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Reduzierung von klimaschadlichem Kohlendioxid
Fahrzeugbauer unter Druck

Das EU-Parlament stimmt fiir strenge CO,-Vorgaben sowohl fiir Lkw als auch fiir Trailer.
Die Branche fordert im Gegenzug den ziigigen Aufbau einer Ladeinfrastruktur.

Kommentar Ubergabe

Schiene kein Allheilmittel Wechsel bei trans aktuell

Nicht nur die neuen CO,-Vorgaben bei Chefredakteur Matthias Rathmann
Trailern belasten die Branche. Jetzt gilt es wechselt in die Herausgeberrolle, |

zu handeln, meint Redakteur Ralf Lanzinger. llona Jiingst iibernimmt die Chefredaktion.

Politik und Wirtschaft
Wenn der Trailer das Doppelte kostet

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

Zugestandnisse fiir den Klimaschutz

Die EU-Kommission will eine Uberarbeitung der Richtlinie 96/53/EG zum Thema MaRe und
Gewichte. Lang-Lkw sollen kiinftig einfacher im grenziiberschreitenden Verkehr fahren.
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AEMP Maybach
Auibereitungseinheit fiir Medizinprodukte
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Spedition und Logistik

Gemeinsam stark in Europa

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

Schnell und flexibel reagieren

Fachkraftemangel, Nachhaltigkeit und Digitalisierung im Transport — wie die Elsen Gruppe
mit diesen Herausforderungen umgeht.

Finanzierung, Miete, Kauf
Elektrisch und emissionsfrei unterwegs

Scania und Sennder griinden das Joint
Venture Juna. Ein flexibles Pay-per-Use-

Schwerpunkt Sicherheit
Unfallfrei durch Automatisierung

Sicherheits-Session beim 5. Dekra
Zukunftskongress Nutzfahrzeuge: Wie
automatisiertes Fahren, Riskmanagement
mit Dashcams und digitales Parken Unfélle
verhindern.

Fahrzeug und Technik
lveco in neuem Gewand

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

And the winner is...

JJruck of the Year 2024" ist der Volvo FH Electric, der damit als erster batterieelektrischer
Lkw den prestigetrachtigen Titel gewinnt. Das sind die weiteren Preistréger.
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Fahrzeugbauer unter Druck

EU-Parlament stimmt fiir strenge CO,-Vorgaben sowohl fiir Lkw als auch fiir Trailer -
Branche fordert im Gegenzug ziigigen Aufbau einer Ladeinfrastruktur

2030

er StrafSenverkehr muss in den nachsten

Jahren einen deutlich hoheren Beitrag zum

Klimaschutz leisten. Das EU-Parlament

stimmte vorige Woche fiir strenge CO,-Zie-
le fiir Lkw, Busse und Trailer. Die Fahrzeugin-
dustrie halt die Vorgaben flir unrealistisch, weil
sie innerhalb der vorgesehenen Fristen technisch
nicht darstellbar seien. In den nachsten Wochen
beginnen die Trilog-Verhandlungen zwischen
EU-Parlament, -Rat und -Kommission fiir eine
abschliefSende Entscheidung.

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

Der Verband der Automobilindustrie (VDA)
kniipft an die Einhaltung der Vorgaben Bedin-
gungen. ,Damit die ehrgeizigen Ziele auch tat-
sachlich erreicht werden konnen, ist vor allem
ein ausreichend dichtes Netz an Elektrolade-
und Wasserstofftank-Infrastruktur fiir schwere
Nutzfahrzeuge in Europa eine entscheidende
Voraussetzung’, erklarte VDA-Prasidentin Hil-
degard Miiller. Das sei aktuell noch nicht einmal
anndhernd vorhanden. Explizit kritisiert sie die
geplanten verscharften Anforderungen fiir Trai-
ler. ,Eine zweistellige CO,-Reduktionsrate in
Hohe von 15 Prozent ist technisch schlichtweg
nicht realisierbar’, betont die VDA-Préasidentin.
Die zahlreichen kleinen und mittelstandischen
Unternehmen im Anhédngerbau wéren ihrer Pro-
gnose nach davon hart betroffen.

Ladeinfrastruktur mangelhaft

Wie der VDA kritisiert auch die International
Road Transport Union (IRU), dass die CO,-Zie-
le nicht Hand in Hand mit einem Hochlauf von
entsprechender Tank- und Ladeinfrastruktur fiir
alternativ angetriebene Nutzfahrzeuge gehen.
,Kurz- und mittelfristig gibt es keine Anzeichen
dafiir, dass die Infrastruktur fiir den grof$ ange-
legten Einsatz von Null-Emissions-Lkw in Stad-
ten und auf den wichtigsten Korridoren der EU
bereit sein wird", erklart sie. Es gebe zudem we-
der einen EU-weiten Plan noch regionale Plane
fiir 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
CO,-Regulierung zu leiden haben werden. ,Die
EU-Institutionen scheinen darauf eingestellt zu
sein, die Branche extrem unter Druck zu set-
zen, was keine grofSen Hoffnungen fiir die be-
vorstehenden weiteren Trilog-Verhandlungen
lasst”, heifst es. Erniichterung macht sich bei
den IRU-Verantwortlichen auch mit Blick auf
die ebenfalls in der Abstimmung befindliche
Richtlinie zu MafSen und Gewichten breit: Der
Verband stellt sich darauf ein, dass die Mitglied-
staaten die von der EU-Kommission vorgeschla-
genen vier Tonnen zusétzliches Gesamtgewicht
fir Null-Emissions-Lkw kassieren werden. Der
Bonus sei erforderlich, damit emissionsfreie
Fahrzeuge wegen ihres hoheren Eigengewichts
vor allem durch die Batteriepakete genauso viel
transportieren konnen wie konventionelle Lkw.

Wettbewerbsfahigkeit erhalten

Auch der Verband ACEA, die Dachorganisa-
tion der nationalen Fahrzeugverbande, sieht
die Hersteller unter Druck und fordert entspre-
chende Rahmenbedingungen ein. ,Sonst wird
dies nicht nur den 6kologischen Wandel unse-
res Sektors verlangsamen, sondern auch unsere
globale Wettbewerbsfihigkeit gefihrden’, erklér-
te ACEA-Generaldirektorin Sigrid de Vries. Die
Hersteller investierten Milliarden in emissions-
freie Technologien fir batterieelektrische und
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge. Die Technolo-
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=
L Eine
zweistellige
CO,-Reduk-
tionsrate in
Hobe von
15 Prozent
fiir Trailer
ist technisch
schlichtweg
nicht reali-
sierbar”

VDA-PRASIDENTIN
HILDEGARD MULLER

400.000

emissionsfreie
Lkw

MUSSEN LAUT
ACEA BIS 2030
AUF DER STRA-
SSE SEIN, UM
DAS CO,-RE-
DUKTIONSZIEL
VON MINUS 45
PROZENT ZU
ERREICHEN

gie sei verfugbar und die Serienproduktion laufe Schmitz Ca rgobull warnt
an. ,Doch das Fehlen einer Tank- und Ladeinf- - -
vor einer drastischen

rastruktur sowie das Fehlen wirksamer CO,-Be- . . .
preisungssysteme und Anreize zum Umstieg auf COZ-Regu lierung fiir Trailer.
Null-Emissions-Lkw stellen grofSe Hindernisse Das waren die Folgen

fiir den Ubergang dar.’

