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Deutscher Logistik-Kongress:

Boxbay schafft Platz

BVL zeichnet Hochregallager für Container 
mit dem Deutschen Logistik-Preis 2022 aus

Meinung und Hintergrund:

Schiene kann helfen

Wie Baden-Württemberg seine Klimaziele 
erreichen will – 1. Güterverkehrskongress 
des Landes
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Das besondere Bild

Designwerk mit Rekord-Auftrag

Die Stadt Zürich hat bei dem Schweizer 
E-Lkw-Hersteller Designwerk 26  
elektrische Abfallsammel-Lkw geordert.

Management

Weiterarbeiten nach der Rente

Nach dem offiziellen Renteneintritt muss 
nicht unbedingt Schluss sein: Möglich- 
keiten für Arbeitgeber und Arbeitnehmer.

Kommentar

Sympathie für die Demonstranten

In Berlin hat die Branche ihre Zurückhal-
tung aufgegeben – und Punkte gesammelt,  
meint Chefredakteurin Ilona Jüngst.

Kommunikation

High-Tech für die Logistik

Dr. Tim Brühn, CEO von Cargo Digital  
World, über neue Geschäftsmodelle für 
Netzwerkplanung und Lagerlogistik.

Abschluss des bundesweiten Protests von Transportunternehmen und Landwirten 

Wir müssen reden

Hunderte Lkw direkt vor dem Brandenburger Tor – die Großkundgebung schaffte es in die 
Medien und dann in die Politik. Verkehrsminister Volker Wissing sprach mit den Verbänden.

Politik und Wirtschaft

Gänsehaut-Moment auf der Straße des 17. Juni

„Das ist auch unsere Straße“: Eindrücke und Stimmen von Unternehmern und Fahrern von 
der Protest-Kundgebung von BGL und DBV in Berlin.

Spedition und Logistik

Gemeinsame Zukunftsziele

Wie die Partner DSV und dm das Ziel Flottenumstellung gemeinsam vorantreiben.  
Im Gespräch mit den DSV-Verantwortlichen, darunter dem künftigen Group-CEO Jens H. Lund.

Schwerpunkt Lebensmittellogistik

Testlauf für die Flottenumstellung

Die deutschen Lebensmitteleinzelhändler verfolgen alle Klimaziele, in der Logistik führt der 
Weg dorthin über neue Antriebskonzepte. Rewe und Kaufland kooperieren dazu mit Einride.

„Es kann so nicht weitergehen“

Der VSL Baden-Württemberg nahm als einziger DSLV-Landesverband an der Kundgebung  
in Berlin teil. VSL-Präsident Dr. Micha Lege zur Motivation und zu den Forderungen.

Rundholz im Kombinierten Verkehr

Kleinheinz Transport & Logistik aus dem Allgäu befördert Rundholz – per Lkw aus dem Wald 
und dann zum Weitertransport auf der Schiene. Was fehlt, ist die 44-Tonnen-Regelung.

Neue Fahrerpower bei Aldi Nord

Aldi Nord bildet seit vergangenem Jahr eigene Fahrer aus. Allerdings stellt der Discounter 
durchaus hohe Erwartungen an seine Nachwuchskräfte. Das sind die Details. 

Verschärfte Euro-7-Norm und strengere CO2-Begrenzungen

Die Euro-7-Norm führt zu strengeren Grenzwerten bei Stickoxiden. Daimler Truck geht von 
höheren Kosten bei Lkw aus. Zugleich verschärft die EU die Regeln bei CO2-Emissionen. 

Fahrzeug und Technik

Alleskönner mit neuer Welle

Daimler Truck und 18 Partner aus Industrie 
und Wissenschaft haben mit dem Unimog 
Wave einen Alleskönner mit Wasser-
stoff-Verbrennungsmotor entwickelt.

Fahrzeug und Technik

Wettbewerb der Systeme

Diesel, Gas und Elektro in schweren  
Fernverkehrs-Lkw von Volvo im Vergleich. 
Komfort, Reichweite und Fahrleistung –  
wo liegen die Stärken der Antriebe?
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Hintergrund

Die Finalisten für den Ifoy Award 

Wer gewinnt 2024 den begehrten Preis 
für innovative Geräte und Lösungen in der 
Intralogistik? Das sind die Nominierten.

Hintergrund

Krise im Roten Meer

Containerschiffe müssen erneut Umwege 
fahren. Die Preise für Fracht und Container 
sind laut Experten daher steigend.
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Wir müssen reden
Lkw-Protest in Berlin zeigt Wirkung – erste Gespräche mit Verkehrsminister Wissing

Tausende Lkw-Zugmaschinen und Trakto-
ren säumten vergangene Woche die Straßen 
Berlins: Der  Abschluss einer Aktionswoche 
des Transportgewerbes und der Landwirt-

schaft gegen ungerechte Belastungen durch die 
Bundesregierung. Der Bundesverband Güter-
kraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL) 
hatte vor allem die CO2-Doppelbelastung durch 
Mauterhöhung und Erhöhung des CO2-Preises in 
den Fokus seiner Botschaft gestellt – und betont, 
für Gespräche offen zu sein.

Mit Erfolg: Schon am Tag der Demo habe laut 
BGL ein erstes Gespräch von BGL-Vorstands-
sprecher Prof. Dr. Dirk Engelhardt mit Oppositi-
onsführer Friedrich Merz (CDU) stattgefunden, 
der dem Gewerbe Unterstützung zugesagt habe. 
Am Freitag vermeldete das Bundesministerium 
für Digitales und Verkehr (BMDV) dann einen 
Austausch von Bundesminister Dr. Volker Wis-
sing (FDP) mit Vertretern der Logistikverbände.

„Das Bundesverkehrsministerium steht fest an 
der Seite der Logistiker“, wird Wissing zitiert. 
Um für die Logistikbranche Planungssicher-
heit durch verlässliche Rahmenbedingungen 
auf dem Weg zur Klimaneutralität zu schaffen, 
sei die Schaffung einer Kommission vereinbart 
worden. Diese soll kurz-, mittel- und langfristige 
Maßnahmen erarbeiten, um die Unternehmen 
verlässlich zu unterstützen. 

Expertenkommission in Aussicht

An dem Gespräch beteiligt war auch BGL-Vor-
standssprecher Prof. Dr. Dirk Engelhardt: „Wir 
haben uns auf eine kurzfristige Einberufung der 
Expertenkommission geeinigt – und der Minister 
hat uns versichert, dass dies keine Beruhigungs-
kommission werde“. 

Der Expertenkreis solle sich mit den Problemen 
und Nöten der Transport- und Logistikbranche 
auseinandersetzen und konkrete Lösungen erar-
beiten, und auch zeitnah zur Umsetzung bringen.

Unter anderem sei BMDV-Staatssekretär Ste-
fan Schnorr damit beauftragt, im Haushalt 2024 
des Verkehrsbereichs Möglichkeiten zum Um-
schichten von Mitteln zu prüfen, die dann zur 
Entlastung des Mittelstands des Transportge-
werbes beitragen könnten.  

Eine der Forderungen des BGL im Rahmen der 
Aktionswoche war aber auch die Verdopplung 
der Mautharmonisierungsprogramme (De-Mi-
nimis) auf 900 Millionen Euro – hier sieht Engel-
hardt teilweise Potential. „Wir treten zudem für 
eine Erweiterung des Förderrahmens und eine 
erleichterte Antragsstellung und -bearbeitung 
ein, denn auch das würde wesentlich zur Unter-
stützung der Unternehmen beitragen“.

Wer der Kommission angehören wird, steht 
laut Engelhardt noch nicht fest. Er geht aber von 
Vertretern des Ministeriums und der Branche 
sowie eventuell der Nutzfahrzeugindustrie aus. 
„Wir waren uns einig, den Kreis nicht zu groß zu 
ziehen, um schneller agieren zu können“, so der 
BGL-Chef. 

Weitere Beteiligte des Gesprächs waren, in Prä-
senz oder virtuell,  vom Bundesverband Spediti-
on und Logistik (DSLV) dessen Hauptgeschäfts-
führer Frank Huster sowie Präsident Axel Plaß, 
Jochen Quick, Präsident des Bundesverbands 
Wirtschaft, Verkehr und Logistik (BWVL) so-
wie BWVL-Hauptgeschäftsführer Markus Ol-
ligschläger, Marten Bosselmann, Vorsitzender 
des Bundesverbands Paket und Expresslogistik 
(BIEK), Stefan Genth, Hauptgeschäftsführer des 
Handelsverbands Deutschland (HDE) sowie das 
Deutsche Verkehrsforum. Schon in den nächsten 
zwei Wochen werde Bewegung in die Sache kom-
men, sagt Engelhardt gegenüber trans aktuell.

Mit dem Treffen sind Engelhardt und DSLV-Prä-
sident Axel Plaß ihrem Versprechen vor dem 
Brandenburger Tor nachgekommen, der Politik 
für Gespräche zur Verfügung zu stehen – das war 
das Signal des Protestes in Berlin. 

