 
sein, die Branche extrem unter Druck zu set-
zen, was keine großen Hoffnungen für die be-
vorstehenden weiteren Trilog-Verhandlungen 
lässt“, heißt es. Ernüchterung macht sich bei 
den IRU-Verantwortlichen auch mit Blick auf 
die ebenfalls in der Abstimmung befindliche 
Richtlinie zu Maßen und Gewichten breit: Der 
Verband stellt sich darauf ein, dass die Mitglied-
staaten die von der EU-Kommission vorgeschla-
genen vier Tonnen zusätzliches Gesamtgewicht 
für Null-Emissions-Lkw kassieren werden. Der 
Bonus sei erforderlich, damit emissionsfreie 
Fahrzeuge wegen ihres höheren Eigengewichts 
vor allem durch die Batteriepakete genauso viel 
transportieren können wie konventionelle Lkw.

Wettbewerbsfähigkeit erhalten

Auch der Verband ACEA, die Dachorganisa-
tion der nationalen Fahrzeugverbände, sieht 
die Hersteller unter Druck und fordert entspre-
chende Rahmenbedingungen ein. „Sonst wird 
dies nicht nur den ökologischen Wandel unse-
res Sektors verlangsamen, sondern auch unsere 
globale Wettbewerbsfähigkeit gefährden“, erklär-
te ACEA-Generaldirektorin Sigrid de Vries. Die 
Hersteller investierten Milliarden in emissions-
freie Technologien für batterieelektrische und 
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge. Die Technolo-
gie sei verfügbar und die Serienproduktion laufe 
an. „Doch das Fehlen einer Tank- und Ladeinf-
rastruktur sowie das Fehlen wirksamer CO2-Be-
preisungssysteme und Anreize zum Umstieg auf 
Null-Emissions-Lkw stellen große Hindernisse 
für den Übergang dar.“ 

Um das erste Reduktionsziel – minus 45 Prozent 
bis 2030 – zu erreichen, müssten nach ACEA-Be-
rechnungen bis dahin mehr als 400.000 emissi-
onsfreie Lkw auf der Straße sein. Mindestens 
50.000 öffentliche Ladestellen, darunter 35.000 
Megawatt-Ladestationen, und 700 Wasserstoff-
tankstellen mit einer Tageskapazität von zwei 
Tonnen seien darüber hinaus erforderlich.

Text: Matthias Rathmann |  
Fotos: VDA, Karl-Heinz Augustin, Krone |  
Montage: Monika Haug
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Schmitz Cargobull warnt  
vor einer drastischen  
CO2-Regulierung für Trailer. 
Das wären die Folgen

Ti t e l t h e m a  trans aktuell digital 23-2023

„Eine 
zweistellige 

CO2-Reduk-
tionsrate in 
Höhe von 
15 Prozent 
für Trailer 

ist technisch 
schlichtweg 
nicht reali-

sierbar“
VDA-PRÄSIDENTIN  

HILDEGARD MÜLLER

mailto:matthias.rathmann%40etm.de?subject=
https://www.eurotransport.de/artikel/schmitz-cargobull-schlaegt-alarm-wirbel-um-trailer-regulierung-11232281.html


K o m m e n t a r  trans aktuell digital 23-2023

Kein Allheilmittel

Da hat die Poltik der Branche ein böses 
Geschenk unter den Weihnachtsbaum 
gelegt: Nachdem am 1. Dezember die er-
höhte Lkw-Maut mit sattem Aufschlag in  

Kraft getreten ist, hat nun das EU-Parlament ein 
CO2-Reduktionsziel von 15 Prozent für Trailer 
festgelegt.  Nach einem sinnvollen Stufenplan für 
die ökologische Transformation von Transport 
und Logistik sieht das nicht aus. Im Gegenteil: 
Nachdem die höhere CO2-Maut die Transport-
kosten schon massiv in die Höhe treibt, verstärkt 
das neuerliche CO2-Reduktionsziel bei Trailern 
diesen Trend zusätzlich. Es ist ganz klar, dass 
die Trailerherstellung eventuelle Strafzahlungen 
über kurz oder lang auf ihre Kundschaft  
umlegen (müssen). Damit landen die 
Mehrkosten letztlich beim Endkunden. 

Sehenden Auges nimmt die Poli-
tik damit in Kauf, dass die Akzeptanz 
breiter Bevölkerungsschichten in Sa-
chen Energiewende ins Rutschen ge-
rät. Damit nicht genug: Es droht eine 
Überforderung der Branche. Nicht um-
sonst erklären die Aufliegerhersteller, 
selbst beim Ausreizen aller Potentiale 
ließen sich die Vorgaben nicht realisie-
ren. Argumente wie diese sind sicher 
stichhaltig. Allerdings ist hier den poli-
tischen Entscheidungsträgern auch zu-
zugestehen, dass sie sich hier in einem 
veritablen Zielkonflikt befinden. Denn 
zur Wahrheit gehört auch: Ohne harte 
politische Vorgaben wären viele um-
weltschonende Innovationen niemals 
eingeführt worde. Man denke nur einmal an den 
Katalysator. 

Das Kalkühl hinter all den politischen Entschei-
dungen der vergangenen Wochen und Monate 
scheint klar. Die Güter sollen weg von der Straße, 
und das so schnell wie möglich. Das ist zwar le-
gitim, aber doch auch auch ein Stück weit reali-
tätsfern. Denn die Schiene ist kein Allheilmittel. 
Es fängt schon mit der Erwartungshaltung vieler 
Kunden an. Wer heute bestellt, möchte die Liefe-
rung spätestens morgen haben. Ob das die Schie-
ne jemals leisten kann, ist mindestens fraglich.   

Was notwendig ist, ist ein abgestimmter Plan, 
um die Verkehrswende weiterzuentwickeln. 
Dazu gehört zunächst einmal eine Einigung da-
rüber wer, ob Staat oder Unternehmen, und in 
welchem Umfang die Ladeinfrastruktur für die 
Elektrifizierung des Güterverkehrs aufbaut. Da-
bei ist auch zu klären, wer das am Ende bezahlt. 
Nach einem Meilenstein oder gar großen Wurf 
sieht es mit Blick auf die finanzpolitischen Ver-
werfungen bei der Ampel momentan nicht aus. 
So lange bleibt der Branche nur, weiter den Finger 
in die Wunde zu legen und weitere Effizienzen zu 
heben, um ihren ökologischen Fingerabdruck zu 
reduzieren.

Ralf Lanzinger
Redakteur
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Wechsel bei trans aktuell
Ilona Jüngst neue Chefredakteurin, Matthias Rathmann wird Herausgeber

Wechsel in der Chefredaktion von trans 
aktuell: Die Fachzeitung für Trans-
port-, Speditions- und Logistikunter-
nehmern, wird von Dezember 2023 an 

von Ilona Jüngst (50) geleitet. Die gelernte Redak-
teurin ist seit vielen Jahren für trans aktuell tätig. 
Schwerpunkte ihrer Arbeit sind Best-Practice-
Themen aus Spedition und Logistik sowie die 
Koordination der trans aktuell-Symposien, die 
sie betreut und moderiert.

Mit Ilona Jüngst rückt erstmals eine Frau an die 
Spitze der trans aktuell-Redaktion. In der 32-jäh-
rigen Geschichte ist es erst der zweite Personal-
wechsel in der Chefredaktion. Ihre Vorgänger wa-
ren Werner Bicker (1992 bis 2008) und Matthias 
Rathmann (2009 bis 2023). 

21 Jahre für ETM tätig

Nach fast 15-jähriger Tätigkeit als Chefredak-
teur stellt sich Matthias Rathmann neuen be-
ruflichen Herausforderungen. Der 47-Jährige 
ist seit 21 Jahren für den ETM Verlag tätig, seit 
jeher für trans aktuell und seit 2009 als Chef- 
redakteur. Zugleich hatte er zeitweise die Verant-
wortung für die Inhalte der Magazine lastauto 
omnibus, WERKSTATT aktuell und für das Portal  
eurotransport.de, das monatlich zwischen einer 
halben und einer Million Zugriffe zählt. 

Matthias Rathmann hat auch frühzeitig die 
Weichen für die digitale Zukunft der trans aktuell 
gestellt – hier durch die Umsetzung einer voll-
wertigen trans aktuell-Digitalausgabe, die einen 
hohen Zuspruch seitens der Leserinnen und Le-
ser erfährt. Die für eine komfortable Lektüre am 
digitalen Endgerät optimierte Ausgabe erscheint 
seit 2023 insgesamt 24 Mal im Jahr, gedruckt wer-
den noch zwölf Ausgaben pro Jahr. Der gelernte 
Redakteur war als Mitglied der ETM-Geschäfts-
leitung auch in Planung und Strategie des Stutt-
garter Fachverlags eingebunden.

Neue Rolle als Herausgeber

Rathmann wird nach dem Wechsel in der Chef-
redaktion die Rolle des Herausgebers der trans 
aktuell übernehmen. Zu seinen Aufgaben gehört 
die Netzwerkpflege und hier insbesondere zu den 
Speditions- und Logistikverbänden und zum 
eurotransport VIP-Club. Weiterhin ist Matthi-
as Rathmann in die Planung und Durchführung 
der trans aktuell Symposien und in den DEKRA 
Zukunftskongress Nutzfahrzeuge eingebunden, 
der 2025 zum sechsten Mal stattfinden wird. Er 
bleibt durch seine neuen Tätigkeiten außerhalb 
von ETM auch der Logistikbranche erhalten. 

„Wir bedanken uns sehr herzlich bei Matthias 
Rathmann für die lange, intensive und von Ver-
trauen und hohem Respekt geprägte Zusammen-
arbeit“, sagt ETM-Geschäftsführer Oliver Trost. 
Rathmann habe die trans aktuell durch eine kon-
sequente Ausrichtung auf Nutzwert und Mittel-
stand auf ein neues Level gehoben und sie fest in 
der Transport- und Logistikbranche verankert.

„Ein besonderer und bleibender Verdienst ist 
die sehr erfolgreiche Etablierung der trans ak-
tuell-Symposien, die Matthias Rathmann 2007 
aus der Taufe gehoben hat“, ergänzt Bert Bran-
denburg, ETM-Geschäftsführer. Diese regionalen 
Symposien erreichen regelmäßig bis zu 80 Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer und zeichnen sich 
durch ihren hohen Praxisbezug aus. 

Medienprofi Rathmann freut sich auf die wei-
tere Zusammenarbeit mit dem ETM Verlag in 
neuer Funktion und wünscht seiner Nachfolgerin 
Ilona Jüngst viel Freude und Erfolg für die her-
ausfordernde, aber immer spannende Tätigkeit 
an der Redaktionsspitze. „Mein Dank gilt dem 
gesamten Verlag, der Redaktion, den Lesern und 
Anzeigenkunden sowie den beiden Geschäfts-
führern. Die trans aktuell hat mich und meine 
Arbeit geprägt und mein Leben bereichert.“

Text: Matthias Rathmann | Foto: Werner Popp
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MATTHIAS  

RATHMANN 
TRANS AKTUELL- 
CHEFREDAKTEUR

Symbolische Übergabe (von links):  
ETM-Geschäftsführer Oliver Trost,  

trans aktuell-Chefredakteurin Ilona Jüngst,  
der künftige trans aktuell-Herausgeber  

Matthias Rathmann und  
ETM-Geschäftsführer Bert Brandenburg.
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Wenn der Trailer  
das Doppelte kostet

Fahrzeugbauer Krone warnt: CO2-Ziel von 15 Prozent bringt Branche  
in die Bredouille und Kunden einen gewaltigen Kostenschub

Das Votum des EU-Parlaments zu CO2-Gren-
zwerten auch für Trailer könnte gravie-
rende Folgen für Fahrzeugbauer und ihre 
Kunden haben. Sowohl der Verband der 

Automobilindustrie (VDA) als auch Trailerher-
steller schlagen Alarm. Sie kritisieren, dass die 
EU-Politiker ohne Rücksicht auf Verluste versu-
chen, den Straßentransport zu verteuern. 

Mit dem geforderten CO2-Reduktionsziel von 
15 Prozent bis 2030 schössen die EU-Kommis-
sion und das EU-Parlament, das diesen Werten 
nun zugestimmt hat, deutlich übers Ziel hinaus, 
erklären die Aufliegerhersteller. Selbst beim Aus-
reizen aller Potenziale – etwa durch eine bessere 
Aerodynamik, Leichtlaufreifen oder Gewichtsein-
sparungen – ließen sich diese Vorgaben nicht re-
alisieren. „Das Votum des EU-Parlaments ist eine 
herbe Enttäuschung für die komplette Fahrzeu-
gindustrie der EU“, betont Alfons B. Veer, Tech-
nik-Geschäftsführer (CTO) des Trailerherstellers 
Krone aus Werlte, gegenüber trans aktuell.

Bedeutet für die Hersteller: Können sie die 
CO2-Ziele nicht erfüllen, drohen ihnen drasti-
sche Strafzahlungen. Pro Fahrzeug und Gramm 
CO2 pro Tonnenkilometer wären es 4.250 Euro. 
„Das sind exorbitant hohe Bußgelder“, erklärt 
Veer. Sein Eindruck: „Der Politik geht es um eine 
deutliche Bestrafung des Straßengüterverkehrs.“ 
Mehrere Trailerhersteller haben bereits deutlich 
gemacht, dass sie in existenzielle Nöte kommen, 
wenn sie diese Bußgelder zahlen müssten. Laut 
einer VDA-Prognose wären allein die deutschen 
Hersteller mit zwei Milliarden Euro im Jahr kon-
frontiert. 