Um das erste Reduktionsziel — minus 45 Prozent
bis 2030 — zu erreichen, mussten nach ACEA-Be-
rechnungen bis dahin mehr als 400.000 emissi-
onsfreie Lkw auf der StrafSe sein. Mindestens
50.000 offentliche Ladestellen, darunter 35.000
Megawatt-Ladestationen, und 700 Wasserstoft-
tankstellen mit einer Tageskapazitat von zwei
Tonnen seien dariiber hinaus erforderlich.

Text: Matthias Rathmann |
Fotos: VDA, Karl-Heinz Augustin, Krone |
Montage: Monika Haug
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Kein Allhellmittel

a hat die Poltik der Branche ein boses

Geschenk unter den Weihnachtsbaum

gelegt: Nachdem am 1. Dezember die er-

hohte Lkw-Maut mit sattem Aufschlag in
Kraft getreten ist, hat nun das EU-Parlament ein
CO,-Reduktionsziel von 15 Prozent fiir Trailer
festgelegt. Nach einem sinnvollen Stufenplan fiir
die okologische Transformation von Transport
und Logistik sieht das nicht aus. Im Gegenteil:
Nachdem die hohere CO,-Maut die Transport-
kosten schon massiv in die Hohe treibt, verstarkt
das neuerliche CO,-Reduktionsziel bei Trailern
diesen Trend zusétzlich. Es ist ganz klar, dass
die Trailerherstellung eventuelle Strafzahlungen
Uiber kurz oder lang aufihre Kundschaft
umlegen (miissen). Damit landen die
Mehrkosten letztlich beim Endkunden.

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

Das Kalkiihl hinter all den politischen Entschei-
dungen der vergangenen Wochen und Monate
scheint klar. Die Gtiter sollen weg von der StrafSe,
und das so schnell wie moglich. Das ist zwar le-
gitim, aber doch auch auch ein Sttick weit reali-
tatsfern. Denn die Schiene ist kein Allheilmittel.
Es fangt schon mit der Erwartungshaltung vieler
Kunden an. Wer heute bestellt, mochte die Liefe-
rung spatestens 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 gehort zunédchst einmal eine Finigung da-
riber wer, ob Staat oder Unternehmen, und in
welchem Umfang die Ladeinfrastruktur fiir die
Elektrifizierung des Giiterverkehrs aufbaut. Da-
bei ist auch zu klaren, wer das am Ende bezahlt.
Nach einem Meilenstein oder gar grofSen Wurf
sieht es mit Blick auf die finanzpolitischen Ver-
werfungen bei der Ampel momentan nicht aus.
Solange bleibt der Branche nur, weiter den Finger
in die Wunde zu legen und weitere Effizienzen zu
heben, um ihren 6kologischen Fingerabdruck zu
reduzieren.

Ralf Lanzinger
Redakteur
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Wechsel bel trans aktuell

Ilona Jiingst neue Chefredakteurin, Matthias Rathmann wird Herausgeber

echsel in der Chefredaktion von trans

aktuell: Die Fachzeitung fur Trans-

port-, Speditions- und Logistikunter-

nehmern, wird von Dezember 2023 an
von Ilona Jiingst (50) geleitet. Die gelernte Redak-
teurin ist seit vielen Jahren flr trans aktuell tatig.
Schwerpunkte ihrer Arbeit sind Best-Practice-
Themen aus Spedition und Logistik sowie die
Koordination der trans aktuell-Symposien, die
sie betreut und moderiert.

Mit I[lona Jiingst riickt erstmals eine Frau an die
Spitze der trans aktuell-Redaktion. In der 32-jah-
rigen Geschichte ist es erst der zweite Personal-
wechsel in der Chefredaktion. Ihre Vorganger wa-
ren Werner Bicker (1992 bis 2008) und Matthias
Rathmann (2009 bis 2023).

21 Jahre fir ETM tétig

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

Matthias Rathmann hat auch frithzeitig die
Weichen fiir 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 erfahrt. Die flir eine komfortable Lektiire am
digitalen Endgerat optimierte Ausgabe erscheint
seit 2023 insgesamt 24 Mal im Jahr, gedruckt wer-
den noch zwolf Ausgaben pro Jahr. Der gelernte
Redakteur war als Mitglied der ETM-Geschafts-
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 ibernehmen. Zu seinen Aufgaben gehort
die Netzwerkpflege und hier insbesondere zu den
Speditions- und Logistikverbdnden und zum
eurotransport VIP-Club. Weiterhin ist Matthi-
as Rathmann in die Planung und Durchfithrung
der trans aktuell Symposien und in den DEKRA
Zukunftskongress Nutzfahrzeuge eingebunden,
der 2025 zum sechsten Mal stattfinden wird. Er
bleibt durch seine neuen Tatigkeiten aufSerhalb
von ETM auch der Logistikbranche erhalten.

~Wir bedanken uns sehr herzlich bei Matthias
Rathmann fiir die lange, intensive und von Ver-
trauen und hohem Respekt gepragte Zusammen-
arbeit”, sagt ETM-Geschiéftsfiihrer 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’, ergdnzt Bert Bran-
denburg, ETM-Geschaftsfiihrer. Diese regionalen
Symposien erreichen regelméafSig 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 wiinscht seiner Nachfolgerin
Ilona Jiingst viel Freude und Erfolg fur die her-
ausfordernde, aber immer spannende Tatigkeit
an der Redaktionsspitze. ,Mein Dank gilt dem
gesamten Verlag, der Redaktion, den Lesern und
Anzeigenkunden sowie den beiden Geschafts-
fihrern. Die trans aktuell hat mich und meine
Arbeit gepragt und mein Leben bereichert.”