Positive Rückmeldung für Demo

„Von dieser Demo haben wir sehr positive Rück-
meldungen bekommen“, berichtet der BGL-Chef 
– sowohl der Zusammenschluss mit den Land-
wirten als auch das Auftreten der Branche sei von 
vielen Mitgliedern gelobt worden. Dass der BGL 
in den vergangenen Monaten so offensiv auf die 
Sorgen und Nöte vor allem der mittelständischen 
Unternehmen hingewiesen habe, habe Wirkung 
gezeigt. „Viele Unternehmen haben von ihren 
Kundengesprächen zur CO2-Mauterhöhung mit-
genommen, dass die Kunden schon informiert 
waren und die Mauterhöhung leichter akzeptiert 
haben – hier hat unsere Mauteverest-Kampagne 
Wirkung gezeigt“.

Bei der Kundgebung auf der Straße des 17. Juni 
in Berlin – von der Siegessäule bis zum Branden-
burger Tor – hatten BGL-Vorstandssprecher Prof. 
Dirk Engelhardt und Joachim Rukwied, Präsident 
des Deutschen Bauernverbands (DVB), nach 
dessen Angaben vor rund 30.000 Teilnehmern 
gesprochen, die mit 10.000 Fahrzeugen vor Ort 
waren. Bundesfinanzminister Christian Lindner 
(FDP) vertrat die Ampelregierung. 

Engelhardt betonte, wie wichtig neben der 
Landwirtschaft auch Transport und Logistik sind 
– 800.000 Fahrzeuge seien bundesweit pro Tag 
für die Versorgung der Bevölkerung unterwegs. 

Aufreger CO2-Doppelbelastung

„Unserer Branche reicht es auch“, sagte der 
BGL-Vorstandssprecher auf der Bühne vor dem 
Brandenburger Tor, und prangerte die neue 
CO2-Doppelbelastung für die Transportbran-
che an, die laut dem Koalitionsversprechen 
immer vermieden werden sollte. Durch die 
Lkw-Maut-Erhöhung zum 1. Dezember vergan-
genen Jahres habe die Regierung der Branche 
eine Mehrbelastung von 7,6 Milliarden Euro auf-
gedrückt – viele Unternehmen würden auf den 
zusätzlichen Kosten sitzenbleiben. Was aber 
weitergegeben werde, lande als Preiserhöhung 
bei den Konsumenten.

Eine zusätzliche Belastung sei die Erhöhung der 
CO2-Steuer, was rund zwölf Cent pro Liter Diesel 
ausmache. „Deutsche Mittelständler halten das 
nicht aus“, sagte Engelhardt. Für die insgesamt 
15 Milliarden Euro Mehrbelastung der Branche, 
sagte der Verbandsvertreter, gebe es dann ein-
zelne Toilettenhäuschen für die Lkw-Fahrer als 
Dankeschön.

Auch das Fehlen von Fördergeldern für die Ver-
kehrswende prangerte der BGL-Chef an. Ohne 
Unterstützung könnten die Unternehmen in die 
klimafreundlichen Fahrzeuge, die rund dreimal 
so viel kosten  wie ein vergleichbarer Diesel-Lkw,  
nicht investieren.

Und nicht zuletzt die geplante Mittelverwen-
dung der zusätzlichen Lkw-Mauteinnahmen für 
den Ausbau der Schieneninfrastruktur beklag-
te der Verbandsvertreter – und das, wo 80 Pro-
zent der Transporte auf den Straßen stattfänden. 
Ohne Transport gebe eine keine Lebensmittel in 
den Geschäften, keine Exportgüter in den Häfen 
und keine Düngemittel für die Landwirtschaft. 
„Wenn es keinen Transport gibt – dann herrscht 
das blanke Chaos“, so der Verbandschef. 

Auch Frank Plaß, Vorsitzender des Bundesver-
bands Spedition und Logistik (DSLV), sprach 
auf dem Podium:  Weg von der Ideologie, hin zu 
pragmatischen Lösungen sei der richtige Weg. 
Dazu geört laut Plaß auch, dass die CO2-Neut-
ralität auch mit Hilfe alternativer Kraftstoffe wie 
HVO 100 erreicht werden könne, die dann steu-
erbefreit sein müssen. 

Text: Ilona Jüngst | Fotos: Jüngst, BGL
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Prof. Dr. Dirk Engelhardt mit Friedrich Merz  
(Vorsitzender der CDU/CSU-Bundestagsfraktion, 
rechts) und Ulrich Lange (stellvertretender  
Vorsitzender der Fraktion, links).

Mehr zu der Kundgebung in  
Politik und Wirtschaft  
und im Kommentar
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Saubermann in der Schweiz

Der Schweizer Elektro-Lkw-Hersteller De-
signwerk hat sich den bis dato größten 
Auftrag der Unternehmensgeschichte ge-
sichert. Die Stadt Zürich hat 26 elektrische 

Abfallsammel-Lkw bestellt. Die Auslieferung ist 
bis Ende 2027 vorgesehen. Bis zum Jahr 2032 soll 
die Flotte komplett elektrifiziert sein.

D a s  b e s o n d e r e  B i l d � trans aktuell digital 02-2024
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K o m m e n t a r � trans aktuell digital 02-2024

Friedlicher Protest  
gewinnt Sympathien

Tausende Fahrzeuge säumten die Straßen in 
Berlin, die Stimmung auf der großen Kund-
gebung von BGL und Bauernverband war 
gut – ein Ablassventil für die Herausforde-

rungen der letzten Monate. 

Protestieren ist allgemein nicht in der DNA des 
deutschen Transportgewerbes veranlagt, auch 
der Schulterschluss mit den Landwirten erntete 
Kritik. 

Aber der friedliche Protest hat Trans-
port und Logistik mehr in das Bewusst-
sein vieler Menschen gebracht und 
damit auch den Kern der Branche: mit-
telständische Unternehmen mit Sorgen 
und Nöten. Und mit Mitarbeitern, die 
für die Zukunft ihres Arbeitsplatzes auf 
die Straße gehen. 

Haltung zeigen: Zu wünschen wäre, 
dass der Branche das künftig leichter 
gelingt – wenn nötig auch auf der Stra-
ße. Ausschlaggebend für die Sympathi-
en für den Protest ist nicht das Ob, son-
dern das Wie.

Ilona Jüngst
Chefredakteurin
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17 heiße Kandidaten
Die Nominierten für den Ifoy Award 2024 stehen fest – Finale am 14. Juni

Rund 3.300 Kilometer: So lange läuft ein 
Pilger ungefähr auf dem Jakobsweg von 
Deutschland nach Santiago de Composte-
la in Spanien. Rund 3.300 Kilometer legen 

auch die autonomen Transportsysteme namens 
Agilox One im BMW Group Werk Regensburg 
in der Woche zurück. Seit dem Jahresende 2023 
versorgen 27 Agilox One die Arbeitsstationen im 
Werk mit Fertigungsteilen für den Karosseriebau 
– und das anscheinend mit Erfolg. 

Die Agilox One sind neben 16 anderen Pro-
dukten für den Ifoy Award 2024 nominiert. Der 
„International Intralogistics and Forklift Truck of 
the Year (Ifoy)“-Award wird jedes Jahr für inno-
vative Geräte und Lösungen aus den Bereichen 
Intralogistik und Flurförderzeuge verliehen. Die 
Preisverleihung findet in diesem Jahr am 14. Juni 
in der Kaiserstadt Baden bei Wien statt.

Bereits am 10. und 11. April stehen die 17 aus-
gewählten Produkte zum Test bereit. Zum Test 
Camp Intralogistics in der Messe Dortmund er-
warten die Organisatoren nach eigenen Angaben 
rund 1.500 Teilnehmende. Die können neben den 
nominierten Produkten rund 100 weitere Inno-
vationen der Intralogistik testen.

Aktuelle Megatrends

Die Finalisten spiegeln laut Anita Würmser, Vor-
sitzende der Ifoy-Jury, die aktuellen Mega-trends 
wider: innovative Lagertechnik und Komponen-
ten, mobile Robotik, Künstliche Intelligenz sowie 
komplexe Kundenprojekte. „Effizienz, Skalierbar-
keit und Zukunftsfähigkeit sind gefragt und im 
Ifoy Audit wird sich zeigen, wer die Nase vorn 
hat“, sagt Würmser.

Am 14. Juni werden Würmser und ihre 25 
Jury-Kolleginnen und -Kollegen insgesamt sechs 
Trophäen überreichen. Denn die Finalisten sind 
sechs verschiedenen Kategorien zugeordnet. In-
tegrierte Kundenlösungen, zu denen auch die 
Agilox-Systeme zählen. Hochhubwagen, mobile 
und stationäre Robotik, die „Special of the Ye-
ar“-Kategorie, in der sich laut Jury die sogenann-
ten Gamechanger der Branche befinden, und 
natürlich Start-ups wie die Firma Brightpick aus 
Bratislava (Slowakei).

Vier Start-ups nominiert

Bei dem Brightpick Autopicker handelt es sich 
um einen autonomen mobilen Roboter, der Be-
stellungen direkt in den Gängen des Lagers kom-
missioniert und konsolidiert. Die Start-ups CIP 
Mobility aus München und Cybrid haben dage-
gen noch Produkte für Menschen im Blick. Das 
Kunststoff-Lastenrad von CIP Mobility fährt 60 
bis 80 Kilometer weit und hat eine Recyclingquo-
te von 95 Prozent. Mit dem Exoskelett von Cybrid 
können Mitarbeitende Objekte bis zu einem Ge-
wicht von 20 Kilogramm tragen, ohne die eigene 
Kraft einsetzen zu müssen.