Tragen muss die Zusatzkosten also der Markt. 
Sprich: die Kundschaft. Die Mehrkosten je Trailer 
könnten laut einer Krone-Kalkulation bei rund 
28.700 Euro liegen (siehe Tabelle). Die EU-Regu-
latorik würde den Trailerpreis ab 2030 also grob 
verdoppeln. In diesem Fall würde der Fahrzeug-
bauer aus dem Emsland auch mit deutlichen 
Marktverwerfungen rechnen – Transportunter-
nehmer, die mit spitzem Bleistift rechnen, müs-
sen sich diese Fahrzeuge erst mal leisten können. 
Käufe könnten zum Beispiel vorgezogen oder 
weit hinausgeschoben werden.

Die Krone-Verantwortlichen wollen sich dabei 
nicht ihrer Verantwortung entziehen. „Wir ste-
hen zum Green Deal und dem Klimaschutz und 
sind uns unserer Verantwortung bewusst“, erklärt 
Alfons B. Veer. Schon in der Vergangenheit habe 
Krone mit Volumenfahrzeugen – seien es Me-
gatrailer oder Lang-Lkw – immer für eine höhe-
re Effizienz im Transport gekämpft. Die Politik 
müsse diese Anstrengungen sehen und honorie-
ren, nicht aber der Branche unerreichbare Ziele 
aufbürden, heißt es. 

Kampflos hinnehmen wollen die Trailerherstel-
ler diese Vorgaben aber nicht. Denn noch stehen 
Verhandlungen über die endgültigen Zielwerte 
im Trilog zwischen EU-Kommission, -Rat und 
-Parlament an. Damit sieht auch Krone noch eine 
kleine Chance, Einfluss zu nehmen. Der EU-Rat 
hatte eine CO2-Minderung von 7,5 Prozent ins 
Spiel gebracht – daher hoffen die Krone-Vertre-
ter, dass der Kompromiss vielleicht eher bei den 
7,5 Prozent denn bei dem doppelten Wert liegt. 
In jedem Fall fordert Krone schnelle Klarheit und 
eine Entscheidung bis Februar ein. „Wir brauchen 
Gewissheit“, heißt es.

Bei einem Wert von 7,5 Prozent müssten sich 
die Trailerhersteller schon mächtig ins Zeug le-
gen – doch der VDA hatte signalisiert, dass das 
perspektivisch machbar wäre. Er hatte einen 
Zwei-Stufen-Plan vorgeschlagen, der eine Ver-
besserung von fünf Prozent bis 2030 und von 7,5 
Prozent bis 2040 vorsieht. Durch Drehen an wirk-
lich allen Effizienzschrauben hält der Verband 
langfristig gar eine Einsparung von 8,8 Prozent 
für möglich. In dem Fall müsste ein Trailer or-
dentlich Gewicht einsparen (zehn Prozent be-
ziehungsweise 770 Kilogramm) sowie mit den 
besten Energy-Reifen und Aerodyamik-Paketen 
ausgerüstet werden. 

Die möglichen Einsparungen beziehen sich 
dabei immer auf ein im Vecto-Simulationspro-
gramm der EU angenommenes Referenzfahr-
zeug. Ein Problem dabei ist, dass es dieses Re-
ferenzfahrzeug, auf das sich die Einsparziele 
beziehen, noch gar nicht gibt. „Wir müssen da-
von ausgehen, dass diese Referenz erst von Mitte 
2025 bis Mitte 2026 ermittelt wird“, berichtet Kro-
ne-Mann Veer. „Insofern besteht ein zusätzliches 
Maß an Unsicherheit, weil wir die Werte dieses 
Referenzfahrzeugs noch nicht kennen.“

Ebenfalls gibt Krone zu bedenken, dass es die-
se Einsparungen nicht zum Nulltarif gibt. „Man 
kann einen Trailer nicht mal ohne Weiteres um 
zehn Prozent leichter machen“, sagt Veer. Außer-
dem sieht sich der Diplom-Wirtschaftsingenieur 
mit jeder Menge Zielkonflikte konfrontiert. Nicht 
für jeden Trailer ist abspecken sinnvoll: Volumen-
auflieger seien 300 bis 400 Kilogramm schwerer 
als der Standard, ebenso KV-fähige Trailer. Doch 
sie leisten ja bereits einen Beitrag zum Klima-
schutz, weil sie Ware bündeln beziehungsweise 
auf der Schiene befördern. „Ganz zu schweigen 
davon, dass der Lang-Lkw in der CO2-Gesetzge-
bung überhaupt nicht berücksichtigt ist, auch 
nicht der 15-Meter-Trailer als der kleinste Ver-
treter davon.“ 

Ebenso ist zu bedenken: Jeder Eingriff ins Ge-
wicht ist mit Einschränkungen im Einsatz ver-
bunden. „Wir haben mit dem Profi Liner einen 
Standard-Auflieger, der sich für eine Vielzahl an 
Anwendungsfälle eignet“, sagt der CTO bei Kro-
ne. „Er kann bei Vermietern ebenso eingesetzt 
werden wie er schwere Teilladungen ohne gleich-
mäßige Gewichtsverteilung schultern kann“, sagt 
der 46-Jährige, der seit 20 Jahren bei Krone be-
schäftigt ist. Ein maximal gewichtsoptimierter 
Trailer verliert diese Vielseitigkeit.

Einen Zielkonflikt gibt es auch bei der Aerody-
namik: Muss das Fahrzeug weniger gegen den 
Luftwiderstand ankämpfen, spart es Energie. 
Doch eine verbesserte Aerodynamik muss erst 
mit zusätzlichem Gewicht erkauft werden. „Wir 
reden von etwa 250 Kilogramm Mehrgewicht“, 
sagt Veer. Die Effizienzmaßnahme rechne sich 
trotzdem, im Einzelfall seien bis zu vier Prozent 
an CO2-Einsparungen drin, sagt er. Krone setzt 
hier vor allem auf Seiten- und Radverkleidungen 
sowie auf Leiteinrichtungen am Heck.

Das mit Abstand größte Einsparpotenzial aber 
messen die Krone-Experten den Reifen bei. Der 
aktuelle Vecto-Referenzreifen hat einen Rollwi-
derstandskoeffizienten von 5,5 Kilogramm pro 
Tonne, einen Wert von 3,8 halten die Krone-Ex-
perten perspektivisch für realisierbar. Doch auch 
hier liegen Freud und Leid eng beieinander, 
schränken Reifen mit einem sehr niedrigen Roll-
widerstand doch auch die Einsatzmöglichkeiten 
ein. Der Preis dafür sind ein erhöhter Verschleiß 
im Verteilerverkehr und eine eingeschränkte 
Tauglichkeit im Winter.

Es gibt also nicht den einen Hebel, der zum 
CO2-Ziel führt, vielmehr müssen Trailerhersteller 
hier die komplette Klaviatur aller Maßnahmen 
spielen. „Wir werden alles zusammenkratzen, 
was wir an Potenzial haben“, sagt Ingenieur Al-
fons B. Veer. „Hierzu ist uns, ähnlich wie bei den 
Antrieben in der Zugmaschine, eine Technolo-
gieoffenheit wichtig.“ Krone setzt sich daher ver-
mehrt in vertrauensvollen Partnerschaften mit 
zum Teil jungen Unternehmen dafür ein, neue 
Technologien im Trailer in den Markt zu bringen 
– dazu zählen für Krone auch E-Trailer.

Entsprechende Hoffnungen richten sich auf die 
mit dem Start-up Trailer Dynamics entwickel-
ten Auflieger mit elektrifizierter Antriebsachse, 
die beide Partner auf den Markt bringen wollen. 
Trailer mit E-Antriebsachse werden von der EU 
als Null-Emissions-Fahrzeuge klassifiziert und 
erhalten bei der CO2-Gesetzgebung – wie auch 
Elektro-Trucks – einen besonderen Bonus. Wie 
genau, ist derzeit noch nicht festgelegt. Darüber 
hinaus sind diese Fahrzeuge zum jetzigen Zeit-
punkt noch nicht zulassungsfähig. Doch die Kro-
ne-Verantwortlichen sind fest davon überzeugt, 
dass sie auch mit diesem Produkt die Antriebs-
wende unterstützen und zum Erreichen der 
CO2-Ziele beitragen können.

Text: Matthias Rathmann | Fotos: Krone
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„Das Vo-
tum des 

EU-Parla-
ments ist 
eine her-

be Enttäu-
schung für 

die komplet-
te Fahrzeu-
gindustrie 
der EU“

ALFONS B. VEER,  
CTO BEIM FAHRZEUGWERK 

KRONE

Anzeige

F-Trucks sagt Danke!

F-MAX oder nicht: Diese Anzeige richtet sich an alle Lkw-Fahrer:innen, die das ganze 
Jahr über dafür sorgen, dass unsere Kühlschränke voll sind und wir alles haben, was wir 
benötigen. Vielen Dank für euren Einsatz und von Herzen eine schöne Adventszeit. 

Thankful #together
That’s: Sharing the load. 

ford-trucks.de

Trailer der Baureihe Profi Liner für den 
Kombinierten Verkehr: Die Fahrzeuge  
tragen zum Klimaschutz bei, weil der 

Hauptlauf auf der Schiene erfolgt. Einen 
Bonus im Simulationstool Vecto gibt es  

für diese Trailer trotzdem nicht.

MÖGLICHE CO2-EINSPARUNGEN AM TRAILER
CO2-Wert Flotten-Effekt* Maßnahme Mehrpreis
53,3 g/tkm 100 Prozent Referenzfahrzeug
-0,25 g/tkm -0,5 % Leichtbau
-1,6 g/tkm -3 % Seiten- und Heckverkleidung
-1,6 g/tkm -3 % Leichtlaufreifen
-0,2 g/tkm -0,4 % Liftachse
-0,25 g/tkm -0,5 % Radblenden
+0,25 g/tkm +0,5 % Aerodynamik-Mehrgewicht
49,65 g/tkm -6,9 % Summe aller Maßnahmen ca. 10.000 Euro
Folgen der Ziel-Verfehlung

8,1 % Strafzahlung für Differenz zum 
Zielwert von 45,3 g/tkm

18.700 Euro

Mehrkosten je Trailer ca. 28.700 Euro
*) Für den Flotteneffekt wurde berücksichtigt, dass maximale Potenziale nicht bei jedem Trailer und  
Einsatzfall möglich sind. 
Quelle: Krone-Berechnungen

Liftachsen sind ein hand-
fester Beitrag, um Kraftstoff 
zu sparen und damit den 
CO2-Ausstoß zu drosseln. 
Flottenbetreiber reduzieren 
damit auch noch Verschleiß 
und Wartungsaufwand.

Volumenfahrzeug auf Tour: Lang-
Lkw wie dieser vom Typ 1 bündeln 

Verkehre, doch auch der Beitrag 
dieser Fahrzeuggattung bleibt 

von der CO2-Regulierung 
unberücksichtigt.

mailto:matthias.rathmann%40etm.de?subject=
http://www.ford-trucks.de


Zugeständnisse  
für den Klimaschutz

Überarbeitung der Richtlinie 96/53/EG zum Thema Maße und Gewichte –  
EU-Kommission will neue Anreize für die Nutzung emissionsarmer Lastkraftwagen

M it dem Paket Fit for 55 will die Europäi-
sche Kommission erreichen, dass die EU 
die Netto-Treibhausgasemissionen bis 
2030 um mindestens 55 Prozent redu-

zieren kann. Um den Güterverkehr fit für mehr 
Nachhaltigkeit zu machen, sind eine ganze Rei-
he von Maßnahmen im Verkehrsbereich geplant, 
auch eine Überarbeitung der Richtlinie 96/53/EG 
zum Thema Maße und Gewichte. 

Der Bundesverband Spedition und Logistik 
(DSLV) hat schon im Sommer die Vorschläge der 
Kommission zur Änderung der Richtlinie über 
Maße und Gewichte begrüßt: „Damit bereitet die 
Kommission endlich den Weg für den internati-
onalen Einsatz von längeren Fahrzeugeinheiten 
und erfüllt damit eine grundlegende Forderung 
des DSLV. Der DSLV setzt sich seit Jahren für ei-
nen länderübergreifenden Verkehr mit Lang-Lkw 
ein, damit diese ihre Ökoeffizienzvorteile auch 
grenzüberschreitend ausspielen können.“ Die ge-
planten Schritte stehen rechts im Kasten.

Ein Berichtsentwurf zu den geplanten Ände-
rungen ist laut Markus Ferber, EVP-Abgeordne-
ter im Europäischen Parlament (EP), inzwischen 
im Verkehrsausschuss angekommen. Ferber sieht 
die Pläne – etwa zusätzliches Gewicht für Fahr-
zeuge mit emissionsfreien Technologien –nach 
eigenen Angaben kritisch und für nicht praxisge-
mäß, wenn es etwa um das Thema Gewichtskon-
trolle geht. „Dann müssen die Beamten künftig 
erst einen Blick in die Fahrzeugpapiere werfen, 
um das erlaubte Gewicht zu sehen“, sagt der Eu-
ropaabgeordnete. Sobald sich die Technologie 
entwickelt und emissionsfreie Antriebssysteme 
leichter werden, auch dank des Einsatzes aerody-
namischer Luftleiteinrichtungen und Führerhäu-
ser, sollen die saubereren Fahrzeuge laut Ferber 
im Vergleich zu konventionellen Lastkraftwagen 
von einer zusätzlichen Nutzlast profitieren. 

Erleichterter Lang-Lkw-Einsatz

Auch das Thema Lang-Lkw steht im Fokus: So 
soll künftig der grenzüberschreitende Verkehr 
von überlangen Fahrzeugen zwischen benach-
barten Mitgliedstaaten möglich sein, ohne dass 
ein bilaterales Abkommen erforderlich ist – und 
ohne die Beschränkung, dass nur eine Grenze 
überschritten wird. 