Text: Matthias Rathmann | Foto: Werner Popp

Symbolische Ubergabe (von links):
ETM-Geschaftsfiihrer Oliver Trost,

trans aktuell-Chefredakteurin llona Jiingst,
der kiinftige trans aktuell-Herausgeber
Matthias Rathmann und
ETM-Geschaftsfiihrer Bert Brandenburg.
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Jahre

LANG WAR
MATTHIAS
RATHMANN
TRANS AKTUELL-
CHEFREDAKTEUR

ﬁ STARTSEITE



mailto:matthias.rathmann%40etm.de?subject=

Politik und Wilrtschaft trans aktuell digital 23-2023

Wenn der Trailer
das Doppelte kostet

Fahrzeugbauer Krone warnt: CO,-Ziel von 15 Prozent bringt Branche
in die Bredouille und Kunden einen gewaltigen Kostenschub
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as Votum des EU-Parlaments zu CO,-Gren-

zwerten auch fiur Trailer konnte gravie-

rende Folgen flr Fahrzeugbauer und ihre

Kunden haben. Sowohl der Verband der
Automobilindustrie (VDA) als auch Trailerher-
steller schlagen Alarm. Sie kritisieren, dass die
EU-Politiker ohne Rucksicht auf Verluste versu-
chen, den StrafSentransport zu verteuern.

Mit dem geforderten CO,-Reduktionsziel von
15 Prozent bis 2030 schossen die EU-Kommis-
sion und das EU-Parlament, das diesen Werten
nun zugestimmt hat, deutlich tibers Ziel hinaus,
erklaren die Aufliegerhersteller. Selbst beim Aus-
reizen aller Potenziale — etwa durch eine bessere
Aerodynamik, Leichtlaufreifen oder Gewichtsein-
sparungen - liefSen sich diese Vorgaben nicht re-
alisieren. ,Das Votum des EU-Parlaments ist eine D V
herbe Enttauschung fur die komplette Fahrzeu- 99 as O-
gindustrie der EU", betont Alfons B. Veer, Tech- d
nik-Geschéftsfithrer (CTO) des Trailerherstellers t um aAaes

Krone aus Werlte, gegentiber trans aktuell. E U P
-Parla-

Bedeutet fiir die Hersteller: Konnen sie die

CO,-Ziele nicht erfiillen, drohen ihnen drasti- 144} ents 18 t
sche Strafzahlungen. Pro Fahrzeug und Gramm .

CO, pro Tonnenkilometer waren es 4.250 Euro. eimne her-
,Das sind exorbitant hohe Bufigelder”, erklart .
Veer. Sein Findruck: ,,Der Politik geht es um eine b e Entt&lu -
deutliche Bestrafung des StrafSengiiterverkehrs. .
Mehrere Trailerhersteller haben bereits deutlich SC h UuNn g fur

gemacht, dass sie in existenzielle Note kommen,

wenn sie diese Bufdgelder zahlen miissten. Laut d Z e komp l el-

einer VDA-Prognose waren allein die deutschen

Hersteller mit zwei Milliarden Euro im Jahr kon- t e Fa h rzeu-

frontiert. ] d .
Tragen muss die Zusatzkosten also der Markt. g inaus t rie

Sprich: die Kundschatft. Die Mehrkosten je Trailer ¢
konnten laut einer Krone-Kalkulation bei rund der E U
28.700 Euro liegen (siehe Tabelle). Die EU-Regu-
latorik wiirde den Trailerpreis ab 2030 also grob ALFONS B. VEER,
verdoppeln. In diesem Fall wiirde der Fahrzeug- CTO BEIM IE’QSR%EUGWERK
bauer aus dem Emsland auch mit deutlichen

Marktverwerfungen rechnen — Transportunter-

nehmer, die mit spitzem Bleistift rechnen, miis-

sen sich diese Fahrzeuge erst mal leisten konnen.

Kéufe konnten zum Beispiel vorgezogen oder

weit hinausgeschoben werden.

Trailer der Baureihe Profi Liner fur den

Die Krone-Verantwortlichen wollen sich dabei Kombinierten Verkehr: Die Fahrzeuge
nicht ihrer Verantwortung entziehen. ,,V\/ir ste- tragen zum Klimaschutz bei’ WEll der
hen zum Green Deal und dem Klimaschutz und Haupﬂauf auf der Schiene erfolgt_ Einen
sind uns unserer Verantwortung bewusst’, erkléart Bonus im Simulationstool Vecto gibt es
Alfons B. Veer. Schon in der Vergangenheit habe fiir diese Trailer trotzdem nicht.

Krone mit Volumenfahrzeugen - seien es Me-
gatrailer oder Lang-Lkw — immer fiir eine hohe-
re Effizienz im Transport gekampft. Die Politik
miisse diese Anstrengungen sehen und honorie-
ren, nicht aber der Branche unerreichbare Ziele
aufbtirden, heifst es.

Kampflos hinnehmen wollen die Trailerherstel-
ler diese Vorgaben aber nicht. Denn noch stehen
Verhandlungen tiber die endgliltigen 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 CO,-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’, heifst es.

Anzeige

Thankful #together

That’s: Sharing the load. :

)
]

F-Trucks sagt Danke!

F-MAX oder nicht: Diese Anzeige richtet sich an alle Lkw-Fahrer:innen, die das ganze
Jahr Uber dafUr sorgen, dass unsere KUhlschranke voll sind und wir alles haben, was wir

benotigen. Vielen Dank fUr euren Einsatz und von Herzen eine schone Adventszeit. ——
ford-trucks.de Sharing the load

Bei einem Wert von 7,5 Prozent mtssten sich
die Trailerhersteller schon méchtig ins Zeug le-
gen — doch der VDA hatte signalisiert, dass das
perspektivisch machbar ware. Er hatte einen
Zwei-Stufen-Plan vorgeschlagen, der eine Ver-
besserung von fiinf Prozent bis 2030 und von 7.5
Prozent bis 2040 vorsieht. Durch Drehen an wirk-
lich allen Effizienzschrauben halt der Verband
langfristig gar eine Einsparung von 8,8 Prozent
fir moglich. In dem Fall miisste ein Trailer or-
dentlich Gewicht einsparen (zehn Prozent be-
ziehungsweise 770 Kilogramm) sowie mit den
besten Energy-Reifen und Aerodyamik-Paketen
ausgerustet werden.

Die moglichen 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 miuissen da-
von ausgehen, dass diese Referenz erst von Mitte
2025 bis Mitte 2026 ermittelt wird", berichtet Kro-
ne-Mann Veer. ,Insofern besteht ein zusatzliches
Mafs an Unsicherheit, weil wir die Werte dieses
Referenzfahrzeugs noch nicht kennen’

MOGLICHE CO,-EINSPARUNGEN AM TRAILER

CO,-Wert Flotten-Effekt* MaBnahme 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 Malinahmen ca. 10.000 Euro

Folgen der Ziel-Verfehlung

8,1 % Strafzahlung fiir Differenz zum 18.700 Euro

Zielwert von 45,3 g/tkm
Mehrkosten je Trailer ca. 28.700 Euro

*) Fiir den Flotteneffekt wurde beriicksichtigt, dass maximale Potenziale nicht bei jedem Trailer und

Einsatzfall méglich sind.