Das vierte Start-up, das sich für den Preis „Ifoy 
Start-up of the Year“ qualifiziert hat, ist Box ID 
Systems. Das Gründer-Team aus Garching bei 
München hat die Echtzeit-Scan-Lösung „Box ID 
Process Guard“ für den Warenversand in der Dis-
tributionslogistik entwickelt.

Der Weg zum Sieg wird für die 17 Finalisten 
lang. Sie müssen sich mit ihren direkten Wett-
bewerbern messen und die Ifoy-Jury testet sie 
gemeinsam mit ihren Berater-Teams aus der 
Wirtschaft ebenfalls. Am Ende des Wegs wartet 
im Juni dann hoffentlich eine Trophäe.

Text: Franziska Nieß | Foto: Ifoy Award

DIE NOMINIERTEN
## Nominiert in den Kategorien Integrated 
Customer Solutions, Warehouse Trucks, 
Mobile Robots, Stationary Robots und 
Specials of the Year sind die Unternehmen 
Agilox, Crown, Globe Fuel Cell Systems, 
HWA Robotics, Jungheinrich, Meyens, 
Ravas, Safelog, SSI Schäfer und Still.

## Die nominierten Start-ups sind  
Box ID Systems, Brightpick, CIP Mobility 
und Cybrid.

95
Prozent

SO HOCH IST  
DIE RECYCLING-

QUOTE DES  
LASTENRADS 

VON CIP  
MOBILITY

Ifoy Award: Das waren die  
Finalisten im Jahr 2023

H i n t e r g r u n d � trans aktuell digital 02-2024

Beim Test Camp Intralogistics in der 
Messe Dortmund können Interessierte 
auch in diesem Jahr die ausgewählten 

Produkte testen. Rund 100 weitere  
Innovationen sind ebenfalls ausgestellt.
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Längerfristiges Problem
Containerschiffe fahren wegen Huthi-Angriffe im Roten Meer Umwege –  

Preise für Fracht und Container sind laut Experten steigend

Angriffe auf Frachtschiffe im Roten Meer 
durch die Huthi-Rebellen aus dem Jemen 
– welche Folgen hat das für die Logistik-
branche? 

Nach Angaben des Kiel Instituts für Weltwirt-
schaft (ifw) war bereits im Dezember 2023, also 
wenige Wochen nach den ersten Angriffen, die 
im Roten Meer transportierte Menge an Con-
tainern um über die Hälfte eingebrochen. Als 
Folge seien Frachtkosten und die Transportzeit 
im Warenverkehr zwischen Fernost und Europa 
angestiegen.

Längere Fahrzeit durch Umweg

Denn statt durch das Rote Meer fahren die 
Schiffe nun um Afrika und das Kap der Guten 
Hoffnung, der Umweg nehme sieben bis 20 Tage 
in Anspruch. „Die verlängerte Fahrzeit hat die 
Frachtraten deutlich erhöht. Der Transport eines 
40-Fuß-Standardcontainers zwischen China und 
Nordeuropa kostet aktuell über 4.000 US-Dollar. 
Noch im November waren es rund 1.500 US-Dol-
lar“, so das ifw. 

Das Hamburger Reedereiunternehmen Ha-
pag-Lloyd leitet bereits seit Dezember keine 
Schiffe mehr über die Route durch den Suez-Ka-
nal. „Die Sicherheit unserer Seeleute hat für uns 
oberste Priorität“, sagt ein Sprecher auf Anfra-
ge von trans aktuell. Der Umweg über das Kap 
der Guten Hoffung war zuletzt 2021 notwendig, 
nachdem das Frachtschiff Ever Given über Wo-
chen im Suez-Kanal feststeckte. „Je nachdem, 
woher das Schiff kommt und wohin es fährt, be-
deutet dieser Umweg für Hapag-Lloyd eine län-
gere Fahrzeit von eineinhalb bis drei Wochen. 
Die Mehrkosten für uns liegen jeden Monat im 
zweistelligen Millionen-Euro-Bereich“.

„Als Folge sind natürlich die Frachtraten auf 
einigen Wirtschaftslinien nach oben gegangen 
– eine Folge des Themas Angebot und Nachfrage. 
Wie sich die Raten weiter entwickeln, darüber 
lässt sich bislang nur spekulieren“, so der Spre-
cher. Ein Krisenstab der Hapag-Lloyd analysiere 
kontinuierlich die Lage und spreche darauf aus-
gerichtet Empfehlungen aus. 

Eine kurzfristige Lösung des Problems sei je-
denfalls nicht zu erwarten und selbst wenn – 
Hapag-Lloyd habe inzwischen sein Servicenetz 
entsprechend angepasst, eine Rückkehr zum 
Normalzustand sei nicht so schnell umzuset-
zen. „Die Situation ist nach wie vor besorgniser-
regend“, so der Sprecher. 

Werden Container knapp?

„Der Markt geht davon aus, dass insbesondere 
in Europa, das auf der Empfängerseite von Im-
portcontainern aus dem Nahen Osten, Indien, 
Südostasien und China steht, die Container-
knappheit zu einem Anstieg der Containerpreise 
und des Marktes führen wird“, so eine Analyse 
von Christian Roeloffs, Mitbegründer und CEO 
der Containerplattform Container xChange. Ein 
konsistenter Preistrend sei auch beim Anstieg 
der Frachtraten zu beobachten, vor allem auf den 
wichtigsten Ost-West-Korridoren. Betroffen sei-
en etwa 1,4 bis 1,77 Millionen TEU an Kapazität, 
was fünf bis sechs Prozent der Gesamtkapazität 
des Marktes entspräche. 

Die Frage, die sich laut Roeloffs stelle, sei, wie 
lange dieser Umstand anhalte und wann die See-
streitkräfte, insbesondere aus Ägypten, Großbri-
tannien, Frankreich und den USA, die Kontrolle 
über die Sicherheit im Roten Meer übernehmen 
werden. 

Der Hafen Hamburg sieht wie die meisten Be-
teiligten ein längerfristiges Problem. „Die HHLA 
stellt sich weiterhin darauf ein, dass die Dienste 
aus Fernost und dem Mittleren Osten den Ham-
burger Hafen in den nächsten Wochen verspätet 
erreichen. Die Terminals der HHLA werden ihre 
ursprünglich geplante Abfertigung der Schiffe 
dementsprechend anpassen“, sagt ein Sprecher 
des Unternehmens gegenüber trans aktuell. „Wir 
sind mit unseren Kunden im engen Austausch, 
um mögliche Verzögerungen so gering wie mög-
lich zu halten. Da aktuell noch nicht abzusehen 
ist, wie lange die Situation andauern wird, prü-
fen wir kontinuierlich den Status quo und passen 
unsere Maßnahmen entsprechend flexibel an.“ 

Kühne + Nagel setzt auf Zeit

Auch die international tätigen Logistikdienst-
leister sind aktiv geworden, Kühne+ Nagel etwa: 
„Unsere Erwartung ist, dass dies noch einige 
Zeit andauern wird. Denn selbst wenn die Bab 
al-Mandeb-Straße, die Meerenge im Roten Meer, 
ab heute sicher für den Transit wäre, gehen wir 
davon aus, dass es mindestens zwei Monate dau-
ern würde, bevor die Schiffe wieder normale Ro-
tationsmuster annehmen könnten“, sagt Michael 
Aldwell, Executive Vice President Sea Logistics 
bei Kühne+Nagel. 

Laut einer Sprecherin des Schweizer Logistik-
dienstleisters werden aktuell etwa 90 Prozent 
der Containerfrachtschiffe, die normalerweise 
das Rote Meer durchquert hätten, um das Kap 
der Guten Hoffnung umgeleitet. „Diese längere 
Route erfordert mehr Schiffe, wodurch die Ree-
dereien Kapazitäten von anderen Routen umver-
teilen, was die Bereitstellung zwischen Asien und 
Europa beeinträchtigt.“

Laut der Sprecherin werde das resultierende 
Ungleichgewicht von Angebot und Nachfrage in 
den betroffenen Handelsrouten zu einem An-
stieg der Frachtpreise auf dem Seeweg führen, 
selbst auf Strecken, die auf den ersten Blick nicht 
direkt von diesen Umleitungen betroffen zu sein 
scheinen.

Kühne+Nagel könne über seine Echtzeitkom-
munikation aber mit den Transportpartnern 
und den Reedern schnell reagieren und die 
Lieferketten seiner Kunden im Falle von Umlei-
tungen anpassen: „Unser Engagement besteht 
darin, Störungen in den Lieferketten unserer 
Kunden zu minimieren und umfassende Unter-
stützung während dieses Prozesses zu bieten“. 

Ausbleibendes Volumen im Import

Die Probleme schlagen sich auch auf den Con-
tainertransport auf der Straße nieder. Laut Hen-
ning Eggers, Bereichsleiter Vertrieb und Marke-
ting bei dem Hamburger Transportunternehmen 
IGS Schreiner, stagniert das Mengenniveau im Be-
reich der Containerverkehre ohnehin auf einem 
niedrigen Niveau. „Die kurzfristige Umstellung 
der Schiffsrouten, die nun gut 6.000 Kilometer 
Umweg, fahren, was circa zehn Tage länger dau-
ert, führt zunächst zu ausbleibendem Volumen 
im Import“, sagt Eggers gegenüber trans aktuell. 

Das erfordere – sofern möglich – eine neue Pla-
nung der Exportverladungen. Unter dem Strich 
bleiben vorerst aber vorhandene Kapazitäten 
ungenutzt – was aus unternehmerischer Sicht 
immer unbefriedigend sei.