Positives Beispiel seien hier Schweden und 
Finnland, wo der Verkehr bereits seit vielen Jah-
ren gängige Praxis sei, aber eben mit bilatera-
ler Vereinbarung. Auch zwischen Deutschland 
und den Niederlanden besteht eine solche Ab-
machung. „Die Kommission will das deutlich 
ausweiten und spricht sich für eine gegenseitige 
Anerkennung von Lang-Lkw aus. Das halte ich 
für begrüßenswert, dann müssten auch bundes-
weit nicht immer die Einzelgenehmigungen der 
Landratsämter angefragt werden“, sagt Ferber. 
Allerdings bestünde noch reichlich Diskussions-
bedarf mit Nachbarländern wie Österreich, das 
etwa den Lang-Lkw aus Sorgen um das eigene 
Straßennetz ablehne. 

Ferber setzt sich zudem nach eigenen Anga-
ben für die Realisierung des Vorschlags ein, die 
Lang-Lkw-Version für den drei 20-Fuß-ISO-Con-
tainer zu ermöglichen, um so das meiste aus den 
sogenannten europäischen modularen Konzep-
ten herauszuholen.

Wie es weitergeht? Laut Ferber machen sich 
jetzt die Abgeordneten ans Werk, Ferber etwa 
für die EVP-Fraktion, um entsprechende Ände-
rungsanträge aufzusetzen. Dabei gehe es darum, 
Kompromisse zwischen dem Vorschlag und den 
Fraktionen zu erarbeiten, die später Grundlage 
der Abstimmung im Ausschuss sind. Frühestens 
im Februar 2024 werde der Ausschuss abstim-
men, sagt Ferber: „Ich gehe nicht davon aus, dass 
der Beschluss und der Bericht des Berichterstat-
ters noch vor der Europawahl 2024 im Juni zur 
Abstimmung in den Trilog gelangt“. 

Unsicherheit in der Industrie 

Laut Ferber ist das Thema Maße und Gewichte 
eingebettet in das Gesamt-Paket der EU-Kom-
mission zum Thema Greening Freight – ebenso 
wie die Themen CO2-Flottengrenzwerte und die 
Euro 7-Abgasnorm. „Ich habe Gespräche mit den 
Lkw-Herstellern geführt, die wissen nicht, was 
künftig gilt. Auch die Aufliegerhersteller sind we-
gen der CO2-Ziele hoch nervös“, sagt der EVP-An-
geordnete. 

Für die Branche soll Sicherheit geschaffen wer-
den – „es sollte vor allem darum gehen, dass Gü-
ter transportiert werden, und nicht darum, das 
Thema Maße und Gewichte für andere Ziele zu 
missbrauchen“, sagt Ferber mit Verweis auf die 
EU-Pläne, im Rahmen der Richtlinie auch den 
Führerschein der Klasse B für Fahrzeuge, die mit 
alternativen Kraftstoffen betrieben werden (auch 
Wohnmobile) mit einer zulässigen Gesamtmasse 
bis 4,25 Tonnen zuzulassen.

Auch der DSLV, der die Vorschläge begrüßt, 
weil damit der Weg über die Grenzen hinweg 
frei würde für die überlangen Fahrzeuge, hat 
noch Wünsche: „Wir würden uns natürlich auch 
eine entsprechende Regelung für den überlan-
gen Sattelauflieger wünschen. Wir und unsere 
Mitgliedsunternehmen warten fast stündlich auf 
die Verkündigung der 12. Änderungsverordnung. 
Immerhin gibt es eine befristete Verlängerung für 
den Lang-Lkw Typ 1 bis Ende 2026. Das war wohl 
das Maximum, was der Bundesverkehrsminister 
mit dem Bundesumweltministerin aushandeln 
konnte. Für die Speditionen ist das natürlich im 
Hinblick auf weitere Investitionen in die überlan-
gen Trailer absolut keine planbare Lösung“, sagt 
Ingo Hodea, Leiter Stückgut- und Systemlogistik 
sowie Straßenverkehrsrecht beim DSLV, gegen-
über trans aktuell.

Text: Ilona Jüngst | Fotos: Daimler Truck,  
Karl-Heinz Augustin
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Geplant: höheres Gesamtgewicht 
und mehr Achslast für Null-Emissio-

nen-Fahrzeuge.
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GEPLANTE MASSNAHMEN
Vorschläge der Kommission zur  
Überarbeitung der Richtlinie 96/53/EG:

## Geplant ist, den einfachen Einsatz länge-
rer und schwererer Nutzfahrzeugkombi-
nationen der europäischen Modularen 
Systeme (EMS, Lang-Lkw) im grenzüber-
schreitenden Verkehr zwischen den Mit-
gliedstaaten zu erlauben, wenn diese 
Fahrzeuge auf ihrem Territorium bereits 
zugelassen sind. 

## EU-Staaten, die ein Maximalgewicht von 
44 Tonnen als reguläres Gesamtgewicht 
erlauben, sollen den Einsatz dieser Fahr-
zeuge auch im grenzüberschreitenden 
Verkehr zwischen diesen Staaten ermög-
lichen können – unbefristet für Null-Emis-
sions-Fahrzeuge, bis 31. Dezember 2034 
befristet für Diesel-Lkw. 

## Die sogenannten Zero-Emission-Vehicle 
(ZEV) dürfen aufgrund des schwereren 
Antriebs zukünftig bis zu 44 Tonnen wie-
gen (aktuell 42 Tonnen), die höchstzuläs-
sige Achslast der Fahrzeuge soll von 11,5 
auf 12,5 Tonnen angehoben werden.

## Für den Einsatz von ZEV im Vor- und 
Nachlauf zum intermodalen Verkehr soll 
das Maximalgewicht um vier Tonnen auf 
dann insgesamt 48 Tonnen steigen. 

## Um bei den emissionsfreien Lkw mehr 
Platz für Batterien oder Brennstoffzellen 
einzuräumen, soll die maximale Fahr-
zeuglänge um 90 Zentimeter länger sein 
dürfen.

## Für Lkw für die Fertigfahrzeuglogistik wird 
die maximale Ladelänge auf 20,75 Meter 
vergrößert – maximaler Ladungsüberhang 
vorne wäre dann 50 Zentimeter, hinten 1,5 
Meter über die hintere Begrenzung des 
Fahrzeugs, sofern die letzte Achse des 
beförderten Fahrzeugs auf der Anhänger-
struktur ruht. 

(Quelle: DSLV)

Für den Klimaschutz: Lang-Lkw sollen  
künftig einfacher im grenzüberschreitenden 

Verkehr zwischen den Mitgliedstaaten  
eingesetzt werden können.
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Gemeinsam stark in Europa
System Alliance Europe ist seit Januar 2021 eine eingetragene Genossenschaft –  

die Vorstandsmitglieder Oliver Rüter und Tassilo Schneider ziehen Zwischenbilanz 

Herr Schneider, Herr Rüter, seit zweieinhalb 
Jahren ist System Alliance Europe eine einge-
tragene Genossenschaft. Wie steht das Netz-
werk heute da?

Tassilo Schneider: Wir stehen nach zweiein-
halb Jahren sehr gut da, denn wir konnten mit un-
serem neuen Geschäftsmodell überzeugen und 
haben inzwischen 42 Mitgliedsunternehmen, die 
Anteile an der Genossenschaft besitzen. Dane-
ben haben wir auch Kooperationspartner – das 
sind Mitglieder ohne Stimmrecht, denn inner-
halb der Genossenschaft darf ein Unternehmen 
maximal drei Stimmrechte aufweisen. So haben 
wir ein ausgewogenes Kräfteverhältnis. Zudem 
führen wir fortlaufend Gespräche, um neue Mit-
glieder und Partner in Europa zu gewinnen.

Oliver Rüter: Unsere Größe wird immer miss-
verstanden. Aber wir gehen heute davon aus, 
dass wir im europäischen Cross-Border-Geschäft 
vor Konzernen und anderen Kooperationen im 
Bereich Sammelgut B2B mit mehr als drei Milli-
onen Sendungen führend sind. 

Was zeichnet die neue Rechtsform außerdem 
aus?

Rüter: Die Genossenschaftsform ist perfekt, 
um das Gleichgewicht der Rechte aufrechtzuer-
halten. Denn wir limitieren wie gesagt die Stim-
men: Ist ein Mitglied in mehreren Ländern ver-
treten, darf es maximal nur drei Stimmen haben. 
Wichtig ist uns, dass die Landesgesellschaften 
unsere Partner sind, und nicht die Unterneh-
mensgruppen als solche. 

Schneider: Wir erwirtschaften in der Genos-
senschaft keine Gewinne. Falls es Gewinne gibt, 
haben die Partner ein Anrecht darauf. Das schafft 
Vertrauen bei unseren Mitgliedern. 

Das Netzwerk verfügt aktuell über 153 Stand-
orte oder Niederlassungen, die technisch an-
gebunden sind. Gibt es noch weiße Flecken?

Schneider: Bei der Gründung der Genossen-
schaft wurden Anforderungen gestellt, dass be-
stimmte Regionen nicht weiß bleiben sollen. 
Toga Freight Services aus Irland konnten wir ak-
tuell als neues Mitglied gewinnen und noch in 
diesem Jahr kommen Mitglieder aus allen drei 
baltischen Staaten hinzu.

Wie beeinflusst der Ukraine-Krieg System Al-
liance Europe?

Schneider: Uns beeinflusst der Krieg indirekt, 
weil er natürlich unsere Mitglieder beeinflusst. 

Rüter: Unsere Partner wickeln Transporte in 
die Ukraine und nach Russland ab. Wir als Ko-
operation unterhalten aber keine Kooperations-
transporte in diese Länder. Wir unterscheiden 
zwischen technischen und wirtschaftlichen 
Einflüssen. Technisch sind die Warenströme be-
einflusst, aber es findet in der Ukraine dennoch 
Transport statt. Fachkräfte fehlen natürlich, weil 
viele Menschen im Krieg oder auf der Flucht sind. 
Wirtschaftlich beeinflusst uns der Krieg mehr, da 
das Sendungsvolumen natürlich weit unter dem 
liegt, was wir budgetiert hatten. Das sind 10 bis 
15 Prozent weniger. 

Auch die deutsche Wirtschaft tut sich schwer. 
Wie sieht die Prognose für 2024 aus?

Rüter: Wir hoffen, unser Niveau zu halten und 
eine leichte Steigerung an Mitgliedschaften zu 
bekommen.

Schneider: Das ist sehr realistisch, denn der 
Bedarf im Ausland ist da. Wenn schon kein 
Wachstum, dann hoffen wir wenigstens auf eine 
Stabilisierung. 

Welche Anforderungen müssen neue Mitglie-
der erfüllen?

Rüter: Sie müssen privat geführt sein, ein ge-
wisses Know-how im europäischen Transport-
geschäft aufweisen. Die meisten arbeiten bereits 
mit einem unserer Partner zusammen, das ist in 
der Regel das Entrée. Sie müssen zudem zeigen, 
dass sie auch die IT-Anforderungen, die wir stel-
len, erfüllen.

Wie ist die Kooperation durch die Corona-Zeit 
gekommen?

Rüter: Kooperationen sind in der Zeit allge-
mein besser durchgekommen als Konzerne, weil 
sie eine bessere Flexibilität haben, da sie auf ver-
schiedene Betriebe zurückgreifen können. Da-
durch ist es uns über die Zentrale gelungen, dass 
man sich in der Kooperation abstimmt und die 
Transportflüsse optimiert, abhängig von den Ka-
pazitäten der verschiedenen Standorte.  

Greift die Zentrale auch ein, wenn es bei ei-
nem der Unternehmen hakt? 

Schneider: Wir haben ein umfangreiches Bo-
nus-Malus-System aufgesetzt, um die Qualität zu 
gewährleisten. Gut performende Unternehmen 
erhalten einen Bonus, wenig gut performende 
Unternehmen müssen einen Malus zusteuern. 
Das ist ein Anreiz, ist aber eher nachgelagert. 

Rüter: Wie die Zusammenarbeit klappt, zeig-
te sich auch bei  einem Cyber-Angriff: Ein Mit-
gliedsunternehmen war im vergangenen Jahr 
von einem solchen Angriff betroffen. In so einem 
Fall waren wir als Zentrale dabei, die Produkti-
on aufrechtzuerhalten und die Warenflüsse wei-
terzuleiten. Da haben natürlich alle zusammen 
geholfen. Und wir haben auch unsere Lektion 
gelernt und die Sicherheitsstandards nochmals 
hochgefahren.

Gibt es im europäischen Sammelgutgeschäft 
dieselbe Volatilität wie im deutschen?

Rüter: Was die Jahreszeiten angeht, sind die 
Mengen in Deutschland konstanter als in ande-
ren Ländern. Über das Jahr gesehen ist die Vola-
tilität in Europa größer als wir es in Deutschland 
kennen. Zum Beispiel schließen in Frankreich 
viele Betriebe in den Sommermonaten. Wirt-
schaftlich gesehen weniger. Kapazitätsengpässe 
wie im Jahr 2021 sind in Europa leichter abzu-
fangen.

Schneider: Neben der unterschiedlichen Vo-
latilität gibt es in Europa auch unterschiedliche 
kulturelle Herausforderungen. Wir haben die Ver-
antwortung für alle und das verlangt manchmal 
Fingerspitzengefühl.

Sie wollen den Unternehmen anbieten, die 
Gateway-Funktionen auszubauen. Wie funk-
tioniert das genau?