Quelle: Krone-Berechnungen

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. AufSer-
dem sieht sich der Diplom-Wirtschaftsingenieur
mit jeder Menge Zielkonflikte konfrontiert. Nicht
fiir jeden Trailer ist abspecken sinnvoll: Volumen-
auflieger seien 300 bis 400 Kilogramm schwerer
als der Standard, ebenso KV-fahige Trailer. Doch
sie leisten ja bereits einen Beitrag zum Klima-
schutz, weil sie Ware buindeln beziehungsweise

auf der Schiene befordern. ,Ganz zu schweigen
davon, dass der Lang-Lkw in der CO,-Gesetzge-
bung tiberhaupt nicht berticksichtigt ist, auch
nicht der 15-Meter-Trailer als der kleinste Ver-
treter davon.”
Ebenso ist zu bedenken: Jeder Eingriff ins Ge- I(llOgI‘aIIlIIl
wicht ist mit Einschrankungen im Einsatz ver-
bunden. ,Wir haben mit dem Profi Liner einen
Standard-Auflieger, der sich fiir eine Vielzahl an SCHWERER
Anwendungsfille eignet”, sagt der CTO bei Kro- SIND VOLU-
ne. ,Er kann bei Vermietern ebenso eingesetzt MEN-OPTI-
werden wie er schwere Teilladungen ohne gleich-
mafSige Gewichtsverteilung schultern kann’, sagt MIE RTE ODER
der 46-Jahrige, der seit 20 Jahren bei Krone be- KV-FAHIGE
schaftigt ist. Ein maximal gewichtsoptimierter TRAILER. DASS
Trailer verliert diese Vielseitigkeit. SIE DURCH
Einen Zielkonflikt gibt es auch bei der Aerody- BUNDELUNG
namik: Muss das Fahrzeug weniger gegen den -
Luftwiderstand ankampfen, spart es Energie. ODER NUT:
Doch eine verbesserte Aerodynamik muss erst ZUNG DER
mit zusatzlichem Gewicht erkauft werden. ,Wir BAHN ZUM
reden von etwa 250 Kilogramm Mehrgewicht”,
sagt Veer. Die EffizienzmafSnahme rechne sich KLIMASCHUTZ
trotzdem, im Einzelfall seien bis zu vier Prozent BE ITRAG EN,
an CO,-Einsparungen drin, sagt er. Krone setzt BERUCK-
hier vor allem auf Seiten- und Radverkleidungen SICHTIGT DIE
sowie auf Leiteinrichtungen am Heck. EU BE| DER
Das mit Abstand grofSte Einsparpotenzial aber CO.-REGULIE-
messen die Krone-Experten den Reifen bei. Der 2
aktuelle Vecto-Referenzreifen hat einen Rollwi- RUNG NICHT

derstandskoeffizienten von 5,5 Kilogramm pro
Tonne, einen Wert von 3,8 halten die Krone-Ex-
perten perspektivisch fuir realisierbar. Doch auch
hier liegen Freud und Leid eng beieinander,
schranken Reifen mit einem sehr niedrigen Roll-
widerstand doch auch die Einsatzmoglichkeiten
ein. Der Preis dafiir sind ein erhohter Verschleifs
im Verteilerverkehr und eine eingeschrankte
Tauglichkeit im Winter.
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Liftachsen sind ein hand-
fester Beitrag, um Kraftstoff
zu sparen und damit den
CO,-AusstoR zu drosseln.
Flottenbetreiber reduzieren
damit auch noch Verschleil
und Wartungsaufwand.

Volumenfahrzeug auf Tour: Lang-
Lkw wie dieser vom Typ 1 biindeln
Verkehre, doch auch der Beitrag
dieser Fahrzeuggattung bleibt
von der CO,-Regulierung
unberuckS|cht|gt k

Es gibt also nicht den einen Hebel, der zum
CO,-Ziel fiihrt, vielmehr miissen Trailerhersteller
hier die komplette Klaviatur aller Mafsnahmen
spielen. ,Wir werden alles zusammenkratzen,
was wir an Potenzial haben’, sagt Ingenieur Al-
fons B. Veer. ,Hierzu ist uns, ahnlich 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 dalfiir ein, neue
Technologien im Trailer in den Markt zu bringen
— dazu zahlen fir 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 CO,-Gesetzgebung - wie auch
Elektro-Trucks — einen besonderen Bonus. Wie
genau, ist derzeit noch nicht festgelegt. Dartiber
hinaus sind diese Fahrzeuge zum jetzigen Zeit-
punkt noch nicht zulassungsfahig. Doch die Kro-
ne-Verantwortlichen sind fest davon tiberzeugt,
dass sie auch mit diesem Produkt die Antriebs-
wende unterstitzen und zum Erreichen der
CO,-Ziele beitragen konnen.

ﬁ STARTSEITE

Text: Matthias Rathmann | Fotos: Krone


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

Politik und Wirtschaft

trans aktuell digital 23-2023

Zugestan

dnisse

fur den Klimaschutz

Uberarbeitung der Richtlinie 96/53/EG zum Thema Mafe und Gewichte —
EU-Kommission will neue Anreize fiir die Nutzung emissionsarmer Lastkraftwagen

DRAUF!

winw Jogistik-schmitt.de

it dem Paket Fit for 55 will die Europai-

sche Kommission erreichen, dass die EU

die Netto-Treibhausgasemissionen bis

2030 um mindestens 55 Prozent redu-
zieren kann. Um den Gtiterverkehr fit fiir mehr
Nachhaltigkeit zu machen, sind eine ganze Rei-
he von MafSnahmen im Verkehrsbereich geplant,
auch eine Uberarbeitung der Richtlinie 96/53/EG
zum Thema MafSe und Gewichte.

Der Bundesverband Spedition und Logistik
(DSLV) hat schon im Sommer die Vorschldge der
Kommission zur Anderung der Richtlinie tiber
Mafse und Gewichte begriifst: ,.Damit bereitet die
Kommission endlich den Weg fiir den internati-
onalen Finsatz von ldngeren Fahrzeugeinheiten
und erfillt damit eine grundlegende Forderung
des DSLV. Der DSLV setzt sich seit Jahren fiir ei-
nen landertibergreifenden Verkehr mit Lang-Lkw
ein, damit diese ihre Okoeffizienzvorteile auch
grenziiberschreitend ausspielen konnen.” Die ge-
planten Schritte stehen rechts im Kasten.