Die Verzögerung bringe laut Eggers die Prozes-
sabläufe manches Kunden ins Wanken und füh-
re teilweise sogar zu Produktionsausfällen oder 
-verschiebungen. Daher würden einige Kunden 
versuchen, so früh wie möglich an die gewünsch-
ten Waren und Container zu kommen. Oder sie 
lassen zumindest prüfen, ob es möglich ist, die 
Container in einem anderen Hafen – also dem 
„first call“ auf der Reise nach Europa – bereits 
zu löschen, um einige Tage in der Transportkette 
aufzuholen. „Dieses prüfen wir mit und für unse-
re Kunden und koordinieren, sofern gewünscht, 
dann die entsprechenden Transporte“, sagt der 
Transportexperte.

Text: Ilona Jüngst | Foto: Adobe Stock - xy |  
Grafik: Adobe Stock - pyty, Oswin Zebrowski

SEEROUTE ASIEN–EUROPA

Quelle: eigene Recherchen, Handelsblatt, Washington Institute

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

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

## Als Reaktion auf die fortgeführten Angriffe 
der Huthi auf Schiffe auch der Handels-
schifffahrt haben die Streitkräfte der Ver-
einigten Staaten und Großbritanniens mit 
Unterstützung der Niederlande, Kanadas, 
Bahrains sowie Australiens Mitte Januar 
Vergeltungsschläge gegen eine Reihe von 
Zielen in von den Huthi kontrollierten Ge-
bieten in Jemen durchgeführt. 

10
Tage

BIS DREI WOCHEN 
DAUERT DER  
UMWEG DER  

HAPAG-LLOYD- 
CONTAINERSCHIFFE, 
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Keine Durchfahrt  
mehr möglich:  
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Gänsehaut-Moment in Berlin 
Branchenunternehmen bei der Kundgebung von BGL und Bauernverband –  

Teilnehmer berichten von ihrer Motivation

Montagmorgen um 8 Uhr – in der Berliner 
Innenstadt ist ein Geräuschmosaik zu 
hören, so ganz anders als der typische 
unterschwellige Verkehrslärm: Mehrere 

tausend Traktoren und Lkw-Zugmaschinen be-
lagern die Straße des 17. Juni und darüber hinaus, 
und die Fahrer machen mit dem Gebrauch der 
Hupe ihrem Frust Luft.

Frust über die Belastungen, die Landwirtschaft 
und Transportgewerbe als einschneidend, ja 
sogar zukunftsbedrohend sehen. Deshalb der 
Schulterschluss der beiden Branchen, die vor al-
lem die jüngsten steuerrechtlichen Entscheidun-
gen der Ampelregierung beklagen. Grund dafür 
ist ein Milliardenloch im Haushalt 2024 nach ei-
nem Urteil des Karlsruher Verwaltungsgerichts 
zum Sonderhaushalt des Klima- und Transfor-
mationsfonds (KTF).

Die Transportwirtschaft ist maßgeblich durch 
den Bundesverband Güterkraftverkehr Logistik 
und Entsorgung (BGL) und seinen Mitgliedsun-
ternehmen vertreten, der zusammen mit dem 
Bauernverband unter dem Slogan „ohne uns kein 
Essen“ die Aktionswoche mitgetragen hatte. Vom 
Bundesverband Spedition und Logistik (DSLV) 
ist lediglich ein Landesverband vor Ort – der Ver-
band Spedition und Logistik (VSL) Baden-Würt-
temberg.

Branche immer gesprächsbereit

In ihren Reden auf dem großen Podium mach-
ten beide Verbandsvertreter – Vorstandsspre-
cher Prof. Dr. Dirk Engelhardt für den BGL und 
Axel Plaß als Präsident des DSLV – klar, dass 
die Branche für Gespräche zur Verfügung stehe. 
Werde man aber von der Politik weiter nicht ge-
hört, werde die Branche unter Umständen auch 
wieder auf die Straße gehen, um zu protestieren. 

In Berlin vertreten war mit sechs Fahrzeugen die 
Firma Kottmeyer Transporte aus Bad Oeynhau-
sen. Vor Ort war auch Phillipp Weihe als Mitglied 
der Geschäftsführung; BGL-Aufsichtsratspräsi-
dent Horst Kottmeyer war verhindert. 

„Wir haben uns auf dem zentralen Festplatz mit 
anderen Unternehmer unter Organisation des 
BGL getroffen und sind bereits gegen 22 Uhr am 
Sonntag zur Straße des 17. Juni gefahren. Diese 
Konvoi-Fahrt, mit 70 Fahrzeugen in Begleitung 
der Polizei durch die Stadt, war für alle durch den 
großen Zuspruch der Bevölkerung an den Stra-
ßenrändern ein Gänsehaut-Moment“, berichtet 
Weihe. 

Laut Weihe wollte die Firma mit der Teilnahme 
an der Kundgebung der Politik, aber auch der Be-
völkerung die Wichtigkeit der Branche deutlich 
machen. Die Forderungen: keine CO2-Doppelbe-
ladtung durch Maut und Diesel, die zweckgebun-
dene Nutzung der Maut-Mehreinnahmen sowie 
der Erhalt des mittelständischen Transportge-
werbes durch Unterstützungen und Planungssi-
cherheit. 

Gutes Auftreten befördet gutes Image

„Im ersten Schritt sind wir zufrieden mit der 
Aktionswoche, aber wir können uns jetzt nicht 
zurücklehnen“, sagte Weihe. Je nach Ausgang 
der Gespräche mit der Politik werde sich zeigen, 
inwieweit und in welchem Umfang weitere De-
monstrationen notwendig seien. Für Weihe aber 
auch wichtig: „Durch das friedliche, hilfsbereite 
und sachliche Auftreten der Lkw-Fahrer vor Ort 
wurde das Image der ,Trucker‘ verbessert“.

Das Unternehmen Stöhr Logistik aus dem 
schwäbischen Munderkingen, Mitglied beim VSL 
Baden-Württemberg und beim BGL Süd, war mit 
zwei Lkw in Berlin vertreten. „Natürlich wollten 
wir unsere beiden Verbände und ihre Forderun-
gen unterstützen“, sagt Geschäftsführer Erwin 
Stöhr. Wichtig ist ihm etwa die Forderung, die 
De-minimis-Förderung als Mittel der Mauthar-
monisierung von 600 auf 900 Millionen Euro auf-
zustocken.

Forderung nach Wertschätzung

Was die Branche aber auch einfordert, ist laut 
Stöhr mehr Wertschätzung. „Vor drei Jahren hat 
man uns in der Corona-Zeit für die lückenlose 
Belieferung von Bevölkerung und Wirtschaft den 
roten Teppich ausgerollt. Drei Jahre später zeugt 
das Verhalten bei der Mauterhöhung – wo wir 
nach dem Beschluss im September uns in kür-
zester Zeit umstellen mussten – von Respektlo-
sigkeit gegenüber unseren Unternehmen“, sagt 
Stöhr. 

Ein Gutes hatte die Großdemo, ganz abseits 
von allen politischen Zielen: Am Montagabend 
behinderte plötzlicher Schneefall und ein eisglat-
te Fahrbahn einen Schwerlasttransport in Schwe-
rin. Laut einem Polizeibericht boten Traktoren 
aus Oldenburg, die sich auf der Rückreise von 
Berlin befanden, ihre Hilfe an und ermöglichten 
die Weiterfahrt des Schwertransports, zumindest 
bis zu einem geeigneten Abstellplatz. Solidarität 
zahlt sich eben aus. 

Text und Fotos: Ilona Jüngst

Bundesverband Logistik & 
Verkehr macht auch mobil
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„Es kann so nicht  
weitergehen“

VSL nimmt als einziger DSLV-Landesverband an Kundgebung in Berlin teil 

D ie Pressekonferenz des VSL-Baden-Würt-
temberg findet vor dem Brandenburger Tor 
statt, neben dem einzigen Sattelzug in der 
Protestaufstellung. Das Fahrzeug gehört 

Bay Logistik aus Waiblingen, Mitglied des VSL, 
der als einziger DSLV-Landesverband in Berlin 
zugegen ist. VSL-Präsident Dr. Micha Lege er-
klärt die Motivation.

„Wir stehen wie die Landwirte hier in Berlin als 
Wirtschaftsunternehmen, und auch wir leiden 
unser unmäßigen Steuerabgaben und Bürokra-
tie“, sagt Lege. „Es kann aber so nicht weitergehen 
– die Logistik ist schließlich die Wirtschaftsbran-
che Nummer 3 in Deutschland“. Mit der Teilnah-
me an dem Protest, übrigens der erste in seinem 
Leben, wie Lege verrät, werde ein Zeichen gegen 
die Missachtung durch die Politik gesetzt.

Meinungen der Branche ignoriert

Die Kritik des geschäftsführenden Gesellschaf-
ters des Unternehmens Wiedmann & Winz aus 
Geislingen und seiner Kollegen bezieht sich nicht 
nur auf die beschlossene Doppelbelastung der 
Branche. Sondern auch darauf, dass Wünsche 
und Meinungen der Branche über die Mauthö-
he von der Politik ignoriert wurden. „Dagegen 
wehren wir uns, auf ein hoch ehrenhafte Art und 
Weise“, sagt Lege. 