Rüter: Mehrere Hubs sind für unsere Anforde-
rungen sehr anspruchsvoll. Daher bleibt es bei 
einem Gatewaysystem.  Dafür kann jeder Betrieb 
jeden Partner, der auf der Strecke liegt, prinzipiell 
als ein Gateway nutzen. Das optimiert die Dinge 
mehr als ein Direktverkehr oder ein Hubverkehr. 

Schneider: Wenn wir eine Hub-Lösung fahren 
wollen, müssten wir auch mehrere Hubs haben. 
Das ist aber kostenintensiv. Jeder arbeitet bei uns 
als Sender- und Empfänger-Partner und ist Ga-
teway. Es sind aber vor allem unsere größeren 
Unternehmen, die Gateways  anbieten, wie Ge-
brüder Weiss, Hellmann, Zufall. Unter der euro-
päischen Lupe ist das eine sinnvolle Lösung. 

Rüter: Jeder Partner kann so den Abfahrtsplan 
des anderen nutzen.

Gibt es die Option zur Rückfracht?
Rüter: Um die Rückfracht müssen sich die Un-

ternehmer nicht kümmern. Die Unternehmen 
fahren Linie.

Schneider: Viele Themen finden auch bilateral 
statt, wie zum Beispiel das Pricing. Bei solchen 
Themen wollen wir die Eigenständigkeit der Un-
ternehmen wahren. Wir geben keine strengen 
Vorgaben und das wird sehr gut angenommen.

Ein Band, das aber alle zusammenhält, ist die 
Plattform. Können Sie darüber auch einse-
hen, was bilateral läuft?

Schneider: Wir bieten Statistiken und Repor-
tings. Jedes Mitgliedsunternehmen erhält ein Re-
porting mit wichtigen Informationen wie dem 
Sendungsvolumen. In unserem Headoffice lau-
fen die Fäden zusammen und wir sorgen für die 
größtmögliche Transparenz. Aber wir erhalten, 
weil wir uns im Zentrum befinden, schon auch 
Einblicke, was zwischen den einzelnen Unter-
nehmen läuft.

Rüter: Im Zentrum befindet sich die LogIT – 
ein Gesamtsystem mit zentraler Cloud, an die 
verschiedene Applikationen angebunden sind. 
Teils sind das eigene Entwicklungen, teils sind 
sie extern hinzugekauft.

Welche Innovationen in der IT sind geplant?
Rüter: Grundsätzlich können wir nicht mehr 

ein Konstrukt bauen und das in den nächsten 
zehn Jahren optimieren. Wir müssen modularer 
denken und brauchen flexiblere Lösungen.

Wie gehen Sie im Netzwerk mit dem Thema 
Nachhaltigkeit um?

Rüter: Wir sind dabei mit drei verschiedenen 
Aufgaben konfrontiert. Das Ziel benennen: Wo 
wollen wir hin? Wie erreichen wir es? Wie mes-
sen wir es? Bei unseren Unternehmen werden 
nach und nach die Flotten ersetzt. In den Städten 
wird das CO2-Ziel einfacher einzuhalten sein, als 
auf den langen Strecken. Die Verlagerung auf die 
Schiene treiben wir voran, aber die Infrastruktur 
fehlt noch. Wir sind auf jeden Fall offen für alter-
native Verkehrsmittel neben dem Lkw.

Text: Franziska Nieß I Bilder: Thomas Küppers

DIE KOOPERATION

## Als Folge der Gründung der System  
Alliance Deutschland wurde 2005 das  
Pendant für europäische Samelgutver- 
kehre, die System Alliance Europe,  
als GbR gegründet

## Neugründung 2021 als eingetragene  
Genossenschaft, damals mit 38 Unter- 
nehmen und Landesorganisationen

## Vorstand, der das operative Geschäft ver-
antwortet: Tassilo Schneider, Oliver Rüter 
(Cretschmar Cargo Süd), Andreas Brunne-
mann (Hellmann Worldwide Logistics) 

## Mitglieder beziehungsweise Genossen 
heute (mit Stimmrecht): 44

## Kooperationspartner (ohne Stimmrecht): 6
## Mitglieder aus 33 Ländern
## Mitglieder und Verkehre in der gesamten 
europäischen Gemeinschaft

## Sendungsvolumen: 3,1 Millionen  
Sendungen (2020), 3,3 Millionen (2021),  
3,1 Millionen (2022)

Die Vorstände von System Alliance 
Europe zu Gast beim ETM Verlag in 

Stuttgart: Tassilo Schneider und  
Oliver Rüter im Gespräch mit der 

trans aktuell-Redaktion.  
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ZUR PERSON

## Oliver Rüter (52) ist Inhaber  
und geschäftsführender Gesell-
schafter bei L.W. Cretschmar 
Süd in Düsseldorf  

## Gründungsmitglied der System 
Alliance Europe, Vorstandsvor-
sitzender seit Februar 2021 

## Gründete 2016 CretschmarCargo 
Süd für grenzüberschreitende 
Transporte zwischen Deutsch-
land und den europäischen 
Mittelmeer-Anrainerstaaten im 
B2B-Bereich

ZUR PERSON

## Tassilo Schneider (32) wurde 
im Juli 2023 als COO in den 
Vorstand der System Alliance 
Europe berufen, seit August 
2021 war er Geschäftsführer

## Zuvor Führungspositionen bei 
DHL und der Bakery Group, 
einem mittelständischen Her-
steller von Bäckereimaschinen

## Bereits während seines  
Studiums bei DHL befasste er 
sich mit Linienverkehren,  
Neukundenimplementierung 
und strategischen Themen in 
der Supply-Chain 

## Reserveoffizier der  
Bundeswehr

mailto:franziska.nie%C3%9F%40etm.de?subject=
https://www.bpw.de/


Schnell und flexibel reagieren
Fachkräftemangel, Nachhaltigkeit und Digitalisierung im Transport –  

wie die Elsen Gruppe damit umgeht

Der Transport steht unter Druck, durch 
Konjunkturabkühlung und bevorstehen-
der Mauterhöhung. Wie Unternehmen mit 
den Herausforderungen umgehen, zeigt die 

Elsen Unternehmensgruppe. Neben dem inzwi-
schen großen Bereich Logistik ist der Transport 
weiterhin ein wichtiges Standbein innerhalb des 
Dienstleistungsportfolios. 

„Vorteil der Transportlogistik bei Elsen ist, 
dass wir recht flexibel sind – wir haben kurze 
Entscheidungswege und können schnell und 
unkompliziert reagieren“, sagt Jan Thetard, Ope-
rations Director der Elsen Transportsparte. Er 
verantwortet die gesamten Transportdienstleis-
tungen von Elsen auf deutscher und luxembur-
gische Seite. Die Transportsparte ist dezentral 
aufgestellt und hat Büros in der Firmenzentrale 
in Wittlich, im brandenburgischen Thyrow und 
in Luxemburg. 

Zu den Kunden zählen Zulieferer und Reifen-
hersteller aus dem Automotive-Bereich, aber 
auch aus der Getränkeindustrie, dem Lebensmit-
teleinzelhandel oder der Möbelindustrie – allein 
in Polen unterhält Elsen für dieses Kundenseg-
ment zwei Standorte, sagt Thetard gegenüber 
trans aktuell.

Healthcare als Wachstumsbereich

Das Portfolio der Transportsparte umfasst auch 
die Sparte Healthcare Logistics, inzwischen ein 
Wachstumsbereich für den Dienstleister. Seit 
zwei Jahren übernimmt Elsen demnach für einen 
Dienstleister des Gesundheitsunternehmens 
Marienhaus in Koblenz und im Saarland die Ver-
sorgung von Kliniken: mit Verbrauchsmaterial, 
aber auch mit Sterilgut, das nach Gebrauch in 
den Krankenhäusern extern aufbereitet und von 
Elsen wieder retour gebracht wird – sieben Tage 
die Woche.

„Wir folgen den Kunden und setzen auf eine de-
zentrale Präsenz: kleine Hotspots, die wir flexibel 
bestücken können“, sagt Thetard. Eine kleinere 
Flotte ist etwa im Raum Nürnberg für Siemens 
aktiv, in Edenkoben in der Pfalz transportiert El-
sen für einen Zulieferer Sendungen zu namhaf-
ten OEM. 

Zwischen 55 und 60 eigene Fahrzeuge und rund 
75 Fahrer beschäftigt Elsen in der Transportlo-
gistik bundesweit und hat darüber hinaus auch 
feste Partner im Einsatz. „Und den klassischen 
Spotmarkt bespielen wir natürlich auch“, sagt 
Thetard, der bereits seit 20 Jahren in dem Fami-
lienunternehmen tätig ist – und eine klassische 
Branchenkarriere hingelegt hat: Ausbildung zum 
Speditionskaufmann, Studium zum Betriebswirt 
bei der DAV in Bremen, ein Jahr Auslandsaufent-
halt in UK, weitere Stationen im operativen Be-
reich bis zur jetzigen Position. 

Die aktuelle Abschwächung am Transport-
markt ist laut dem Profi eine Fortsetzung des 
Sommerlochs. Anders als in den Vorjahren hat 
sich der Markt kaum normalisiert, alle Kunden-
bereiche haben demnach etwas nachgelassen. 
Ein Indiz sei etwa das Streichen von Wochenend-
schichten bei den Automobilherstellern. „In dem 
Fall hat die Auslastung im eigenen Fuhrpark für 
uns natürlich erste Priorität – das heißt weniger 
Überhänge für Charterunternehmen.“ 

Was bedeutet in diesem Umfeld die Erhöhung 
der Lkw-Maut zum 1. Dezember? „Die 83-prozen-
tige Erhöhung ist eine große Herausforderung für 
die Transportunternehmen, und das kurz nach 
der letzten Mautanpassung Anfang 2022“, sagt 
der Transportexperte. Die Mautanpassung wer-
de für die Sparte Transport von Elsen eine deut-
liche Mehrbelastung bedeuten.

Die Kunden, die bereits im Vorfeld auf die Er-
höhung angesprochen wurden, hätten positiv 
reagiert. „Wir haben deutlich gemacht, dass dies 
eine fiskalische Anpassung ist, die wir als Logis-
tikdienstleister nicht beeinflussen können.“ Das 
Weitergeben der Kosten sei alternativlos; aller-
dings sieht Thetard auch Bereiche, bei denen 
eine Vergütung nicht zu 100 Prozent möglich sei, 
Trampverkehre etwa. „Unsere Branche scheint 
der Prellbock der Gesellschaft zu sein – jetzt 
müssen wir als Straßentransporteure auch noch 
die Schiene finanzieren“, so sein persönlicher Ein-
druck. Investitionen in den Ausbau alternativer 
Antriebe würden definitiv mehr Sinn ergeben.

Und dabei gebe es schon genug Herausforde-
rungen, etwa der Mangel an Fachkräften. Im 
gewerblichen Bereich sind laut Thetard aktuell 
wenig Lücken, aber im kaufmännischen Bereich 
gebe es erhebliche Nachwuchsprobleme. „Für 
Auszubildende und BA-Studenten nehmen die 
Bewerbungsgespräche immer mehr ab. Das stellt 
uns vor Herausforderungen, was die nächste Ge-
neration angeht.“ Daher setze Elsen auch darauf, 
Quereinsteigern den Umstieg zu ermöglichen, 
etwa Industriekaufleuten, die für die Dispo fit 
gemacht werden. 

Auch den Blicks ins Ausland wagt Elsen: Aus 
einer Vielzahl von Bewerbungen aus Marokko 
hat das Unternehmen bei Bewerbungsgesprä-
chen über Skype drei für eine BKF-Ausbildung 
ausgewählt. Aktuell sind die jungen Männer, alle 
Anfang 20, gerade in ihrer ersten Station in der 
Werkstatt. Deutschkenntnisse sind vorhanden – 
vor ihrer Bewerbung mussten sie im Sprachtest 
ein B1-Niveau für ein Visum und für die Ausbil-
dung nachweisen. 

„Zum Teil haben sie bereits einen Lkw-Führer-
schein im Heimatland gemacht, hier aber müssen 
sie die Bausteine für den Führerschein wiederho-
len“. Alle drei wohnen in einer WG in Wittlich, die 
vom Unternehmen organisiert wurde – „bisher 
gibt es eine positive Resonanz“. 

Zwei Volvo E-Trucks im Werksverkehr

Und die Nachhaltigkeit als Herausforderung? 
„Von einigen  Kunden kommt hinsichtlich De-
karbonisierung erster Input“, sagt Thetard. Zwei 
E-Versionen des Volvo FH, gemietet über Grei-
wing Truck &Trailer, werden ab Januar im Werks-
verkehr in einem neu bezogenen Außenlager für 
Siemens eingesetzt. Auch in den Tendern der 
Handelskunden werden entsprechende Anfragen 
für die Filialdistribution zwar häufiger, bleiben 
aber meistens noch vage. 

Thetard gibt sich abwartend, auch was die Um-
stellung auf BEV- oder FCEV-Fahrzeuge angeht. 
Vielleicht auch wegen der Erfahrungen mit LNG. 
2019 wurden demnach die ersten Fahrzeuge an-
geschafft, aktuell stehen 15 in der Flotte, seit Ok-
tober wird überwiegend Bio-LNG getankt. „Aber 
die Mautbefreiung ist Geschichte, da haben wir 
also keine Vorteile mehr.“ 

Aktiv forciert Elsen hingegen die Digitalisie-
rung: 2024 ist die Telematik dran, dann sollen 
statt festverbauter Systeme mobile Geräte wie 
Smartphone oder Tablet in der Transportlogistik 
Einzug halten, um den Be- und Entladeprozess 
papierlos zu gestalten. „Dadurch können wir die 
Administration der Einzelaufträge mit der be-
stehenden Mannschaftsstärke verbessern, auch 
sind wir aussagefähiger gegenüber den Kunden. 
Und der Ablieferbeleg (POD) steht schneller zur 
Verfügung, das erhöht den Zahlungsfluss und die 
Finanzkraft, da so eine tägliche Abrechnung ge-
währleistet werden kann.“ Jeder Schritt im Auf-
tragsprozess ist danach sukzessive im Fokus – 
von der Auftragsannahme bis zu Buchhaltung 
und Mahnwesen. Alle Bereiche sollen durch-
leuchtet und so analysiert werden, wo und wie 
die Digitalisierung Sinn macht. 