Ein Berichtsentwurf zu den geplanten Ande-
rungen ist laut Markus Ferber, EVP-Abgeordne-
ter im Européischen Parlament (EP), inzwischen
im Verkehrsausschuss angekommen. Ferber sieht
die Plane - etwa zusatzliches Gewicht fiir Fahr-
zeuge mit emissionsfreien Technologien —nach
eigenen Angaben kritisch und fir nicht praxisge-
mafs, wenn es etwa um das Thema Gewichtskon-
trolle geht. ,Dann miissen die Beamten kiinftig
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 Fithrerhau-
ser, sollen die saubereren Fahrzeuge laut Ferber
im Vergleich zu konventionellen Lastkraftwagen
von einer zusatzlichen Nutzlast profitieren.

Erleichterter Lang-Lkw-Einsatz

Auch das Thema Lang-Lkw steht im Fokus: So
soll kiinftig der grenziiberschreitende Verkehr
von uiberlangen Fahrzeugen zwischen benach-
barten Mitgliedstaaten moglich sein, ohne dass
ein bilaterales Abkommen erforderlich ist - und
ohne die Beschrankung, dass nur eine Grenze
uberschritten wird.

Positives Beispiel seien hier Schweden und
Finnland, wo der Verkehr bereits seit vielen Jah-
ren gangige 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 fiir eine gegenseitige
Anerkennung von Lang-Lkw aus. Das halte ich
fir begrifSenswert, dann miuissten auch bundes-
weit nicht immer die Finzelgenehmigungen der
Landratsamter angefragt werden’, sagt Ferber.
Allerdings bestiinde noch reichlich Diskussions-
bedarf mit Nachbarldndern wie Osterreich, das
etwa den Lang-Lkw aus Sorgen um das eigene
StrafSennetz ablehne.
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Fiir den Klimaschutz: Lang-Lkw sollen
kiinftig einfacher im grenziiberschreitenden
Verkehr zwischen den Mitgliedstaaten
eingesetzt werden kdnnen.

GEPLANTE MASSNAHMEN

Vorschlage der Kommission zur
Uberarbeitung der Richtlinie 96/53/EG:

® Geplantist, den einfachen Einsatz lange-

rer und schwererer Nutzfahrzeugkombi-
nationen der europaischen Modularen
Systeme (EMS, Lang-Lkw) im grenziiber-
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 reguldres Gesamtgewicht
erlauben, sollen den Einsatz dieser Fahr-
zeuge auch im grenziiberschreitenden
Verkehr zwischen diesen Staaten ermdg-
lichen kdnnen — unbefristet fiir Null-Emis-
sions-Fahrzeuge, bis 31. Dezember 2034
befristet fiir Diesel-Lkw.

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

Fiir 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 fiir Batterien oder Brennstoffzellen
einzuraumen, soll die maximale Fahr-
zeuglange um 90 Zentimeter ldnger sein
dirfen.

Fiir Lkw fiir die Fertigfahrzeuglogistik wird
die maximale Ladeldnge auf 20,75 Meter
vergrolRert — maximaler Ladungsiiberhang
vorne wére dann 50 Zentimeter, hinten 1,5
Meter liber die hintere Begrenzung des
Fahrzeugs, sofern die letzte Achse des
beforderten Fahrzeugs auf der Anhéanger-
struktur ruht.

(Quelle: DSLV)

Ferber setzt sich zudem nach eigenen Anga-
ben fiir die Realisierung des Vorschlags ein, die
Lang-Lkw-Version fiir den drei 20-Fuf3-ISO-Con-
tainer zu ermoglichen, um so das meiste aus den
sogenannten europdischen modularen Konzep-
ten herauszuholen.

Wie es weitergeht? Laut Ferber machen sich
jetzt die Abgeordneten ans Werk, Ferber etwa
fiir die EVP-Fraktion, um entsprechende Ande-
rungsantrage aufzusetzen. Dabei gehe es darum,
Kompromisse zwischen dem Vorschlag und den
Fraktionen zu erarbeiten, die spater Grundlage
der Abstimmung im Ausschuss sind. Frithestens
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 MafSe und Gewichte
eingebettet in das Gesamt-Paket der EU-Kom-
mission zum Thema Greening Freight — ebenso
wie die Themen CO,-Flottengrenzwerte und die
Euro 7-Abgasnorm. ,Ich habe Gesprache mit den
Lkw-Herstellern gefiihrt, die wissen nicht, was
kiinftig gilt. Auch die Aufliegerhersteller sind we-
gen der CO,-Ziele hoch nervos), sagt der EVP-An-
geordnete.

Fur die Branche soll Sicherheit geschaffen wer-
den - ,es sollte vor allem darum gehen, dass Gii-
ter transportiert werden, und nicht darum, das
Thema MafSe und Gewichte fiir andere Ziele zu
missbrauchen’, sagt Ferber mit Verweis auf die
EU-Plane, im Rahmen der Richtlinie auch den
Fuhrerschein der Klasse B fiir Fahrzeuge, die mit
alternativen Kraftstoffen betrieben werden (auch
Wohnmobile) mit einer zuldssigen Gesamtmasse
bis 4,25 Tonnen zuzulassen.

Auch der DSLV, der die Vorschldge begriifst,
weil damit der Weg tber die Grenzen hinweg
frei wirde fur die uberlangen Fahrzeuge, hat
noch Wunsche: ,Wir wiirden uns natiirlich auch
eine entsprechende Regelung fiir den tiberlan-
gen Sattelauflieger wiinschen. Wir und unsere
Mitgliedsunternehmen warten fast stiindlich auf
die Verkiindigung der 12. Anderungsverordnung,
Immerhin gibt es eine befristete Verlangerung fiir
den Lang-Lkw Typ 1 bis Ende 2026. Das war wohl
das Maximum, was der Bundesverkehrsminister
mit dem Bundesumweltministerin aushandeln
konnte. Fiir die Speditionen ist das nattirlich im
Hinblick auf weitere Investitionen in die tiberlan-
gen Trailer absolut keine planbare Losung’, sagt
Ingo Hodea, Leiter Stiickgut- und Systemlogistik
sowie StrafSenverkehrsrecht beim DSLV, gegen-
Uber trans aktuell.

Text: llona Jiingst | Fotos: Daimler Truck,
Karl-Heinz Augustin

Geplant: hoheres Gesamtgewicht
und mehr Achslast fiir Null-Emissio-
nen-Fahrzeuge.