13 Mitgliedsunternehmen des VSL folgten mit 
21 Fahrzeugen dem Aufruf des Verbands, der die 
Aktion auch koordinierte. Laut Andrea Marongiu, 
Geschäftsführer des VSL, war die Entscheidung 
zugunsten einer Teilnahme an der Kundgebung 
für den Verband eine Gratwanderung. „Aber es 
haben sich doch einige Unternehmen auf den 
Weg gemacht – und das ist für uns als Verband 
auch ein wichtiges Signal nach innen“. VSL-Vize 
Timo Conrad von der Spedition ERA aus Korn-
westheim erklärt: „Wir setzen ein Zeichen, dass 
mit der Belastung jetzt Schluss sein muss“.

Auch DSLV- Präsident Frank Plaß ist von der 
Sinnhaftigkeit der Kundgebung überzeugt: „Das 
ist unsere Straße, und das sind auch unsere Sor-
gen“, sagt Plaß. „Der DSLV zeigt Flagge“.

Der Geschäftsführer der Hamburger Zippel 
Group zeigt sich tief beeindruckt von der Ver-
sammlung vor dem Brandenburger Tor. Anders 
als bei den Streiks der Lokführergewerkschaft 
GDL gehe es bei den Transportunternehmen 
nicht um „Luxusprobleme, um 400 oder 500 Euro“, 
sondern um die Existenz mancher Betriebe.

Mit ihrer Kritik halten die Unternehmer nicht 
hinter dem Berg: Mario Wolter, COO-Spediti-
on des Ulmer Unternehmens Seifert Logistics 
Group, berichtet von Problemen vor allem von 
KMU mit der Mauterhöhung: Die Maut werde 
von Toll Collect nach 14 Tagen abgebucht. Kun-
den nutzen hingegen die Zahlungsziele von 90 
Tagen aus – in Folge müssten die KMU die Maut-
kosten vorfinanzieren. 

Ungünstiger Starttermin 1. Dezember

Thomas Schwarz, Geschäftsführer der Schwarz 
Logistics Group aus Herbrechtingen, ärgert sich 
über die fehlende Berechenbarkeit der Politik. 
Nach langen Diskussionen über eine mögliche 
Mauterhöhung wurde eine schnelle Umsetzung 
entschieden. „Viel zu kurzfristig, als dass die Un-
ternehmen mit Kunden reden und Maßnahmen 
umsetzen konnten“, sagt Schwarz. Der Politik sei 
die volkswirtschaftlichen Dimension dieser Ent-
scheidung nicht bewusst gewesen. 

Michael Schaaf, Geschäftsführer von Bay Lo-
gistik, kritisiert die Maut-Erhöhung als „dilettan-
tisch – mit einem Einführungstermin kurz vor 
Jahresende!“. 

Dass die Mehreinnahmen durch die Mauterhö-
hung dann nicht dem Sektor zufließen, wurmt 
zusätzlich. Weder in den Ausbau der Straßen- 
und Brückeninfrastruktur noch in die Verkehrs-
wende fließe mehr Geld – „das ist Politik am 
Reißbrett, ohne Rücksicht auf die Praxis“, sagt 
VSL-Präsident Micha Lege. „Durch die Streichung 
der Fördermittel fährt man die Antriebswende 
an die Wand“. Wer aber wie die Politik schärfere 
Grenzwerte für Fahrzeuge schaffe, müsse auch 
die  Voraussetzungen für Alternativen schaffen, 
so Lege. 

Text und Fotos: Ilona Jüngst
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VSL-Abordnung in Berlin (von links):  
Timo Schröder, Andrea Marongiu,  
Dr. Micha Lege, Michael Schaaf,  
Thomas Schwarz, Mario Wolter  

und Oliver Ocker.

STIMMEN VON DER DEMO:
Mick Schröder, Inhaber von Schröder Trans-
port aus dem brandenburgischen Perleberg, 
war mit vier Lkw vor Ort. Mit dem Schwer-
punkt Entsorgung und Containerdienste war 
ihm vor allem die Mehrbelastung durch die 
Mauterhöhung ein Anliegen. „Wir müssen 
erst noch sehen, wie die Kunden auf die Um-
legung der Kosten reagieren“. 

Fahrer René, „Pinky“ genannt, von der Firma 
Mallorca Express aus Aldenhoven, hatte sich 
am Freitag auf den Weg gemacht. Das Un-
ternehmen ist auf Umzüge und den Transport 
von Booten und Autos nach Mallorca spezi-
alisiert. Durch die Mauterhöhung würden die 
Privatkunden stark belastet. 

Frank Quarder, Fahrer der Frankenfeld-Logis-
tik aus Rheda-Wiedenbrück, sieht die Bran-
che auch mit großen Kostensteigerungen im 
Bereich Werkstatt sowie bei Fahrzeuginves-
titionen belastet. „Wir demonstrieren heute 
zudem für eine bessere Parkplatzsituation 
unterwegs und mehr Wertschätzung“.
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Bis zu 12.000 Euro  
Mehrkosten

Euro-7-Norm verschärft Grenzwerte bei Stickoxiden –  
gemischtes Stimmungsbild bei Lkw-Herstellern

D ie EU legt die Zügel bei den Emissionen an. 
Bei den Lkw-Herstellern erzeugt dies ein 
gemischtes Stimmungsbild, wie eine Um-
frage von trans aktuell zeigt. Zum Hinter-

grund: Verschiedene EU-Organe haben sich ver-
gangenen Dezember auf neue Standardregeln in 
Sachen Euro 7 geeinigt. So gelten für Busse und 
Lkw künftig strengere Regeln beim Ausstoß von 
Stickoxiden. Im Labor sind bei Stickoxiden künf-
tig maximal 200 Milligramm je Kilowattstunde 
erlaubt, auf der Straße 260 Milligramm.

Zu den neuen Anforderungen zählen auch neue 
On-Board-Überwachungstechniken, die Berück-
sichtigung kleinerer Partikelgrößen im Abgas 
von bisher 23 Nanometer auf 10 Nanometer.  
Dadurch soll eine deutlich bessere Luftqualität 
erreicht werden.  

Bei leichten Nutzfahrzeugen gibt es künftig 
auch Vorgaben für die Mindestleistungsfähig-
keit von Antriebsbatterien. Demnach muss die 
Leistung bei Transportern nach fünf Jahren oder 
100.000 gefahren Kilometern noch 75  Prozent 
betragen sowie nach acht Jahren oder 160.000 
gefahrenen Kilometern noch 67 Prozent. 

Bei den Mindestanforderungen für Batterien 
ist allerdings zwischen dem Einsatz in Pkw und 
leichten Nutzfahrzeugen sowie bei Lkw zu un-
terschieden, Hier kommen Heavy-Duty-Vehicle 
(HDV)-Batterien zum Einsatz.  Für HDV müssen 
die Werte noch definiert werden. Gegenwärtig 
wird darüber noch auf UNECE (Wirtschaftskom-
mission für Europa)-Ebene diskutiert. 

Die Euro-7-Norm wird für schwere Nutzfahrzeu-
ge und Busse ab Mitte 2028 verbindlich, für Pkw 
und leichte Nutzfahrzeuge ab Ende 2026. Hilde-
gard Müller, Präsidentin des Verbands der Auto-
mobilindustrie (VDA), erklärte dazu: „Der Zeitplan 
für die Einführung von Euro 7 ist ambitioniert und 
verlangt den Herstellern große Anstrengungen ab. 
Klar ist aber: Der Beschluss gibt den Unterneh-
men nun Planungssicherheit.“ 

Hohe Investitionen

Wie eine Umfrage von trans aktuell bei 
Lkw-Herstellern zeigt, wird insbesondere die 
Planungssicherheit bis zum „Ende der Dekade“ 
zwar geschätzt, doch wird auch Kritik laut. Bei-
spiel Daimler Truck: Das Gesetz verpflichte die 
Industrie dazu Milliarden von Euro in neue Mo-
toren- und Abgasnachbehandlungstechnologi-
en zu investieren. Aus Sicht des Unternehmens 
hätten diese Mittel auch direkt für emissions-
freie Technologien verwendet werden können, 
die gänzlich CO2- und Schadstoffemissionen ver-
meiden.  Zudem weist der Sprecher von Daimler 
Truck auch auf das Risiko einer Schwächung der 
europäischen Automobilindustrie hin. Denn: „Es 
müssen hohe Investitionen in eine Technologie 
getätigt werden, die insbesondere im europäi-
schen Raum perspektivisch eine abnehmende 
Rolle spielen wird“, so der Sprecher  gegenüber 
trans aktuell. Die Mehrkosten belaufen sich laut 
einer von Daimler Truck unterstützten Studie 
des Beratungsunternehmens Frontier Econo-
mics auf etwa 12.000 Euro pro Fahrzeug. Auch 
MAN begrüßt die Klarheit, die nun durch die Ei-
nigung geschaffen werden. Wie Daimler Truck 
weist auch der Münchner Lkw-Hersteller darauf 
hin, dass durch die Euro-7-Regelung in ihrer fi-
nalen Form ein hoher Entwicklungsaufwand ent-
stehe. Wie sich das letztendlich auf den Herstel-
lungs- und damit auch Verkaufspreis auswirkt, 
darüber möchte das Unternehmen zum jetzigen 
Zeitpunkt keine Einschätzung abgeben. 