Text: Ilona Jüngst | Fotos: Elsen Gruppe

DAS UNTERNEHMEN
## Die Unternehmensgruppe Elsen hat euro-
paweit rund 30 Standorte und beschäftigt 
mehr als 1.350 Mitarbeiter. 2022 betrug der 
Umsatz 100 Millionen Euro.

## Das operative Geschäft wird vom Standort 
Koblenz geleitet, während die Verwaltung 
ihren Sitz in Wittlich hat.

## Zum Geschäftsschwerpunkt gehören 
neben der Beratung auch Transport und 
Dienstleistungen in der Produktionslogis-
tik, Qualitätsmanagement und Personal-
dienstleistungen sowie organisatorische 
Dienstleistungen. 

Künftig ohne Mautvorteil: Insgesamt 
15 LNG-Lkw hat Elsen im Fuhrpark.

Für den Kunden Marienhaus 
Dienstleistungen transportiert 
Elsen etwa Sterilgut unter 
kontrollierter Temperatur.
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„Die An-
passung der 
Maut be-

deutet eine 
deutliche 

Mehrbelas-
tung für das 
Jahr 2024“

JAN THETARD,  
OPERATIONS DIRECTOR 

TRANSPORT,  
ELSEN GRUPPE
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Schneller elektrifizieren und 
dekarbonisieren

Scania und Sennder gründen Joint Venture Juna – Flexibles Pay-per-Use-Modell

Scania und die digitale Spedition Sennder 
haben das Joint Venture Juna gegründet. Er-
klärtes Ziel: die Straßenlogistik in Europa 
elektrifizieren. Das Joint Venture hat seinen 

Betrieb zunächst in Deutschland gestartet. Juna 
möchte die Technologie von Sennder mit Scanias 
Angebot an elektrischen Lkw in einem Pay-per-
Use-Modell vereinen. Damit soll Transportunter-
nehmen der Zugang zu E-Lkw mit garantierter 
Auslastung durch die Kunden von Sennder er-
möglicht werden.

Zunächst sind E-Lkw der ersten Generation von 
Scania im Einsatz. Ab 2024 ist Juna im regionalen 
Güterverkehr mit dem neuen Elektro-Lkw von 
Scania unterwegs. Die  durchschnittliche Reich-
weite liegt bei bis zu 350 Kilometern. Bei einer 
Batteriekapazität von 624 kWh soll in 60 Minu-
ten per Schnellladung auf bis zu 80 Prozent der 
Reichweite möglich sein. 

David Nothacker, CEO von Sennder, erklärt: 
„Wir freuen uns, mit Scania zusammenzuarbei-
ten. Angesichts der Tatsache, dass ein E-Lkw 
zwei- bis dreimal mehr kostet als ein Diesel-Lkw 
und dass 70 Prozent aller Lkw in Europa von klei-
nen Transportunternehmen mit weniger als zehn  
Lkw betrieben werden, wird die Kombination aus 
Junas Pay-per-Use-Angebot und der Kapazitäts-
auslastung von Sennder die Hindernisse für die 
Einführung von Elektro-Lkw effektiv abbauen.“

Die Gebühr beim Pay-per-Use-Modell richtet 
sich nach der Nutzung des Fahrzeugs über ei-
nen bestimmten Zeitraum. Derzeit wird nach 
gefahrenen Kilometern pro Monat abgerechnet. 
Hierbei ermittelt Juna den Nutzungsbedarf ge-
meinsam mit den Kunden und legt die Preise 
entsprechend fest. Diese nutzungsabhängige Ge-
bühr hat außerdem den Nebeneffekt, dass der 
Kunde keine hohe Vorauszahlung für die Fahr-
zeugke zu leisten hat. Am Ende ihres Vertrags 
geben die Kunden den E-Lkw einfach zurück.

Unabhängig davon bietet Juna den Zugang zur 
digitalen Plattform von Sennder und damit ein 
garantiertes Transportvolumen. Das Angebot 
von Juna umfasst zudem neben E-Fahrzeugen 
auch  Reparatur-, Wartungs-, Versicherungs-, Di-
gital- und Elektroservices. Mittels Datenanalyse 
optimiert Juna die Elektrifizierungsstrategien 
und findet Routen, die sich für den Einsatz von 
E-Fahrzeugen eignen.  

Ein Pilotprogramm ist bereits angelaufen. Hier 
setzt ein Transportunternehmen in der Region 
Stuttgart einen Juna-E-Lkw mit erneuerbarer 
Energie bis zu zehnmal pro Woche für einen 
FMCG-Konzern und Sennder-Kunden ein. Mit 
dem Potenzial, allein für den ersten Lkw eine 
jährliche Reduktion von 93 Tonnen CO2-Emissi-
onen zu erreichen, ist geplant, den Umfang des 
Pilot-Programms im Jahr 2024 auf Langstrecken-
routen und 100 E-Lkws auszuweiten. Der Pilot 
nutzt bestehende öffentliche Ladeinfrastruktur 
in Deutschland. Die pro Kilometer anfallenden 
Kosten sind den Angaben nach vergleichbar mit 
den derzeitigen Dieselkosten. Bis 2030 plant Juna 
den Einsatz von 5.000 E-Lkw, um den Übergang 
zum nachhaltigen Transport zu beschleunigen.

Gustaf Sundell, Executive Vice President und 
Head of Ventures und New Business bei Scania, 
betont: „Juna ist das Ergebnis der Zusammenar-
beit zwischen zwei Unternehmen mit sich ergän-
zender Expertise. Scania erforscht neue Lösun-
gen, um Wege zu finden, heute und in Zukunft 
einen unverzichtbaren Mehrwert für unsere Kun-
den zu schaffen. Und wir sind stolz darauf, dass 
dieses Projekt mit Sennder Gestalt annimmt. Wir 
sind überzeugt, dass Juna eine wichtige Rolle bei 
dem Wandel zu einem nachhaltigen Transport-
system spielen wird.” 

Text: Ralf Lanzinger | Fotos: Scania, Sennder, Juno

DIE UNTERNEHMEN
Juna 

## Joint Venture zwischen Scania und Sennder Technologies 
## Gegründet: 2023
## Hauptsitz: Berlin  
## Leitung: Matteo Oberto (CEO Sennder), Thomas Ertel (CTO von Sennder), Johan Kjellner 
(COO von Scania), Andre Soderstjerna (CFO von Scania)

## Pay-per-use-Modell ermöglicht Zugang zu E-Lkw und garantierten Transportvolumen  
mithilfe der digitalen Plattform von Sennder

Sennder 
## Digitale Straßenspedition mit Fokus auf Digitalisierung und Automatisierung sämtlicher 
Straßenlogistikprozesse 

## Bietet Verladern Zugriff auf eine vernetzte Flotte  
## Rund 1.000 Mitarbeiter
## Investoren wie Lakestar, HV Capital, Project A, Scania Growth Capital und Poste Italiane 
unterstützen Sennder 

## Kooperation mit Scania und Siemens
Scania

## Produktion von Lkw, Bussen sowie Industrie- und Marinemotoren 
## Umsatz (2022): rund 15,3 Milliarden Euro, davon entfielen mehr als 20 Prozent  auf Service-
leistungen

## Weltweit etwa 57.000 Mitarbeiter in mehr als 100 Ländern
## Standorte: Schweden, Brasilien und Indien (Forschung und Entwicklung) sowie Europa, 
Lateinamerika und Asien (Produktion), regionale Produktionszentren in Afrika, Asien und 
Eurasien

S o n d e r t h e m a  F i n a n z i e r u n g ,  M i e t e ,  K a u f  trans aktuell digital 23-2023

„Juna ist 
das Er-

gebnis der 
Zusam-

menarbeit 
zwischen 

zwei Unter-
nehmen mit 
sich ergän-

zender  
Expertise“

GUSTAF SUNDELL,  
EXECUTIVE VICE PRESIDENT 

UND HEAD OF VENTURES 
UND NEW BUSINESS BEI 

SCANIA

„Kombi-
nation aus 
Pay-per-
Use-An-

gebot und 
Kapazitäts-
auslastung 
baut Hin-

dernisse ab“
DAVID NOTHACKER,  
CEO VON SENNDER

Anzeige

Wir elektrifizieren die Zukunft!

Jetzt Angebot einholen!
0800 888 50 51 · info-central@tip-group.com
www.tip-group.com

Individuelle Mietlösungen!
Mit unseren Elektro-Fahrzeugen
beleiben Sie flexibel.
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Unfallfreie Fahrzeuge durch 
Automatisierung

Sicherheits-Session beim 5. Dekra Zukunftskongress Nutzfahrzeuge –  
wie automatisiertes Fahren, Riskmanagement und digitales Parken Unfälle verhindern

Angesichts der seit Jahren konstant stei-
genden Fahr- und Transportleistungen 
im Straßengüterverkehr in der EU und 
der gleichzeitig sinkenden Zahl an Getö-

teten und Verletzten vor allem bei Unfällen mit 
schweren Nutzfahrzeugen wird klar, dass sich 
die Verkehrssicherheit in diesem Bereich stark 
erhöht hat. Dessen ungeachtet gibt es nach wie 
vor Handlungsbedarf, denn noch immer ereignen 
sich immer wieder dramatische Unfälle. Erhebli-
ches Potenzial liegt dabei in Fahrerassistenzsys-
temen, die sowohl die Sicherheit der Lkw-Insas-
sen als auch die der anderen Verkehrsteilnehmer 
weiter verbessern können.

„Die Fahrzeugentwicklung hat in den ver-
gangenen Jahrzehnten große Fortschritte ge-
macht“, unterstrich Dekra-Geschäftsführer Jann 
Fehlauer bei seiner Eröffnungsrede zum 5. De-
kra Zukunftskongress Nutzfahrzeuge in Berlin. 
Fahrerassistenzsysteme wie zum Beispiel der 
Spurhalteassistent oder der Notbremsassistent 
und viele andere könnten Menschenleben ret-
ten. Entscheidend komme es darauf an, dass sie 
in der Flotte möglichst weit verbreitet und ma-
nipulationssicher sind, das technisch Mögliche 
ausschöpfen sowie dauerhaft funktionieren. Vor 
der Zulassung und der Serienfertigung gelte es 
daher, die Systeme auf Herz und Nieren zu prü-
fen und zu evaluieren. Genau das geschieht unter 
anderem im Dekra Technology Center im bran-
denburgischen Klettwitz, wie Uwe Burckhardt, 
Leiter Test und Event am Dekra Lausitzring, in 
seinem Vortrag ausführte.

Citykurse für automatisches Fahren

Die Expertenorganisation hat am Lausitzring 
in den letzten Jahren auf einer Gesamtfläche von 
rund 550 Hektar das europaweit größte unab-
hängige Testgelände für automatisiertes und ver-
netztes Fahren geschaffen. Jüngster Meilenstein 
war Ende Juni 2023 die Einweihung spezieller 
Citykurse, um dort so realitätsnah wie möglich 
automatisierte Fahrfunktionen im städtischen 
Umfeld zu erproben. „Mithilfe hochmoderner 
Technik können wir Fahrzeuge in nahezu belie-
big komplexe Situationen bringen, um ihre au-
tomatisierten Fahrfunktionen der maximalen 
Test-Herausforderung auszusetzen“, ging Burck-
hardt ins Detail.

In sogenannten Schwarmtests sind dabei bis 
zu zwölf bewegte Objekte im Umfeld des Test-
fahrzeugs einsetzbar. Solche Objekte können 
unterschiedlichste andere Fahrzeuge wie auch 
Fußgänger darstellen und lassen sich zentime-
tergenau steuern. Damit sind nach Angaben des 
Dekra-Experten die gleichen Testabläufe im-
mer wieder reproduzierbar, sodass Systeme und 
Funktionen unter jeweils gleichen Bedingungen 
getestet werden können. Also etwa die Reakti-
on eines Notbremsassistenten auf ein Stauende 
oder einen plötzlich die Straße querenden Fuß-
gänger, das Verhalten eines Abbiegeassistenten 
bei einem Radfahrer im toten Winkel oder auch 
die Zuverlässigkeit hoch- und vollautomatisier-
ter Systeme.

Wie rasant die Entwicklung bei den Fahreras-
sistenzsystemen voranschreitet, präsentierte 
auf dem Kongress Amadeus Bacher, Business 
Development Manager im Münchner Büro des 
US-amerikanischen Systementwicklers Plus. Der 
Fokus des 2016 gegründeten Unternehmens liegt 
dabei auf Technologien für das autonome Fah-
ren. 