Prozent

WENIGER
NETTO-TREIB-
HAUSGAS-
EMISSIONEN
WILL DIE EU BIS
2030 ERREICHEN
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Gemeinsam stark in Europa

System Alliance Europe ist seit Januar 2021 eine eingetragene Genossenschaft —
die Vorstandsmitglieder Oliver Riiter und Tassilo Schneider zichen Zwischenbilanz

Herr Schneider, Herr Riiter, 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 Geschaftsmodell tiberzeugen 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 Krafteverhaltnis. Zudem
flihren wir fortlaufend Gesprache, um neue Mit-
glieder und Partner in Europa zu gewinnen.

Oliver Riiter: Unsere GrofSe wird immer miss-
verstanden. Aber wir gehen heute davon aus,
dass wir im europaischen Cross-Border-Geschaft
vor Konzernen und anderen Kooperationen im
Bereich Sammelgut B2B mit mehr als drei Milli-
onen Sendungen fithrend sind.

Was zeichnet die neue Rechtsform aufSerdem
aus?

Riiter: Die Genossenschaftsform ist perfekt,
um das Gleichgewicht der Rechte aufrechtzuer-
halten. Denn wir limitieren wie gesagt die Stim-
men: Ist ein Mitglied in mehreren Landern 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 verfiigt aktuell iiber 153 Stand-
orte oder Niederlassungen, die technisch an-
gebunden sind. Gibt es noch weifde Flecken?

Schneider: Bei der Griindung der Genossen-
schaft wurden Anforderungen gestellt, dass be-
stimmte Regionen nicht weif$ 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 natiirlich unsere Mitglieder beeinflusst.

Riiter: Unsere Partner wickeln Transporte in
die Ukraine und nach Russland ab. Wir als Ko-
operation unterhalten aber keine Kooperations-
transporte in diese Lander. Wir unterscheiden
zwischen technischen und wirtschaftlichen
Einfliissen. Technisch sind die Warenstrome be-
einflusst, aber es findet in der Ukraine dennoch
Transport statt. Fachkrafte fehlen natiirlich, weil
viele Menschen im Krieg oder auf der Flucht sind.
Wirtschaftlich beeinflusst uns der Krieg mehr, da
das Sendungsvolumen natiirlich 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 fiir 2024 aus?

Riiter: 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 miissen neue Mitglie-
der erfiillen?

Riiter: Sie miussen privat gefiihrt sein, ein ge-
wisses Know-how im européaischen Transport-
geschaft aufweisen. Die meisten arbeiten bereits
mit einem unserer Partner zusammen, das ist in
der Regel das Entrée. Sie miissen zudem zeigen,
dass sie auch die IT-Anforderungen, die wir stel-
len, erfiillen.

Wie ist die Kooperation durch die Corona-Zeit
gekommen?

Riiter: Kooperationen sind in der Zeit allge-
mein besser durchgekommen als Konzerne, weil
sie eine bessere Flexibilitdat haben, da sie auf ver-
schiedene Betriebe zurtiickgreifen konnen. Da-
durch ist es uns tiber die Zentrale gelungen, dass
man sich in der Kooperation abstimmt und die
Transportfliisse optimiert, abhangig von den Ka-
pazitdten 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 Qualitat zu
gewahrleisten. Gut performende Unternehmen
erhalten einen Bonus, wenig gut performende
Unternehmen miissen einen Malus zusteuern.
Das ist ein Anreiz, ist aber eher nachgelagert.

Riiter: 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 Warenfliisse wei-
terzuleiten. Da haben natiirlich alle zusammen
geholfen. Und wir haben auch unsere Lektion
gelernt und die Sicherheitsstandards nochmals
hochgefahren.

Gibt es im europédischen Sammelgutgeschaft
dieselbe Volatilitiit wie im deutschen?

Riiter: Was die Jahreszeiten angeht, sind die
Mengen in Deutschland konstanter als in ande-
ren Landern. Uber das Jahr gesehen ist die Vola-
tilitat in Europa grofSer als wir es in Deutschland
kennen. Zum Beispiel schliefSen in Frankreich
viele Betriebe in den Sommermonaten. Wirt-
schaftlich gesehen weniger. Kapazitatsengpasse
wie im Jahr 2021 sind in Europa leichter abzu-
fangen.

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

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

Riiter: Mehrere Hubs sind fiir unsere Anforde-
rungen sehr anspruchsvoll. Daher bleibt es bei
einem Gatewaysystem. Daftir 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-Losung fahren
wollen, miussten wir auch mehrere Hubs haben.
Das ist aber kostenintensiv. Jeder arbeitet bei uns
als Sender- und Empfanger-Partner und ist Ga-
teway. Es sind aber vor allem unsere grofSeren
Unternehmen, die Gateways anbieten, wie Ge-
briider Weiss, Hellmann, Zufall. Unter der euro-
paischen Lupe ist das eine sinnvolle Losung.

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

Gibt es die Option zur Riickfracht?

Riiter: Um die Rickfracht miissen sich die Un-
ternehmer nicht kiimmern. Die Unternehmen
fahren Linie.

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

DIE KOOPERATION

® Als Folge der Griindung der System
Alliance Deutschland wurde 2005 das
Pendant fiir europdische Samelgutver-
kehre, die System Alliance Europe,
als GbR gegriindet

e Neugriindung 2021 als eingetragene
Genossenschaft, damals mit 38 Unter-
nehmen und Landesorganisationen

® Vorstand, der das operative Geschaft ver-
antwortet: Tassilo Schneider, Oliver Riiter
(Cretschmar Cargo Siid), Andreas Brunne-
mann (Hellmann Worldwide Logistics)

® Mitglieder beziehungsweise Genossen
heute (mit Stimmrecht): 44

e Kooperationspartner (ohne Stimmrecht): 6
e Mitglieder aus 33 Landern

e Mitglieder und Verkehre in der gesamten
europdischen Gemeinschaft

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

/UR PERSON

e QOliver Riiter (52) ist Inhaber
und geschéftsfiihrender Gesell-
schafter bei LW. Cretschmar
Siid in Diisseldorf

® Griindungsmitglied der System
Alliance Europe, Vorstandsvor-
sitzender seit Februar 2021

® Griindete 2016 CretschmarCargo
Siid fiir grenziiberschreitende
Transporte zwischen Deutsch-
land und den europdischen
Mittelmeer-Anrainerstaaten im
B2B-Bereich
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/UR PERSON

e Tassilo Schneider (32) wurde
im Juli 2023 als COO0 in den
Vorstand der System Alliance
Europe berufen, seit August
2021 war er Geschéaftsfiihrer

® Zuvor Fiihrungspositionen bei
DHL und der Bakery Group,
einem mittelstdndischen Her-
steller von Backereimaschinen

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

e Reserveoffizier der
Bundeswehr

Ein Band, das aber alle zusammenbhiilt, ist die
Plattform. Konnen Sie dariiber auch einse-
hen, was bilateral lduft?