Text: Ralf Lanzinger |  
Fotos: VDA, Adobe Stock - m.mphoto, Adobe Stock 
- cac_tus; Montage: Frank Haug/ETM

ÜBERPRÜFUNG BEI CO2 BIS 2027

Gemäß der vorläufigen Einigung in Sachen 
CO2 wird die EU-Kommission die Wirksamkeit 
und die Auswirkungen der Verordnung bis 
2027 überprüfen, insbesondere mit Blick auf:  

## eine Ausweitung des Anwendungsbe-
reichs auf kleine Lastkraftwagen

## eine Methode zur Registrierung schwe-
rer Nutzfahrzeuge, die ausschließlich mit 
CO2-neutralen Kraftstoffen betrieben wer-
den, im Einklang mit dem EU-Recht und 
den Zielen der Klimaneutralität

## die Rolle eines CO2-Korrekturfaktors beim 
Übergang zu emissionsfreien schweren 
Nutzfahrzeugen und

## eine Methode zur Bestimmung der 
CO2-Emissionen neuer schwerer Nutzfahr-
zeuge über den gesamten Lebenszyklus
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VERSCHÄRFTE CO2-GRENZWERTE
Europäisches Parlament und die EU-Staa-
ten haben sich vorige Woche vorläufig auf 
verschärfte CO2-Vorgaben für neue schwere 
Nutzfahrzeuge geeinigt, die ab 2030 auf den EU-
Markt kommen.

## Die EU-Gesetzgeber einigten sich auf Zie-
le zur Senkung von CO2-Emissionen für 
schwere Nutzfahrzeuge von 45 Prozent für 
2030 bis 2034, 65 Prozent für 2035 bis 2039 
und 90 Prozent ab 2040, jeweils gegenüber 
2019. 

## Die Normen gelten nun für fast alle Lkw 
(einschließlich Arbeitsfahrzeuge wie Müll-
wagen oder Betonmischer ab 2035), sowie 
Stadtbusse und Fernbusse. Emissionsre-
duktionsziele werden ab 2030 auch für An-
hänger (7,5 Prozent) und Sattelanhänger 
(10 Prozent) festgelegt.

## Nach Angaben der EU sind schwere Nutz-
fahrzeuge für mehr als 25 Prozent der 
Treibhausgasemissionen des Straßenver-
kehrs in der EU verantwortlich und machen 
mehr als sechs Prozent der gesamten 

Treibhausgasemissionen der EU aus. Die 
Ziele für die Verringerung der CO2-Emissi-
onen sollen laut EU-Gremien sicherstellen, 
dass dieses Segment des Verkehrssektors 
zum Übergang zu emissionsfreier Mobilität 
und zu den Klimazielen der EU beiträgt. 

## Der EU-Kommissar für Klimapolitik, Wopke 
Hoekstra, sagte: „Die Emissionen aus dem 
Straßenverkehr steigen, und wir müssen 
diesen Trend umkehren. Diese Einigung 
wird die Emissionen senken und die Luft-
qualität in der gesamten EU verbessern.“

## Die EU-Organe wollen demnach mit der Eini-
gung ein weiteres klares Signal an Hersteller, 
Verkehrsunternehmen und Nutzer senden, 
um Investitionen in emissionsfreie Technolo-
gien zu lenken und den Aufbau der Lade- und 
Betankungsinfrastruktur zu fördern.

## Das Europäische Parlament und der Rat 
müssen die vorläufige Einigung noch for-
mell beschließen. Danach werden die neu-
en Rechtsvorschriften im Amtsblatt der EU 
veröffentlicht und treten in Kraft.

mailto:ralf.lanzinger%40etm.de?subject=
https://www.cargobull.com/de


Gemeinsame Zukunftsziele
Wie die Partner DSV und dm das Ziel Flottenumstellung vorantreiben –  

trans aktuell im Gespräch mit den DSV-Verantwortlichen

Seit 35 Jahren sind dm und DSV Partner. 
In den letzten zwölf Monaten machen der 
Drogeriehändler aus Karlsruhe und sein dä-
nischer Logistikpartner beim Thema grüne 

Logistik richtig Tempo.

Erst im Dezember kündigten die zwei Unter-
nehmen die Inbetriebnahme von drei E-Lkw des 
Typs DAF LF Electric 4x2 für die Nahverkehrsbe-
lieferung im Ruhrgebiet und Bonn sowie die Flot-
tenunterstützung in Nordrhein-Westfalen an. 
Die Abstände zu den Innovationsschritten wer-
den immer kürzer – erst wenige Wochen vorher 
verkündeten dm und DSV in Karlsruhe einen ge-
meinsamen Testlauf mit einem semi-autonomen 
Lkw von Iveco. 

Die Weichen für eine nachhaltigere Flotte wur-
den vor Jahren schon gelegt, 2021 unterzeich-
neten beide Unternehmen eine gemeinsame 
Absichtserklärung zur weiteren Förderung nach-
haltiger Projekte (siehe Zeitstrang). 

Neues Transportmanagementsystem

2023 stand dann ganz im Zeichen des Themas 
Transport: Nicht nur wurde ein neues Transport-
managementsystem, sondern auch zahlreiche 
Neufahrzeuge mit alternativen Antriebe in die 
Flotte integriert. „Eine solche außergewöhnliche 
Leistung ist nur in Kooperation mit einem so lang-
jährigen Partner wie DSV möglich“, sagt Christian 
Bodi, als dm-Geschäftsführer verantwortlich für 
das Ressort Logistik.

DSV Group CEO Jens Bjørn Andersen gibt das 
Kompliment zurück: „Mit dm verbindet uns eine 
außergewöhnliche Partnerschaft. Der Testlauf 
für den semi-autonomen Lkw ist ein Zeugnis 
für unsere gemeinsamen Anstrengungen in der 
Zukunft. Dazu gehört auch, dass wir uns als DSV 
ein Netto-Null-Emissionen-Ziel bis 2050 gesetzt 
haben“. 

Laut Andersen diskutieren dm und DSV natür-
lich auch über Frachtraten, Preise und Services 
sowie Anforderungen in der Logistik. Aber beide 
Partner verbinde auch das Ziel, in puncto Nach-
haltigkeit zusammen zu den jeweils führenden 
Unternehmen im jeweiligen Segment zu werden.

Weltpremiere sei für DSV aber auch die Partner-
schaft mit Iveco: Ab März 2024 soll der mit dem 
System Plus-Drive des gleichnamigen KI-Anbie-
ters ausgestattete Iveco S-Way auf der Straße ge-
testet werden, genauer im Verkehr zwischen dem 
dm-Verteilzentrum Waghäusel und dem Distri-
butionszentrum Gernsheim. 

Spezielle Fahrerschulung

Auf der Distanz von 110 Kilometern soll das 
Fahrzeug anfangs zunächst einmal vor allem Da-
ten sammeln, etwa im dichten Stadtverkehr oder 
bei Baustellen, sagt Peter Fog-Petersen, Executi-
ve Vice President in der DSV-Road-Sparte für die 
Region DACH, bei einem Gespräch der DSV-Ver-
antwortlichen mit trans aktuell. In den Fahrersitz 
darf aber nicht jeder – die Fahrer werden laut 
Petersen vor dem Einsatz speziell geschult, um 
mit dem Fahrzeug umgehen zu können. 

Nicht nur, weil der Lkw mit zahlreichen Ka-
meras, Radarsensoren und Lidar-Technologie 
ausgestattet ist. Sondern auch, weil im zweiten 
Schritt das intelligente Fahrsystem die Fahrer 
aktiv unterstützen soll – etwa bei anspruchsvol-
len Fahraufgaben im Rahmen einer schwierigen 
Verkehrslage, berichtet Peter Matthiesen, Senior 
Director, Head Group Innovation & Truck Tech-
nology von DSV. DSV und Iveco haben dafür zu-
nächst einen sechsmonatigen Testvertrag abge-
schlossen.

„Ziel ist dabei nicht primär das fahrerlose Be-
treiben eines Lkw – es geht uns zunächst darum, 
mit den aktuellsten Technologien das Fahren si-
cherer und attraktiver zu machen. Und nicht zu-
letzt denken wir, dass wir durch Einsatz dieser 
Technologien auch einfacher Nachwuchsfahrer 
gewinnen“. 

Positives Fahrerlebnis im E-Lkw

Zumindest bei den E-Lkw gehe dieses Kalkül 
schon zu einem gewissen Teil auf, berichtet Mat-
thiesen: „Das Feedback, das uns die Fahrer geben, 
ist positiv. Sie fahren deutlich entspannter, weil 
die Fahrzeuge geräuscharmer sind, profitieren 
aber auch von der guten Beschleunigung – da-
durch werden sie weniger überholt, das reduziert 
den Stress. Unser Eindruck ist, dass sich schon 
dadurch der Krankenstand reduziert und die 
Produktivität verbessert hat.“

Das Thema Fahrpersonal treibt auch Fog-Peter-
sen um: „Wir brauchen insbesondere Lösungen 
für die Linienverkehre in unserem Netzwerk. Mit 
dem Plus-System könnten etwa auch die Fahrten 
in der Nacht einfacher und sicherer werden“. 