Fahrerüberwachte Manöver

„Unsere Vision ist es, eine fahrerlose Zukunft zu 
ermöglichen“, sagte Bacher. Als Technologiebei-
spiel erwähnte er die KI-basierte Fahrerassistenz-
lösung „PlusDrive“. Die Software könne sicher 
und automatisch fahrerüberwachte Manöver 
durchführen – einschließlich Spurzentrierung, 
Einfahren, vom Fahrer initiierte oder vom System 
vorgeschlagene Spurwechsel, Stauassistenz und 
„Nudging“. Letzteres ist im Bereich des automa-
tisierten Fahrens der Fachbegriff für eine seitli-
che Bewegung innerhalb einer Fahrspur, um den 
Sicherheitsabstand bei der Vorbeifahrt an zum 
Beispiel stehenden oder parkenden Fahrzeugen 
zu erhöhen. Erst Mitte November 2023 haben die 
Drogeriemarktkette dm und das Logistikunter-
nehmen den ersten hochautomatisierten, mit 
„PlusDrive“ ausgestatteten Lkw von Iveco ent-
gegengenommen. In der ersten Jahreshälfte 2024 
soll der Truck auf der Straße getestet werden. Ziel 
des Tests ist es, die Technologie zu erproben und 
Daten aus dem realen Einsatz auf verschiedenen 
Straßen sowie unter unterschiedlichen Fahrbe-
dingungen zu sammeln. Wie Bacher in Berlin 
verkündete, stellt „PlusDrive“ die Basis für das 
in der Entwicklung befindliche System „Super-
Drive“ respektive das fahrerlose Fahren dar.

Durch die jahrzehntelange kontinuierliche Wei-
terentwicklung seiner Bremssteuerung und Fah-
rerassistenzsysteme gehört auch Knorr-Bremse 
zu den führenden Systemanbietern im Bereich 
der Fahrdynamik bei Nutzfahrzeugen. So bietet 
das Unternehmen bereits heute verschiedenste 
Lösungen, die zum Beispiel gefährdete Verkehr-
steilnehmer identifizieren und klassifizieren. Auf 
Basis dieser Expertise treibt das Unternehmen 
auch die Entwicklung bis hin zum hoch- und 
vollautomatisierten Fahren kontinuierlich voran. 

Ausfallsicherheit der Subsysteme

„Für Systemarchitekturen, Komponenten, 
Steuerung und Energieversorgung sind vor die-
sem Hintergrund neue Lösungen dringend er-
forderlich“, betonte Dr. Huba Németh in seiner 
Keynote auf dem Zukunftskongress. Der Director 
Global Advanced Engineering bei Knorr-Brem-
se erinnerte dabei an den bereits auf der IAA 
Transportation 2022 vorgestellten modularen 
Ansatz an Fail-Operational- und sicherheitskri-
tischen Systemen. Das Angebot erstreckt sich 
vom Minimal-Risk-Maneuver-Angebot, bei dem 
das Fahrzeug bei Ausfall des primären Bremssys-
tems sicher zum Stehen gebracht wird, bis hin 
zum Mission-Complete-Angebot, bei dem das 
Fahrzeug trotz Fehler in einem sicherheitsrele-
vanten System sicher weiterfahren kann – inklu-
sive Bremsen, Lenkung und Energieversorgung. 
„Dabei sorgen wegweisende und intelligente Re-
dundanzkonzepte für die Ausfallsicherheit der 
Subsysteme“, sagte Németh.

Rechtzeitige Schadenprävention

Es besteht kein Zweifel, dass Fahrerassistenz-
systeme dazu beitragen, Unfälle möglichst ganz 
zu vermeiden oder zumindest deren Folgen zu 
vermindern. In Sachen Schadenprävention darf 
nach Ansicht von Ralph Feldbauer, Chief-Risk-
manager und geschäftsführender Gesellschafter 
der Risk Guard, ein effizientes Riskmanagement 
nicht fehlen. „Damit lassen sich enorme positive 
Synergien für alle Beteiligten realisieren“, sagte 
er. Eine nachhaltige Maßnahme in gewerbli-
chen Flotten sei zum Beispiel der Einsatz von 
Dashcams, die es ermöglichen, über einen fun-
dierten Coachingansatz prospektiv zu arbeiten 
anstatt erst nach eingetretenen Unfallschäden 
und bereits entstanden Kosten tätig zu werden. 
Die Kameras könnten kritische Fahrsituationen 
aufzeichnen, die der Fahrertrainer hinterher für 
punktgenaue Coachings mit den betreffenden 
Fahrern nutzt. Vor dem Einsatz solcher Dash-
cams müsste im Unternehmen aber unbedingt 
deren Rechtskonformität sichergestellt worden 
sein.

Beste Erfahrungen hat damit der Logistik-
dienstleister Leopold Michel gemacht, wie Pro-
kuristin Kathrin Hegger bestätigte. „Da uns die 
Versicherung im Jahr 2020 massive Beitragsan-
passungen angedroht hat, mussten wir unsere 
Schadenquote dringend reduzieren“, berichtete 
Hegger. Hierfür sei es zunächst einmal erfor-
derlich gewesen, die Mitarbeitenden auf allen 
Ebenen im Unternehmen für die Bedeutung des 
Themas Sicherheit noch mehr zu sensibilisie-
ren. Als externer Coach wurde seinerzeit Ralph 
Feldbauer mit an Bord genommen, der für das 
Logistikunternehmen ein umfangreiches Maß-
nahmenpaket geschnürt hat. Ein Bestandteil war 
unter anderem die Ausstattung der Fahrzeuge 
mit Dashcams. 

Die Bilanz kann sich sehen lassen: Nach dem 
Start der Riskmanagement-Aktivitäten im Jahr 
2021 konnte die Versicherung von Michel Logis-
tik nach den ersten zwölf Monaten einen Scha-
denrückgang um 53 Prozent verzeichnen. 2022 
ging die Zahl der Schäden dann nochmals um 
weitere 31 Prozent nach unten.

Digitales Parken

Rund um das Thema Sicherheit wurde beim 
5. Dekra Zukunftskongress Nutzfahrzeuge noch 
ein ganz anderer Aspekt beleuchtet: die Optimie-
rung der Parkierungsmöglichkeiten auf Autohö-
fen, Rastplätzen und Firmenarealen, wie sie die 
Bosch Sicherheitssysteme im Rahmen ihres „Se-
cure Truck Parking“ bietet. Hintergrund: Wie Dr. 
Jan-Philipp Weers, Direktor Bosch Secure Truck 
Parking, erläuterte, fehlen Schätzungen zufolge 
allein in Deutschland rund 40.000 Lkw-Parkplät-
ze. „Oft müssen die Trucker mehrere Parkplät-
ze anfahren oder parken ungesichert neben der 
Autobahn“, sagte Weers. Die Folge: Es passieren 
Unfälle, häufig komme es auch zu Frachtdieb-
stählen. Seinen Angaben zufolge werde sich die 
Parkplatznot mit der zunehmenden Zahl etwa an 
batterieelektrischen Lkw in Zukunft noch weiter 
verschärfen, da Ladesäulen zu Lasten des Par-
kraums gehen.

Um die aktuelle Situation zu entschärfen, hat 
Bosch eine sogenannte 360-Grad-Lösung für die 
Digitalisierung und Sicherheit von Autohöfen 
und Rastplätzen entwickelt. Dabei können Spedi-
teure und Lkw-Fahrer über eine Buchungsplatt-
form und per App verfügbare Stellplätze entlang 
ihrer Route in Echtzeit einsehen und online re-
servieren. Damit entfällt die zeit- und nervenauf-
reibende Parkplatzsuche zum Ende ihrer Lenk-
zeiten. Gelistet sind europaweit schon über 300 
Parkplätze mit circa 15.000 Stellplätzen.

Ist die Reservierung eines Stellplatzes erfolgt, 
wird zum Beispiel auf dem Autohof Frechen 
oder dem Break Autohof Hamburg-Nordheide 
das Nummernschild automatisch bei der Zu-
fahrt durch eine Kamera erfasst und mit den 
Buchungsdaten abgeglichen. Die Schranke öff-
net sich und der Fahrer kann bequem seinen 
Parkplatz anfahren. Das Frachtunternehmen 
zahlt bequem per monatlicher Sammelrechnung. 
Der Ansatz von Bosch greift übrigens den Sha-
ring-Economy-Gedanken zur Aktivierung von 
zusätzlichem Parkraum auf: Neben Parkplätzen 
auf Autohöfen umfasst die Buchungsplattform 
auch Stellplätze auf dem Gelände von Firmen in 
Autobahnnähe. Vorteil: Es ist keine Versiegelung 
zusätzlicher Flächen erforderlich, die ohnehin 
vorhandenen Areale werden maximal genutzt.

Text: Matthias Gaul | Fotos: Dekra, Ilona Jüngst, 
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Eine Aktion von

in Begleitung von

Unsere Partner bei der Sicherheitsinitiative

4. Teil der Serie

VERNETZT UND UNFALLFREI
Im vierten Teil unserer Serie zeigen wir, wie Dekra zur Verbesserung von 
Fahrassistenzsystemen beiträgt und welche Technologien für das auto-
nome Fahren bei Knorr Bremse und Plus zum Einsatz kommen.

Sicherheit durch Fail-Operational-Systeme:  
Keynote von Dr. Huba Németh von Knorr-Bremse.

Einblicke in Testverfahren: Uwe Burckhardt,  
Leiter Test und Event am Dekra Lausitzring.

Zeigte Vorteile des automatisierten Fahrens: 
Amadeus Bacher vom Systementwickler Plus.

Erreichte deutliche Schadensenkung in der 
Flotte: Kathrin Hegger von Michel Logistik.

Setzte Riskmanagement plus Dashcams ein: 
Ralph Feldbauer von Risk Guard.

Will Parkplatznot angehen: Dr. Jan-Philipp 
Weers von Bosch Service Solutions.

Anzeige

Sicherheitspreis für
Ingo Scherhaufer

Ingo Scherhaufer (2.v.l.) ist mit dem Europäischen Sicherheitspreis Nutzfahr-
zeuge 2023 ausgezeichnet worden. Der Leiter Active Safety bei Daimler Truck 
erhielt den Preis, der gemeinsam von der Europäischen Vereinigung für Un-
fallforschung und Unfallanalyse (EVU), von der Expertenorganisation DEKRA 
und vom Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR) seit 1990 jährlich vergeben 
wird. Die offizielle Preisverleihung fand im Rahmen des DEKRA Zukunftskon-
gresses Nutzfahrzeuge in Berlin statt.

„Ingo Scherhaufer hat sich seit vielen Jah-
ren um die Sicherheit von Nutzfahrzeugen 
verdient gemacht“, so EVU-Präsident Jörg 
Ahlgrimm (r.) in seiner Laudatio. „Der Not-
bremsassistent Active Brake Assist der 6. 
Generation mit 270°-Sensing, der unter 
seiner Verantwortung entwickelt wurde, 
ist das jüngste in einer ganzen Reihe von 
Sicherheitssystemen, deren Entwicklung 
und Markteinführung er mit seinem Team 
maßgeblich vorangetrieben hat. Darunter 
waren mehrere bahnbrechende Erfindun-
gen und Weltneuheiten.“ 

Dipl.-Ing. Ingo Scherhaufer (53) studierte 
in den 1990er Jahren Technische Informa-
tik und Nachrichtentechnik. Parallel dazu 
beschäftigte er sich als wissenschaftlicher 
Mitarbeiter in der Forschungsabteilung der 
damaligen Daimler-Benz AG mit Algorith-
men rund um Fahrdynamik-Kenngrößen 
auf der Basis von Radarsensorsignalen. Seit 
knapp 20 Jahren verantwortet er den Be-
reich Active Safety bei der heutigen Daimler 
Truck AG. Zukunftsweisende Elektronik-
Plattformen und Software-Lösungen waren 
Basis für Innovationen wie den Notbrems-
assistenten Active Brake Assist, den Ab-
standsregeltempomaten mit Stauassistent 
oder auch den neuen Frontguard Assist, der 
beim Anfahren Fußgänger im toten Winkel 
vor dem Fahrzeug erkennen kann.

„Aktive Sicherheitssysteme, an deren Ent-
wicklung Ingo Scherhaufer seit mehr als 
zwei Jahrzehnten erfolgreich arbeitet, haben 
großes Potenzial, Unfälle zu vermeiden und 
Leben zu retten“, so DVR- Präsidiumsmitglied 
Christiane Leonard (2.v.r.). „Dass bei der Ent-
wicklung dieser Systeme das Nutzfahrzeug 
oft Vorreiter war, ist keine Überraschung – 
angesichts der großen Massen der Fahrzeu-
ge und der damit verbundenen schlimmen 
Auswirkungen im Fall eines Unfalls. Den Bei-
trag von Ingo Scherhaufer zu den erreichten 
Fortschritten würdigen wir mit dem Europäi-
schen Sicherheitspreis.“

Jann Fehlauer, Geschäftsführer der DEKRA 
Automobil GmbH (l.), erklärte zu der Aus-
zeichnung: „Der intelligente Notbrems-
assistent, der Unfälle am Stauende – etwa 
aufgrund von Ablenkung – verhindern kann, 
stellte bei seiner Einführung einen Meilen-
stein dar und wurde seitdem ständig weiter-
entwickelt. Inzwischen ist der Abbiegeassis-
tent mit Bremseingriff hinzugekommen. So 
können moderne Assistenzsysteme heute 
auch schwere Unfälle mit Radfahrern und 
Fußgängern verhindern helfen. Diese sind 
zwar vergleichsweise selten, haben aber 
oft verheerende Folgen. Die Verdienste von 
Ingo Scherhaufer für die Verkehrssicherheit 
rund um schwere Lkw können kaum hoch 
genug eingeschätzt werden.“

Systemanbieter Plus und Fahrzeugbauer  
Iveco testen die erweiterte Fahrerassistenz- 

lösung PlusDrive bereits auf öffentlichen  
Straßen in Deutschland.

https://www.dekra.de/de/ingo-scherhaufer-mit-dem-europaeischen-sicherheitspreis-nutzfahrzeuge-ausgezeichnet/


Klare Sicht 
kann Leben retten

Immer wieder schrecken uns Bilder von schweren Lkw-Unfällen auf.  
Allein 2021 gab es laut Statistik rund 23.100 Unfälle mit Personenschäden,  

an denen Güterkraftfahrzeuge beteiligt waren. 