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

Riiter: 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?
Riiter: Grundsatzlich konnen wir nicht mehr
ein Konstrukt bauen und das in den nédchsten
zehn Jahren optimieren. Wir muissen modularer
denken und brauchen flexiblere Losungen.

Wie gehen Sie im Netzwerk mit dem Thema
Nachhaltigkeit um?

Riiter: 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 Stadten
wird das CO,-Ziel einfacher einzuhalten sein, als
auf den langen Strecken. Die Verlagerung auf die
Schiene treiben wir voran, aber die Infrastruktur
fehlt noch. Wir sind aufjeden Fall offen fiir alter-
native Verkehrsmittel neben dem Lkw.

Text: Franziska Nield | Bilder: Thomas Kiippers

Die Vorstande von System Alliance
Europe zu Gast beim ETM Verlag in
Stuttgart: Tassilo Schneider und
Oliver Riiter im Gesprach mit der
trans aktuell-Redaktion.
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Schnell und flexibel reagieren

Fachkriftemangel, Nachhaltigkeit und Digitalisierung im Transport —
wie die Elsen Gruppe damit umgeht

er Transport steht unter Druck, durch
Konjunkturabkiihlung und bevorstehen-
der Mauterhohung. Wie Unternehmen mit
den Herausforderungen umgehen, zeigt die
Elsen Unternehmensgruppe. Neben dem inzwi-
schen grofSen 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 konnen 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 Biiros in der Firmenzentrale
in Wittlich, im brandenburgischen Thyrow und
in Luxemburg,

Zu den Kunden zidhlen Zulieferer und Reifen- -
hersteller aus dem Automotive-Bereich, aber .
auch aus der Getrankeindustrie, dem Lebensmit- s 1J1€ A 71-
teleinzelhandel oder der Mobelindustrie - allein

in Polen unterhélt Flsen fiir dieses Kundenseg- paSS Mﬂg d er

ment zwei Standorte, sagt Thetard gegentiber

trans aktuell. Maut be-
Healthcare als Wachstumsbereich deutet eine

Das Portfolio der Transportsparte umfasst auch d eu t l l Ch €
die Sparte Healthcare Logistics, inzwischen ein
Wachstumsbereich fiir den Dienstleister. Seit M eh rbel as-
zwei Jahren tibernimmt Elsen demnach fiir einen .
Dienstleister des Gesundheitsunternehmens t U ng f ur das
Marienhaus in Koblenz und im Saarland die Ver- 13
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aber auch mit Sterilgut, das nach Gebrauch in
den Krankenhdusern extern aufbereitet und von JANTHETARD,
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die Woche.

~Wir folgen den Kunden und setzen auf eine de-
zentrale Prasenz: kleine Hotspots, die wir flexibel
bestiicken konnen’, sagt Thetard. Eine kleinere
Flotte ist etwa im Raum Niurnberg fiir Siemens
aktiv, in Edenkoben in der Pfalz transportiert El-
sen fir einen Zulieferer Sendungen zu namhaf-
ten OEM.

Zwischen 55 und 60 eigene Fahrzeuge und rund
75 Fahrer beschaftigt Elsen in der Transportlo-
gistik bundesweit und hat dartiber hinaus auch
feste Partner im Einsatz. ,Und den klassischen
Spotmarkt bespielen wir natiirlich auch’, sagt
Thetard, der bereits seit 20 Jahren in dem Fami-
lienunternehmen tétig 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.

: . Kiinftig ohne Mautvorteil: Insgesamt
Die aktuelle Abschwiachung am Transport- 15 LNG-Lkw hat Elsen im Fuhrpark.

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 fiir
uns natiirlich erste Prioritat — das heif$t weniger
Uberhénge fiir Charterunternehmen:”

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

Die Kunden, die bereits im Vorfeld auf die Fr-
hohung angesprochen wurden, hatten positiv
reagiert. ,Wir haben deutlich gemacht, dass dies
eine fiskalische Anpassung ist, die wir als Logis- DAS UNTERNEHMEN
tikdienstleister nicht beeinflussen kénnen” Das e Dje Unternehmensgruppe Elsen hat euro-

Weitergeben der Kosten sei alternativlos; aller- paweit rund 30 Standorte und beschéftigt
dings sieht Thetard auch Bereiche, bei denen mehr als 1.350 Mitarbeiter. 2022 betrug der
eine Vergfltung nicht zu 100 Prozent moghch sel, Umsatz 100 Millionen Euro.

Trampverkehre etwa. ,Unsere Branche scheint
der Prellbock der Gesellschaft zu sein - jetzt Koblenz geleitet, wihrend die Verwaltung
miissen wir als StrafSentransporteure auch noch ihren Sitz in Wi t’élich hat

die Schiene finanzieren’, so sein personlicher Ein- ) ' )

druck. Investitionen in den Ausbau alternativer =~ ® Zum Geschaftsschwerpunkt gehdren

e Das operative Geschéft wird vom Standort

Antriebe wiirden definitiv mehr Sinn ergeben. neben der Beratung auch Transport und
Dienstleistungen in der Produktionslogis-
Und dabei gebe es schon genug Herausforde- tik, Qualititsmanagement und Personal-
rungen, etwa der Mangel an Fachkraften. Im dienstleistungen sowie organisatorische
gewerblichen Bereich sind laut Thetard aktuell Dienstleistungen.

wenig Liicken, aber im kaufméannischen Bereich
gebe es erhebliche Nachwuchsprobleme. ,Fiir
Auszubildende und BA-Studenten nehmen die
Bewerbungsgesprache immer mehr ab. Das stellt
uns vor Herausforderungen, was die nachste Ge-
neration angeht.” Daher setze Elsen auch darauf,
Quereinsteigern den Umstieg zu ermoglichen,
etwa Industriekaufleuten, die fiir die Dispo fit

gemacht werden.
JMARIEN

_ Fiir den Kunden Marienhaus
Dienstleistungen transportiert
. Elsen etwa Sterilgut unter

4 kontrollierter Temperatur.

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

,Zum Teil haben sie bereits einen Lkw-Fiihrer-
schein im Heimatland gemacht, hier aber miissen
sie die Bausteine fiir den Fiihrerschein wiederho-
len”. Alle drei wohnen in einer WG in Wittlich, die
vom Unternehmen organisiert wurde - ,bisher
gibt es eine positive Resonanz”.