Was das System kann, werde sich im Testver-
lauf erweisen. Diese Phase werde von den beiden 
Partnern Iveco und Plus intensiv begleitet, die alle 
Daten aus dem Fahrzeug auswerten. „Danach eva-
luiert Iveco die Ergebnisse auf der Fahrzeugsei-
te und trifft dann die Entscheidung, ob es das 
Fahrzeug künftig serienmäßig gibt. Und auch wir 
werden unsere Erfahrungen analysieren und erst 
dann überlegen, das System dauerhaft zu imple-
mentieren“, sagt Andersen in dem Gespräch. Der 
CEO sieht sein Unternehmen als innovatives Un-
ternehmen und „first mover“: „Gerade in der ers-
ten Testphase muss man daher auch bereit sein, 
Geld zu investieren“. 

Dass die Tests in Deutschland stattfinden, hän-
ge zum einen mit der exzellenten Zusammen-
arbeit mit dm zusammen, zum anderen auch 
damit, dass Deutschland aktuell in Europa der 
Standort mit der besten Testumgebung für das 
autonome Fahren sei, sagt Andersen: „Alle soll-
ten nach Deutschland schauen und sich ein Vor-
bild nehmen.“

Für die Flottenumstellung haben sich dm und 
DSV laut Fog-Petersen eine konkrete Roadmap 
ausgedacht – aber nicht immer sind Planung und 
Realität kongruent: „Wir könnten etwa mit der 
Umstellung schon viel schneller sein, wenn auch 
die öffentliche Infrastruktur zur Verfügung stün-
de. Das ist leider in vielen europäischen Ländern 
– und auch in Deutschland – nicht der Fall“.

Wie die Strategie von DSV in puncto Energie 
aussieht, erklärt Jens H. Lund, der frühere CFO 
der Gruppe, der 2021 eine neue Rolle als Group 
COO angenommen hat und designierter Nach-
folger von Andersen als CEO ist. 

Vorzeigeobjekt Horsens

Demnach habe der Konzern den Geschäftsbe-
reich DSV Energy entwickelt, der sich auf Energie-
produktion, -verbrauch und -handel spezialisiert 
hat. Vorbild für das Thema Energie und Ladeinfra-
struktur für alle Standorte im DSV-Netzwerk soll 
das im Bau befindliche neue Logistikzentrum im 
dänischen Horsens sein, mit 700.000 Quadratme-
tern künftig die größte Anlage von DSV und die 
größte Logistikanlage Europas. 

Eine 35 Mwh große Solaranlage auf dem Dach 
plus Energiespeicher soll den gesamten Ener-
giebedarf des Komplexes sichern. „Das Thema 
Ladeinfrastruktur werden wir künftig bei jedem 
Neubau implementieren, zudem haben wir uns 
eine Roadmap für die Nachrüstung jedes größe-
ren Standorts überlegt“, sagt Lund, der am 30. 
September das Zepter bei der DSV Group über-
nimmt.

Kurz- und mittelfristig reicht das aber nicht aus. 
„Der BEV-Antrieb ist aktuell ideal für den Nahver-
kehr, es braucht aber auch andere Technologien 
und Kraftstoffe“, sagt Andersen. Das Thema Was-
serstoff etwa, das DSV in Nürnberg teste, und das 
sich ebenfalls schnell entwickle – wenn auch mit 
kleinen Hürden, ergänzt Fog-Petersen: „Unsere 
vier H2-Lkw vor Ort müssen noch eine Distanz 
von 30 Kilometern zum Tanken zurücklegen – 
aber daran arbeiten wir aktuell“. Um das Emis-
sionsniveau der Flotte schnell zu mindern, setzt 
Fog-Petersen daher auch auf den kurzfristigen 
Einsatz von HVO 100. „Es gibt keine stand-alo-
ne-Technologie mehr, alles muss ausprobiert und 
überprüft werden“, sagt der Landverkehrs-Mana-
ger. 

Und das gelte nicht nur für die Flotte, sagt Jens 
H. Lund: „Das Thema Automatisierung wird 
zunehmen, denn wir werden in Zukunft nicht 
genügend Leute haben, um alle in der Logistik 
anfallenden Aufgaben zu erfüllen, egal ob im La-
ger, im Büro oder im Transportbereich. Der se-
mi-autonome Lkw ist daher nur der Anfang. Von 
dem Thema profitieren aber alle Bereiche – nicht 
zuletzt die Fahrer selbst“. 

Text: Ilona Jüngst |  
Fotos: Jüngst, DSV, Uli Deck, Paul Gärtner/dm

DIE UNTERNEHMEN
## dm-drogerie mit Sitz in Karslruhe ist in 14 
europäischen Ländern mit mehr als 4.000 
Märkten vertreten und beschäftigt euro-
paweit 79.000 Mitarbeiter.

## DSV ist ein globaler Transport- und Logis-
tikdienstleister mit Hauptsitz in Hedehuse-
ne (Dänemark) und Niederlassungen und 
Büros in mehr als 80 Ländern auf sechs 
Kontinenten. Für DSV arbeiten weltweit 
mehr als 75.000 Mitarbeiter.

30
Prozent
UM SO VIEL 

WILL DSV DIE 
CO2-EMISSIONEN  

AUS FREMD-
VERGEBENEN 
TRANSPORT-
DIENSTLEIS- 
TUNGEN BIS 

ZUM JAHR 2030 
REDUZIEREN 
(GEGENÜBER 

DEM BASISJAHR 
2019)
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Von links: COO und designierter 
DSV Group CEO Jens H.Lund, Peter 

Matthiesen, Senior Director Head 
Group Innovation & Truck Technolo-
gy, Group CEO Jens Bjørn Andersen, 

Søren Schmidt, CEO Road Division, 
und Peter Fog-Petersen, Executive 
Vice President in der Road-Sparte 

für die Region DACH.

ZEITSTRANG  
ALTERNATIVE ANTRIEBE

## 2016: Ein erster E-Truck beliefert einzelne 
dm-Märkte im Raum Köln. 

## 2021: Gemeinsame Absichtserklärung zur 
weiteren Förderung nachhaltiger Projekte 

## März 2023: Vier Wasserstoff-Lkw  
übernehmen die Belieferung von  
17 Filialen in Nürnberg.

## April 2023: Drei Mercedes eActros  
beliefern 15 Filialen in Bonn.

## November 2023:  
Vorstellung  semi-autonomer Lkw

## Dezember 2023: Inbetriebnahme von drei 
DAF LF Electric 4x2: zwei für die Nahver-
kehrsbelieferung im Ruhrgebiet ab dem 
DSV-Lager in Bochum, einer ergänzt die 
bestehende Flotte in Bonn

mailto:ilona.juengst%40etm.de?subject=


Rundholz per Lkw und Bahn
Kleinheinz Transport & Logistik bringt Holz aus dem Wald auf die Schiene –  

44-Tonnen-Regelung erwünscht

A ls Christian Kleinheinz den Betrieb seines 
Vaters Wilhelm im Jahr 1985 übernimmt, 
besteht der Fuhrpark aus zwei Fahrzeu-
gen. Das Geschäftsmodell: Restholztrans-

porte von den Sägewerken zur Papier- und Werk-
stoffindustrie.

Mittlerweile sind aus zwei Lkw 45 geworden und 
das Haupteinsatzgebiet ist nicht mehr das heimat-
liche Allgäu, sondern aktuell der Thüringer Wald 
und der Frankenwald in Nordbayern. Die Büros 
sind  nach wie vor im Allgäu: In Wolfertschwen-
den bei Memmingen und im 50 Kilometer entfern-
ten Rettenberg, wo sich auch die betriebseigene 
Werkstatt befindet.

„Wir sind mittlerweile stark in Schadensgebieten 
unterwegs“, sagt Kleinheinz im Gespräch mit trans 
aktuell. Also in von sogenannten Kalamitäten be-
troffenen Wäldern.  Kalamitäten wie Windbruch, 
Käfer oder Trockenheit verursachen schwere 
Schäden. „Von Käfern befallene Bäume bringen 
wir zum Beispiel schnell aus dem Wald, um die 
anderen Bäume zu schützen.“ 

Das Einsatzgebiet ist dort, wo es Probleme mit 
Wäldern gibt. Und das ist laut Kleinheinz seit 
2018 vermehrt der Fall. Orkan „Friederike“ sorgte 
damals im Harz für Zehntausende umgestürzte 
Bäume. Kleinheinz Transport & Logistik half in 
Südniedersachsen und Nordhessen bei den Auf-
räumarbeiten.

Große Mengen Schadholz

Im Sauerland und im Westerwald ist die Lage 
wegen Borkenkäfern, Dürre und Stürmen eben-
falls angespannt. Kleinheinz hatte dort auch 
Aufträge. Im Moment gibt es in Thüringen und 
Nordbayern am meisten zu tun.

Dass das Unternehmen in den vergangenen 
fünf Jahren stärker gewachsen ist als jemals zu-
vor, hat mit den großen Mengen an Schadholz zu 
tun. 25 zusätzliche Fahrzeuge seit 2018 sprechen 
für sich. Alle Lkw stammen von dem Hersteller 
Scania, wobei nur die Fahrgestelle geliefert wer-
den. Den Aufbau mit Ladekran übernehmen die 
Werkstatt-Mitarbeitenden von Kleinheinz selbst.