Aufgrund der bei einem Lkw höheren be-
wegte Massen kommen bei Unfällen mit 
Güterkraftfahrzeugen leider deutlich 
mehr Personen zu Schaden als bei ande-

ren Verkehrsunfällen. „Unsere Labor- und Pra-
xisuntersuchungen haben immer wieder gezeigt, 
wie wichtig gerade bei der Unfallverhütung eine 
uneingeschränkte und klare Sicht nach vorne ist 
– vor allem in der Dunkelheit und bei widrigen 
Witterungsverhältnissen. SONAX hat deshalb 
seine Scheibenreiniger so weit perfektioniert, 
dass Frontscheiben heute sekundenschnell wie-
der schlierenfrei und sauber sind. Egal ob im 
Sommer oder im Winter“, berichtet Andreas 
Buchholz, Verkaufsleiter Automotive-Technik. 

Unfälle verhindern – Scheiben- 
reiniger für Sommer und Winter

Gerade im nahenden Winter mit Salz, Ruß und 
Straßenschmutz sorgt der SONAX-Winterschei-
benreiniger „Antifrost & Klarsicht“ in kürzester 
Zeit zuverlässig und wirkungsvoll für eine fle-
ckenfreie Frontscheibe und garantiert so jeder-
zeit den perfekten und sicheren Durchblick. 

Aber selbstverständlich sollte eine Scheibe un-
ter dem Aspekt der Sicherheit unbedingt auch 
von innen sauber sein. Für die Fahrer hat SONAX 
daher eine spezielle Pflegebox im Programm, in 
der alle für die Innenreinigung relevanten Reini-
ger und Pflegemittel sofort zur Hand sind. Zur 
streifenfreien Scheibenreinigung innen enthält 
die Pflegebox „ScheibenKlar“ und ein „GlasFinis-
hTuch“. Weitere Produkte wie ein „Autoinnenrei-
niger“, praktische „Cockpitpflegetücher“ und der 
„Smoke Ex“ Geruchskiller sorgen für ein Wohl-
fühlerlebnis im Fahrerhaus. Praktische Microfa-
sertücher, die „XTREME LederPflegeMilch“ und 
der „XTREME Kunststoff Detailer“ zur effizien-
ten Farbauffrischung runden die Bestückung der 
vielseitigen Box ab. 

Sauber sieht man besser 

Jeder weiß, dass ein sauberes Nutzfahrzeug ge-
rade bei Dunkelheit viel besser gesehen wird als 
ein verschmutztes. Saubere Frontscheinwerfer 
sorgen definitiv für eine gute und helle Ausleuch-
tung der Straße, auch saubere Rückleuchten und 
Reflektoren am Fahrzeug und am Auflieger sind 
besser wahrnehmbar. 

Je verschmutzter ein Reflektor ist, desto man-
gelhafter wird seine Funktion und das Fahrzeug 
ist im Dunkeln schlechter sichtbar. 

Natürlich gibt es noch viele weitere Aspekte, 
bei denen Sauberkeit ein Mehr an Sicherheit bie-
tet. Nur ein Beispiel: Verschmutzte Einstiege und 
Tritte. Schnell ist es beim Tanken passiert, dass 
Diesel oder Öl unter den Schuhen haften bleibt 
und sich beim Einsteigen auf den eigentlich grif-
figen Tritten verteilt. Wenn es dann beim Be- und 
Entladen unter Zeitdruck schnell gehen muss, 
sind riskante „Ausrutscher“ beim Ein- oder Aus-
steigen vorprogrammiert. 

Für die komplette Außenreinigung der Fahrzeu-
ge bietet SONAX u.a. den „Multi Clean Truck + 
Bus“ an, ein multifunktionaler, schaumreduzier-
ter Hochleistungsreiniger, der mit seinem hoch-
alkalischen pH-Wert optimal auf die Anforderun-
gen der Waschanlage angepasst ist und natürlich 
auch beim Waschen mit der Lanze eingesetzt 
werden kann.

Fotos: Sonax

Saubere Fahrzeuge werden besser 
gesehen und tragen zu mehr  

Sicherheit im Straßenverkehr bei.

A n z e i g e

Die Pflegebox ist 
ein echter Allroun-
der für die Innen-
reinigung. SONAX 
Markenbotschaf-
terin Katrin Osch-
mann ist begeistert.

MEHR DAZU UNTER

https://www.sonax.de/ 
fuer-unternehmen/speditionen- 
und-busunternehmen

Sonax stellt auf der Nufam aus: Halle 1, Stand D103

https://www.sonax.de/
fuer-unternehmen/speditionen-
und-busunternehmen


Iveco in neuem Gewand
Lkw-Hersteller Iveco hat eine Milliarde Euro in die Hand genommen, um sämtliche Pro-

dukte zu erneuern – erstmals wird der neue Name des Heavy BEV verkündet

Anders als die Wettbewerber, so mag man 
es zumindest anhand deren Kommunika-
tionsstrategie vermuten, setzt Iveco nicht 
alles auf Elektro mit einem verstohlenen 

Blick in Richtung Wasserstoff. Vielmehr fahren 
die Italiener eigenen Angaben zu Folge eine kla-
re Multi-Antriebs-Strategie. In den vergangenen 
vier Jahren habe man sich entsprechend darauf 
konzentriert, die Entwicklungen im Markt vo-
rauszusehen und kräftig investiert. Insgesamt 
beliefen sich die Aufwendungen auf eine Milli-
arde Euro, die größte Investition in der Unter-
nehmensgeschichte. 

Wichtig sei, den Kunden nachhaltige und wirt-
schaftliche Lösungen anzubieten, die allen ge-
schäftlichen Anforderungen gerecht werden. 
Dazu gehört natürlich auch die Elektromobi-
lität mit dem Kompetenzzentrum in Ulm. Mit 
der Erneuerung einher geht auch die Taufe des 
schweren Stromers. Aus dem Heavy BEV mit ei-
ner Reichweite von bis zu 500 Kilometern wird 
nun der Iveco S-eWay.

Kunde im Mittelpunkt

„Das Streben nach Veränderung ist ein Vollzeit-
job, dem wir in den letzten vier Jahren all unsere 
Ressourcen gewidmet haben“, sagt Luca Sra, Prä-
sident der Truck Business Unit der Iveco Group. 
„Im Jahr 2019 haben wir eine neue Reise begon-
nen und treiben eine tiefgreifende Entwicklung 
bei Iveco voran, indem wir den Kunden in den 
Mittelpunkt stellen und unser Angebot über den 
gesamten Lebenszyklus des Fahrzeugs und dar-
über hinaus an seine Anforderungen anpassen. 
Wir haben hart und schnell gearbeitet und sind 
durch das Vertrauen unserer Kunden beschei-
den geworden. Heute schlagen wir ein neues 
Kapitel in unserer Geschichte auf. Mit der Ein-
führung des Modelljahrs 2024 zeigen wir, dass 
wir kontinuierlich voranschreiten, uns für unsere 
Kunden engagieren und ihren Erfolg mit einem 
360-Grad-Mobilitäts-Ökosystem, der Auswahl 
der für ihre Anforderungen am besten geeigne-
ten Technologie in allen Segmenten und dem 
umfassendsten Serviceangebot unterstützen.“

Die Optimierungen, die mit diesem Rundum-
schlag einhergehen, umfassen demnach Berei-
che wie den Antrieb mit der Einführung eines 
hochmodernen Motors im Schwerlastsegment 
und die Ergonomie mit der Einführung fahrer-
zentrierter und Pkw-ähnlicher Funktionalitäten 
bis hin zu einer verbesserten Bordtechnologie für 
ein sichereres Fahren.

Diesel- und Gasantriebe verbessert

Was den Antrieb betrifft, wolle man dem Kun-
den die Auswahl zwischen den Technologien er-
möglichen, die seinen Anforderungen am besten 
entsprechen. So habe man einerseits Elektrova-
rianten der schweren und leichten Baureihen 
entwickelt, aber gleichzeitig auch die Diesel- und 
Gasfahrzeuge weiter verbessert, auch was die 
Umweltfreundlichkeit betreffe.

Auch was die Marke an sich betrifft, will sich 
Iveco optisch erneuern. Davon zeugt ein neues 
Logo. Das „moderne Schwarz“ soll die „Dynamik 
und Innovation der Marke zum Ausdruck“ brin-
gen. Ein sogenannter Lichtblitz in „Energy Blue“ 
in der Mitte des Logos stelle die Verbindung zwi-
schen Tradition und Zukunft dar.

Text: Markus Bauer | Fotos: Iveco

3 Millionen
Lkw-Fahrer

FEHLEN WELTWEIT.  
DAS IST DAS  

ERGEBNIS EINER  
AKTUELLEN UMFRAGE 
DER INTERNATIONAL 

ROAD TRANSPORT  
UNION (IRU), AN DER 

MEHR ALS 4.700 TRANS-
PORTUNTERNEHMEN IN 
36 LÄNDERN BETEILIGT 

WAREN. 
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Der neue Elektro-Iveco erwartet  
die Fahrer mit einem volldigitalen 

Kombiinstrument und einem riesigen 
Touchscreen in der Mittelkonsole.

EINE MILLION MEILEN MIT E-LKW
Der amerikanische Transport- und Logistik-
konzern Schneider mit Hauptsitz in Wisconsin 
feiert einen wahren Meilenstein: Mit seiner 
92 Einheiten zählenden Flotte an batteriee-
lektrischen Freightliner eCascadia konnte 
das Unternehmen laut eigener Angaben bis 
dato eine Million Meilen – umgerechnet über 
1,6 Millionen Kilometer – zurücklegen. Die 
CO2-Reduktion im Vergleich zum Betrieb mit 
konventionellen Diesel-Lkw beziffert Schnei-
der auf fast 1.500 Tonnen.
Die eCascadia-Flotte unter der Flagge 
Schneiders operiert aus dem Southern Ca-
lifornia Intermodal Operations Center des 
Unternehmens. Dort hat Schneider dem-
nach eigens für die Elektro-Lkw ein Lade-
depot errichtet, das halb so groß ist wie 
ein American-Football-Spielfeld. Die Elekt-
ro-Freightliner laden hier seit Januar an 16 
Ladestationen mit jeweils 350 kW und zwei 
Ladesteckern. Nach Angaben des Unterneh-
mens können die Akkupakete der Trucks so 
innerhalb von 90 Minuten auf 80 Prozent auf-
geladen werden. 
Die Reichweite der eCascadia beziffert 
Schneider wiederum mit typischerweise bis 
zu 220 Meilen, was umgerechnet rund 350 
Kilometern entspricht. Schneider hat schon 
in der Entwicklung des eCascadia in den 
Jahren 2020 und 2021 ein Vorserien-Fahrzeug 
der Freightliner Customer Experience Fleet 
für sechs Monate überlassen bekommen. Bis 
2035 will das Unternehmen seine CO2-Emissi-
onen auf die Meile gerechnet um 60 Prozent 
reduzieren.



And the winner is...
Volvo FH Electric ist der „Truck of the Year 2024“ – der schwedische batterieelektrische 

Truck gewinnt als erster Lkw mit E-Antrieb den prestigeträchtigen Titel 

Spiel, Satz und Sieg für den neuen Volvo 
FH Electric! Die Schweden haben es mit 
ihrem seit 2022 verkauften Elektro-Lkw 
geschafft, als erster Titelträger mit einem 

alternativ angetriebenen Fahrzeug in die 47-jäh-
rige Geschichte des „International Truck of the 
Year“-Awards (IToY) einzugehen. Jury-Präsident 
Gianenrico Griffini wies bei der feierlichen Über-
gabe der Jury im Rahmen einer Festgala auf der 
französischen Fachmesse Solutrans auf die er-
folgreiche Pionierarbeit von Volvo Trucks im 
Bereich batterieelektrischer Nutzfahrzeuge hin. 
Der FH Electric komplettiert als vollwertiger 
40-Tonnen-Zug die weite Elektrofahrzeug-Range 
der Schweden vom leichten FM-Verteiler über die 
Baureihen FE und FL.  

Die aus 24 Fachjournalisten zusammengesetz-
te IToY-Jury – für Deutschland hat den Sitz die 
trans aktuell-Schwester FERNFAHRER inne – be-
wertete die beim FH Electric eingesetzte Technik 
als moderne, zukunftsorientierte Technologie, 
die ihre Feuerprobe beim kommerziellen Ein-
satz in Kundenhand bereits erfolgreich bestan-
den hat. Denn während sich fast alle anderen 
Anbieter schwerer Elektro-Lkw noch in der Vor-
verkaufsphase oder im Verkaufsanlauf befinden, 
fährt der FH Electric bereits über ein Jahr auf Eu-
ropas Straßen. 

600 Kilometer pro Tag machbar

Der schwere FH Electric mit 666 PS Spitzen-
leistung, 2.400 Nm Drehmomentbestwert und ei-
ner Batteriekapazität von 540 kWh kann heute 
mit einer Einzelreichweite pro Ladung von rund 
330 Kilometern im Langstreckenverkehr einge-
setzt werden. Mittels Schnellladungsstopp sollen 
Tagesfahrleistungen von mindestens 600 Kilo-
meter auf dem Programm stehen. Mit 84 Wer-
tungspunkten der Jury konnte der Schwede den 
begehrtesten Titel der Lkw-Branche heim nach 
Göteborg holen.   