/wel 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 iiber Grei-
wing Truck &Trailer, werden ab Januar im Werks-
verkehr in einem neu bezogenen AufSenlager fuir
Siemens eingesetzt. Auch in den Tendern der
Handelskunden werden entsprechende Anfragen
fir die Filialdistribution zwar haufiger, 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 tiberwiegend 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 Gerate wie
Smartphone oder Tablet in der Transportlogistik
Einzug halten, um den Be- und Entladeprozess
papierlos zu gestalten. ,Dadurch kénnen wir die
Administration der Einzelauftrage mit der be-
stehenden Mannschaftsstirke verbessern, auch
sind wir aussagefahiger gegentiiber den Kunden.
Und der Ablieferbeleg (POD) steht schneller zur
Verfiigung, das erhoht den Zahlungsfluss und die
Finanzkraft, da so eine tagliche Abrechnung ge-
wahrleistet 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.

ﬁ STARTSEITE
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Schneller elektrifizieren und
dekarbonisieren

Scania und Sennder griinden Joint Venture Juna — Flexibles Pay-per-Use-Modell
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cania und die digitale Spedition Sennder
haben das Joint Venture Juna gegriindet. Er-
klartes Ziel: die StrafSenlogistik in Europa
elektrifizieren. Das Joint Venture hat seinen
Betrieb zunachst in Deutschland gestartet. Juna
mochte 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
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Auslastung durch die Kunden von Sennder er- _
moglicht werden. .
Zunachst sind E-Lkw der ersten Generation von 35 Una is t
Scania im Einsatz. Ab 2024 ist Juna im regionalen
Guterverkehr mit dem neuen Elektro-Lkw von das EV
Scania unterwegs. Die durchschnittliche Reich- ;
weite liegt bei bis zu 350 Kilometern. Bei einer g ebnl S der
Batteriekapazitat von 624 kWh soll in 60 Minu-
ten per Schnellladung auf bis zu 80 Prozent der Z usam
Reichweite moglich sein. menar b e Z A
David Nothacker, CEO von Sennder, erklart: .
LWIir freuen uns, mit Scania zusammenzuarbei- ZLUZS Ch én
ten. Angesichts der Tatsache, dass ein E-Lkw .
zwei- bis dreimal mehr kostet als ein Diesel-Lkw Z welt Uﬂ t er-
und dass 70 Prozent aller Lkw in Europa von klei- .
nen Transportunternehmen mit weniger als zehn 7ée h men mit
Lkw betrieben werden, wird die Kombination aus . .
Junas Pay-per-Use-Angebot und der Kapazitéts- SiC h é Tgan -
auslastung von Sennder die Hindernisse fiir die
Einfithrung von Elektro-Lkw effektiv abbauen.” len d er
Die Gebiihr beim Pay-per-Use-Modell richtet optt
sich nach der Nutzung des Fahrzeugs tber ei- Exp 67’1758
nen bestimmten Zeitraum. Derzeit wird nach GUSTAF SUNDELL
gefahrgnen Kilometern pro Monat abgerechnet. EXECUTIVE VICE PRESIDENT
Hierbei ermittelt Juna den Nutzunngedarf ge- UND HEAD OF VENTURES
meinsam mit den Kunden und legt die Preise UND NEW BUSINESS BEI
entsprechend fest. Diese nutzungsabhangige Ge- SCANIA

biihr hat aufSerdem den Nebeneffekt, dass der
Kunde keine hohe Vorauszahlung fur die Fahr-
zeugke zu leisten hat. Am Ende ihres Vertrags
geben die Kunden den E-Lkw einfach zurtick.

Anzeige

E-POWER

EINFACH MIETEN!

Wir elektrifizieren die Zukunft!

Individuelle Mietlosungen! Jetzt Angebot einholen!

Mit unseren Elektro-Fahrzeugen 0800 888 50 51 - info-central@tip-group.com
beleiben Sie flexibel. www.tip-group.com

Unabhéangig 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 fiir 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 fiir einen

FMCG-Konzern und Sennder-Kunden ein. Mit i

dem Potenzial, allein fiir den ersten Lkw eine

jahrliche Reduktion von 93 Tonnen CO,-Emissi- ﬂ&lthﬂ auns

onen zu erreichen, ist geplant, den Umfang des Pay_ p er-

Pilot-Programms im Jahr 2024 auf Langstrecken-

routen und 100 E-Lkws auszuweiten. Der Pilot US e- An_

nutzt bestehende offentliche Ladeinfrastruktur

in Deutschland. Die pro Kilometer anfallenden

Kosten sind den Angaben nach vergleichbar mit g ebO t Mn d

den derzeitigen Dieselkosten. Bis 2030 plant Juna Yt c-

den Einsatz von 5.000 E-Lkw, um den Ubergang Kap agi ta ts

zum nachhaltigen Transport zu beschleunigen. aAus l as t% ) g
Gustaf Sundell, Executive Vice President und b .

Head of Ventures und New Business bei Scania, aut H In-

betont: ,Juna ist das Ergebnis der Zusammenar- d . b 13

beit zwischen zwei Unternehmen mit sich ergan- ernisse a

zender Expertise. Scania erforscht neue Losun-

gen, um Wege zu finden, heute und in Zukunft DAVID NOTHACKER,

einen unverzichtbaren Mehrwert fiir unsere Kun- CEO VON SENNDER

den zu schaffen. Und wir sind stolz darauf, dass
dieses Projekt mit Sennder Gestalt annimmt. Wir
sind Uiberzeugt, dass Juna eine wichtige Rolle bei
dem Wandel zu einem nachhaltigen Transport-
system spielen wird.”
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DIE UNTERNEHMEN

Juna

e Joint Venture zwischen Scania und Sennder Technologies
® Gegriindet; 2023

® Hauptsitz: Berlin

® Leitung: Matteo Oberto (CEO Sennder), Thomas Ertel (CTO von Sennder), Johan Kjellner
(COO0 von Scania), Andre Soderstjerna (CFO von Scania)

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

Sennder

e Digitale StraBenspedition mit Fokus auf Digitalisierung und Automatisierung samtlicher
Strallenlogistikprozesse

® Bietet Verladern Zugriff auf eine vernetzte Flotte
® Rund 1.000 Mitarbeiter

® |nvestoren wie Lakestar, HV Capital, Project A, Scania Growth Capital und Poste ltaliane
unterstiitzen Sennder

e Kooperation mit Scania und Siemens
Scania
® Produktion von Lkw, Bussen sowie Industrie- und Marinemotoren

e Umsatz (2022): rund 15,3 Milliarden Euro, davon entfielen mehr als 20 Prozent auf Service-
leistungen

e Weltweit etwa 57.000 Mitarbeiter in mehr als 100 LAndern

e Standorte: Schweden, Brasilien und Indien (Forschung und Entwicklung) sowie Europa,
Lateinamerika und Asien (Produktion), regionale Produktionszentren in Afrika, Asien und
Eurasien