Auf Rang zwei der diesjährigen Wahl der bes-
ten Lkw-Neuerscheinungen kam mit klarem 
20-Punkte-Abstand der batterieelektrische Bei-
trag von Daimler Trucks, der eActros 300/400. 
Der im Verkauf befindliche Elektro-Truck auf Ac-
tros-Basis verfügt über drei Batteriepakete mit 
jeweils 112 kWh Kapazität, die den Lkw bis zu 
220 Kilometer weit bringen sollen. Für den An-
trieb ist ein in die Hinterachse verbautes Moto-
ren-Duo verantwortlich, das eine Dauerleistung 
von 330 kW bringt. Daimlers Elektro-Flaggschiff, 
der eActros 600 mit dem charakteristischen 
Aero-Gesicht, stand dieses Jahr noch nicht zur 
Wahl, da die Fertigung erst 2024 anläuft.   

Bronze mit 62 Wertungspunkten gab es für 
Volvos schwedischen Erzrivalen Scania. Bei der 
neu vorgestellten schweren Baureihe S45/R45 
handelt es sich ebenfalls um einen schweren Lkw 
mit Batterietechnik, der mit einer Spitzenleis-
tung von 612 PS als vollwertiger 40-Tonner auch 
für Langstreckeneinsätze geeignet sein kann – 
ausreichende Ladeinfrastruktur unterwegs vor-
ausgesetzt. Für die internationale Jury waren die 
ersten drei Plätze von Elektrofahrzeugen bei der 
diesjährigen „Truck of The Year“-Wahl ein klares 
Indiz, dass an der Elektroantriebstechnik künftig 
kaum ein Weg vorbeiführen wird.    

TIA für Projekte mit MAN

Elektronisch geregelte High-Tech-Anwendun-
gen konnten auch den Titelgewinn beim parallel 
verliehenen „Truck Innovation Award“ (TIA) für 
sich entscheiden. Mit den Forschungsprojekten 
ATLaS-L4 und ANITA setzte MAN Trucks & Bus 
federführend zusammen mit anderen Industrie-
partnern eine weiterführende Entwicklung von 
autonom fahrenden Schwer-Lkw im Praxisein-
satz auf die Räder. Beim ATLaS-L4 geht es um 
den automatisierten, autonomen sprich fahrerlo-
sen Betrieb von Lkw auf Schnellstraßen von Hub 
zu Hub. ANITA steht für den fahrerlosen Trans-
port von Containern in einem Umschlagbahnhof. 
Das komplexe Handling auf dem beengtem Con-
tainer-Areal sowie die automatisierte Annahme, 
Verriegelung und Abgabe von Containern auf das 
Lafetten-Chassis, die Kommunikation mit Verla-
dern und Dispo – alles in Realzeit im laufenden 
Betrieb – stellte für die Projektverantwortlichen 
einen Herausforderung dar. MAN Technik-Vor-
stand Dr. Frederik Zohm nahm die TIA-Trophy in 
Lyon in Empfang und unterstrich die Bedeutung 
der beiden Projekte für künftige Serienanwen-
dungen in der modernen Logistik. 

China wählt (noch) einen Diesel

Rund 12.000 Kilometer weiter östlich, in der 
chinesischen Millionenmetropole Wuhan, wurde 
parallel der „Chinese Truck of The Year“ gekürt. 
In einer spannenden Endausscheidung konnte 
sich der Beijing Trucks Fuxing gegen die etablier-
ten Mitbewerber Dongfeng und Mercedes-Benz 
durchsetzen. Die ausnehmend hübsch designte 
Sattelzugmaschine wird von einem 520 PS star-
ken Cummins-Sechszylinder angetrieben, der 
seine Kraft über ein Zwölfganggetriebe von ZF 
an die in China übliche 6x4-Achskonfiguration 
weitergibt. Die umfangreiche Ausstattung des 
Beijing Trucks mit smarten Assistenz- und Si-
cherheitssystemen überzeugte die Jury bei der 
Titelvergabe.

Text: Oliver Willms | Fotos: Beijing Trucks,  
Daimler Truck, MAN Truck & Bus, Jozef Besoli/
Scania, Volvo Trucks 

DEKRA ALS  
UNABHÄNGIGER PARTNER

Die IToY-Organisation bedankt sich bei Dekra 
für die unabhängige Wahlleitung, Stimmen-
auswertung und Zertifizierung des Wahler-
gebnisses. Seit mehr als 90 Jahren arbeitet 
Dekra für die Sicherheit. Aus dem 1925 in 
Berlin gegründeten Deutschen Kraftfahr-
zeug-Überwachungs-Verein Dekra ist eine 
weltweit führende Expertenorganisation 
geworden. Die Dekra SE ist eine hundertpro-
zentige Tochtergesellschaft des Dekra e.V. 
und steuert das operative Geschäft des Kon-
zerns. Im Jahr 2020 hat Dekra einen Umsatz 
von 3,4 Milliarden Euro erzielt. Fast 44.000 
Mitarbeitende sind in rund 60 Ländern auf 
allen fünf Kontinenten im Einsatz. Mit qualifi-
zierten und unabhängigen Expertendienstleis-
tungen arbeiten sie für Sicherheit im Verkehr, 
bei der Arbeit und zu Hause. Das Portfolio 
reicht von Fahrzeugprüfungen und Gutach-
ten über Schadenregulierung, Industrie- und 
Bauprüfung, Sicherheitsberatung sowie die 
Prüfung und Zertifizierung von Produkten und 
Systemen bis hin zu Schulungsangeboten und 
Zeitarbeit. 
www.dekra.com

DAS IST „INTERNATIONAL  
TRUCK OF THE YEAR“

Die „International Truck of the Year “ (IToY)- 
Organisation wurde 1977 von dem britischen 
Fachjournalisten Pat Kennett gegründet und 
umfasst heute 24 Fachjuroren der führenden 
Transportfachzeitschriften mit einer Gesamt-
verbreitung von über einer Million Lesern in 
ganz Europa. Zusätzlich zu den IToY-Jurymit-
gliedern wurde die Expertengruppe um wei-
tere assoziierte Experten-Mitglieder in Aus-
tralien, Brasilien, China, Indien, Iran, Israel, 
Japan, Malaysien, Neuseeland und Südafrika 
erweitert, um den wichtigsten Weltmärkten 
des Straßengütertransports zusätzlich Rech-
nung zu tragen. Zielsetzung der jährlichen 
„International Truck of the Year“-Wahl ist 
die Prämierung der Lkw-Neuerscheinung, 
die den wichtigsten Beitrag zur nachhaltigen 
Weiterentwicklung des Straßengütertrans-
ports leistet. Dazu bewerten die international 
anerkannten Fachjuroren sowohl technische 
Neuerungen und Weiterentwicklungen, als 
auch Innovationen, die direkten Einfluss auf 
die Gesamtwirtschaftlichkeit, Sicherheit oder 
Umweltentlastung haben. Die Gesamtreich-
weite der 24 Jurymitglieder und der zehn as-
soziierten Mitglieder übersteigt die 1,1 Millio-
nen-Marke. 
www.truck-of-the-year.com
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Platz zwei geht an den 
Mercedes-Benz eActros 
300/400. Der nagelneue 
eActros 600 stand noch 
nicht zur Wahl, da dessen 
Fertigung erst 2024 anläuft.

Auf Rang drei kommt der  
Scania 45 R/S. Damit ist das Stockerl 

des IToY komplett in Elektro-Hand.

Der Preisträger des Chinese 
Truck of the Year Awards ist der 

Beijing Trucks Fuxing – anders als 
bei der internationalen Wahl kann 
sich in China also ein klassischer 

Diesel durchsetzen.

Der Truck Innovation 
Award geht in  
diesem Jahr an die 
Forschungsprojekte 
ATLaS-L4 und ANITA.

http://www.dekra.com
http://www.truck-of-the-year.com
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EXKLUSIV FÜR 
UNSERE LESER

Gute Gründe, regelmäßig trans 

aktuell zu lesen …

Klartext Logistik – so heißt das neue Po-
dcast-Format der Fachzeitschrift trans 
aktuell in Kooperation mit dem Bundes-
verband Güterkraftverkehr Logistik und 
Entsorgung (BGL). trans aktuell-Chefre-
dakteur Matthias Rathmann und BGL-Vor-
s tandssprecher 
Prof. Dirk Engel-
hardt beleuchten 
in sechs Folgen ak-
tuelle und für die 
Branche wichtige 
Megathemen.

Aktuelle Aufre-
gerthemen sind 
dabei die vergan-
genen Fahrer-
streiks in Gräfen-
hausen sowie die 
anstehende CO2-
Maut. Weiterhin 
beschäftigt sich 
das Experten-Duo 
mit der Energie- 
und Antriebswen-
de. In einer übergeordneten Folge wid-
men sich Engelhardt und Rathmann 
dem Klimaschutz und gehen der Frage 
nach, wie die Transport- und Logistik-
branche zum Eindämmen der CO2-Emis-
sionen beitragen kann. Der Podcast 
„Klartext Logistik“ erscheint bei Apple  
Podcasts, Spotify, Deezer, Google Pod-
casts und natürlich unter eurotransport.
de/klartextlogistik. Präsentiert werden 
die Folgen von Mercedes-Benz Trucks.

EurotransportTV liefert umfassende In-
formationen und interessante Inhalte 
für alle, die in der Transportbranche aktiv 
sind – angefangen beim Fahrer bis hin 
zum Flottenchef. Hier erhalten Sie Einbli-

cke in alles, was sich in dieser dy-
namischen Branche ereignet – von 
aktuellen Entwicklungen bis hin zu 
Details zwischen Vorder- und Hin-
terachse. Entdecken Sie unsere Vi-
deos auf unseren Plattformen:

eurotransport.de/tv (werbefrei)

youtube.com/@FERNFAHRER

facebook.com/fernfahrermagazin

youtube.com/@Eurotransportde

facebook.com/eurotransport.de

instagram.com/fernfahrermagazin

TV

+

KONTAKT
Der schnelle Draht bei  

Fragen und Anregungen
Redaktion                                    
Tel. 07 11/7 84 98-31                     
transaktuell@etm.de        

Vertrieb
Tel. 07 11/7 84 98-17
vertrieb@etm.de

Für Profis von Profis, so lautet das Motto 
der trans aktuell-Symposien. Im Rahmen 
ihrer praxisnahen Veranstaltungsreihe 
bietet die Fachzeitschrift trans aktuell ex-
klusive Symposien für die Transport- und 
Logistikbranche. Diese garantieren aktu-
elle Themen und einen hohen Praxisbe-
zug. Das zeigt sich 
unter anderem da-
ran, dass die Sym-
posien vor Ort bei 
den Transport- und 
Logistikunterneh-
men stattfinden. 
Neben hochkaräti-
gen Vorträgen von 
Branchenkennern, 
Best-Practice-Lö-
sungen und kon-
trovers besetzten 
Diskussionsrun-
den steht bei jeder 
Veranstaltung ein 
Blick hinter die Ku-
lissen des jewei-
ligen Gastgebers, 
etwa die Besichtigung der Logistikanla-
ge, auf dem Programm. Die trans aktu-
ell-Symposien finden an fünf Terminen 
pro Jahr statt. Gastgeber, Themen und 
Termine sowie einen Rückblick auf frü-
here Veranstaltungen finden Sie unter: 
www.eurotransport.de/tasymposien

S Y M P O S I E N

Der FERNFAHRER besucht mit seiner 
Roadshow „Drive your Dream“ seit 
2009 die schönsten Truck-Festivals und 
Truck-Events. Immer im Gepäck: die rol-
lende Showbühne mit Kultmoderator 
„Diesel-Dieter“. Erleben Sie Livemusik 
und Dieter auf der rollenden Showbüh-
ne, machen Sie bei Gewinnspielen mit 
und erfahren Sie mehr über die An-
gebote aus dem FERNFAHRER-Shop. 
Termine, mehr Infos und Bildergaleri-
en der vergangenen Roadshows unter:  
www.eurotransport.de/ffroad. 
Für 2024 sind fünf Termine geplant: 

Rüssel Truck Show, Autohof Lohfeldener Rüssel:  
19. bis 21.04.2024

Trucker – und Country Festival, Geiselwind:   
17. bis 20.05.2024

Truck-Grand-Prix, Nürburgring:   
11. bis 14.07.2024

Ländle Truckshow, Bludesch (A):  
14. bis 15.09.2024

IAA Transportation, Hannover:   
17. bis 22.09.2024

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

24

Erleben Sie die Faszination historischer 
Nutzfahrzeug-Klassiker bei der Deutsch-
landfahrt 2024, einer beeindruckenden 
Veranstaltung in Zusammenarbeit mit 
der Spedition Fehrenkötter, präsen-
tiert vom ETM Verlag. Vom 31. August 
bis zum 6. September werden legendä-
re Trucks, Busse und Transporter durch 
Deutschland rollen, und Sie haben die 
Möglichkeit, diese liebevoll restaurier-
ten Fahrzeuge in Aktion zu erleben. Die 
Deutschlandfahrt unter der Schirmherr-
schaft des Verbands der Automobilindu-
strie (VDA) verspricht ein spektakuläres 
Event zu werden. Bewundern Sie die 
Eleganz vergangener Tage, wenn diese 
Oldtimer die Straßen durchqueren und 
Geschichten vergangener Transportepo-
chen zum Leben erwecken. Die schöns-
ten Impressionen und weitere Infor-
mationen zur Deutschlandfahrt unter:  
www.deutschlandfahrt.de.

http://www.eurotransport.de/klartextlogistik
http://eurotransport.de/tv
mailto:transaktuell%40etm.de?subject=
mailto:vertrieb%40etm.de?subject=
http://www.eurotransport.de/tasymposien
http://www.eurotransport.de/ffroad
http://www.deutschlandfahrt.de
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