Elektro-Lkw sind nicht dabei. „In unseren Ein-
satzgebieten ist keine Ladeinfrastruktur vor-
handen.“ Privat fährt Christian Kleinheinz seit 
rund zwei Jahren einen Elektro-Pkw. Aber bei 
Kleinheinz Transport & Logistik sind Fahrzeuge 
mit alternativen Antrieben noch nicht praktika-
bel. Dabei betragen die gefahrenen Strecken mit 
dem Lkw nur zwischen 20 und 50 Kilometer – 
vom Wald zum nächstgelegenen Güterbahnhof. 

Aber im Wald gibt es keine Ladestationen und 
an den Verladebahnhöfen, an denen die Lkw am 
Wochenende meist parken, auch nicht. Standor-
te mit firmeneigenen Ladepunkten machen laut 
Kleinheinz auch keinen Sinn, weil das Einsatzge-
biet häufig wechselt.

Aufschwung im Jahr 2018

Dafür wickelt der Unternehmer rund 90 Prozent 
aller Transporte über die Schiene ab. Seit dem Auf-
schwung im Jahr 2018 vor allem in Ganzzügen. 
Bei den transportierten Bäumen handelt es sich 
überwiegend um Fichten, vor mehr als 20 Jahren 
hat sich Kleinheinz Transport & Logistik außer-
dem auf Rundholz spezialisiert. 

Das Holz landet zu 80 Prozent in den großen Sä-
gewerken Süddeutschlands und Österreichs, wo 
es zu Material für den internationalen Bau oder 
die Industrie verarbeitet wird. Ein kleiner Anteil 
geht an die Werkstoff- oder Zellstoffindustrie. 
„Dieses Material wird nicht extra eingeschlagen. 
Es handelt sich dabei um zu schlechtes Holz für 
die Weiterverarbeitung.“

Von 2018 bis 2022 lief das Geschäft „richtig gut“, 
im vergangenen Jahr trafen Kleinheinz die gestie-
genen Energiekosten. Entsprechend lief es etwas 
weniger rund, aber immer noch gut. Diese Prog-
nose gibt er auch für das Jahr 2024 ab – trotz der 
gestiegenen Mautkosten. „Die gestiegenen Maut-
kosten konnten wir größtenteils an die Kunden 
weitergeben“, sagt Kleinheinz.

Keine Ausnahme für Holz

Ein anderes Thema beschäftigt ihn seit Jahren 
mehr. Er wünscht sich, dass die allgemein gültige 
Regelung, im Vorlauf zum Kombinierten Verkehr 
mit 44 Tonnen fahren zu können, auch für Rund-
holztransporte gilt. Würde für seine Holztrans-
porte diese Ausnahme ebenfalls gelten, wären 18 
Prozent weniger Lkw unterwegs – ein positiver 
Effekt für die CO2-Bilanz, der so aber ausbleibt. 
Seine Rundholz-Lkw hätten selbst bei einer Bela-
dung mit 44 Tonnen eine maximale Achslast von 
9,5 Tonnen.

Als Vorsitzender der Bundesvereinigung des 
Holztransport-Gewerbes (BdHG) setzt sich 
Christian Kleinheinz für die 44-Tonnen-Rege-
lung ein. Der Verband kümmert sich um die spe-
ziellen Anforderungen des Rundholztransports.

Von diesen Anforderungen sind auch die 
Lkw-Fahrer von Kleinheinz nicht ausgenommen. 
Sie werden für die Fahrt auf Waldwegen und im 
Bedienen des Ladekrans geschult. „Im Wald zu 
fahren ist anspruchsvoll. Das kann und will nicht 
jeder“, sagt Kleinheinz.

Mobile Werkstatt-Teams sind in den Einsatz-
gebieten unterwegs, falls doch mal etwas hakt. 
Wie die gesamte Branche klagt auch der Unter-
nehmer aus dem Allgäu über Fahrermangel. Für 
sein Fahrpersonal mietet er Wohnungen vor Ort 
an. „Ohne unsere Fahrer läuft nichts.“

Um die Firma zukunftssicher zu machen, arbei-
tet seit zwei Jahren Sohn Philipp mit. Der 30-Jäh-
rige, der BWL und Wirtschaft studiert hat, soll in 
den nächsten Jahren schrittweise mehr Verant-
wortung übernehmen. Ein paar Jahre ist Christi-
an Kleinheinz, der im April 60 Jahre alt wird, aber 
auf jeden Fall noch Geschäftsführer. „So kann ich 
gut in die Position hineinwachsen“, sagt Philipp 
Kleinheinz. Die fließende Übergabe an die dritte 
Generation bei Kleinheinz Transport & Logistik 
läuft.

Text: Franziska Nieß | Fotos: Kleinheinz, Nieß

DAS UNTERNEHMEN
## Kleinheinz Transport & Logistik hat seinen 
Hauptsitz in Wolfertschwenden (Allgäu)

## Geschäftsführer: Christian Kleinheinz
## Rund 80 Mitarbeitende (davon 60 
Lkw-Fahrer)

## 45 Lkw mit Ladekran für die Rundholz- 
Transporte

## Kleinheinz ist Vorsitzender der Bundes-
vereinigung des Holztransport-Gewerbes 
(BdHG)

90
Prozent

ALLER  
TRANSPORTE 
LAUFEN ÜBER 
DIE SCHIENE

S p e d i t i o n  u n d  L o g i s t i k � trans aktuell digital 02-2024

„Wir sind 
mittlerwei-
le stark in 
Schadens- 
gebieten  

unterwegs“
CHRISTIAN KLEINHEINZ,  

GESCHÄFTSFÜHRER

Anzeige

Der F-MAX: mein cleverer Partner.
Er überzeugt durch aerodynamisches Design, einen Ecotorq Motor mit Eco+ Modus  
und kraftstoffsparende Technologien, wie z. B. eine vorausschauende Geschwindig- 
keitsregelung. Wer dies zu nutzen weiß, ist auf lange Sicht nicht zu bremsen.

Highly efficient #together
That’s: Sharing the load. 

ford-trucks.de

Warten auf die Verladung: In Ganzzügen wird 
das Rundholz in die Sägewerke transportiert.

https://www.ford-trucks.de/


Testlauf für die  
Flottenumstellung

Lebensmitteleinzelhändler testen neue Antriebskonzepte – E-Lkw aktuell klarer Favorit –  
Rewe und Kaufland kooperieren mit Einride

W ie nachhaltig sind die deutschen Super-
märkte? Auch wenn die Logistik bei 
dieser Frage nicht die Hauptrolle spielt, 
haben die meisten Unternehmen der 

Branche erste Schritte unternommen. Die meis-
ten befinden sich – zusammen mit ihren Logis-
tikpartnern – allerdings noch in der Testphase.

Eine Rolle spielt dabei auch der schwedische 
Technologiekonzern Einride: Der hat etwa mit 
dem Lebensmitteleinzelhändler Kaufland ein 
Projekt zur E-Mobilität gestartet. Teil des Pro-
jekts ist der Ladepark Möckmühl mit insgesamt 
acht Ladestationen, der im Dezember eröffnet 
und seit Januar in Vollbetrieb läuft. 

„Acht Lkw von Einride beliefern aktuell zehn 
Kaufland-Märkte im Landkreis Ludwigsburg. Im 
Rahmen des Testbetriebs wollen wir die Tech-
nologie testen und Erkenntnisse über Lkw und 
Ladeinfrastruktur gewinnen. Nur wenn wir die 
Technik besser kennen, können wir auch die 
richtige strategische Entscheidung treffen“, sagt 
Alexander Frohmann, Geschäftsführer Supply 
Chain Management International/Transportlo-
gistik der Kaufland Stiftung, die zur Neckarsul-
mer Schwarz-Gruppe gehört. Insgesamt sammelt 
Kaufland bei dem Pilotprojekt sechs bis zwölf 
Monate Erfahrung. 

Dabei fungiert Pilotpartner Einride wie ein 
Spediteurs-Partner und stellt die Fahrzeuge. Be-
wegt werden diese von Fahrern des langjährigen 
Kaufland-Partners Adam Serr, der mit Einride 
kooperiert. Die Disposition erfolgt – wie bei allen 
anderen Partnern – durch das Team der Kauf-
land-Logistik. 

Planung mit Bestandsspediteuren

Rund 60 Partner-Spediteure sind laut Froh-
mann regelmäßig für Kaufland unterwegs. „Un-
sere Gespräche mit Einride haben gezeigt, dass 
ausreichend Potenzial für eine weitere Skalie-
rung des Projekts mit E-Lkw vorhanden ist“, sagt 
Frohmann. „Wir sind aber auch mit jedem unse-
rer Bestandsspediteure im Gespräch über einen 
möglichen Einsatz von Elektromobilität“. 

Die biete sich gerade in der aktuellen Phase 
aufgrund des Distributionskonzeptes von Kauf-
land und der durchschnittlichen Entfernung von 
120 bis 150 Kilometern zwischen Verteilzentrum 
und den einzelnen Märkten - insgesamt 771 in 
Deutschland - besonders gut an. Grundsätzlich 
ist das Unternehmen technologieoffen und be-
obachtet den Markt genau. Sollten sich in der 
Zukunft auch Wasserstoff oder andere Technolo-
gien anbieten, möchte man diese gegebenenfalls 
genauso einbinden,

Vorerst liege der Fokus aber auch afgrund der 
geringen Marktentfernung auf der Elektromobi-
lität – aktuell beschäftigt sich Kaufland mit der 
Planung, wie das Thema auf die anderen Verteil-
zentren wie Dortmund, Barsinghausen oder Os-
terfeld ausgeweitet werden kann. 

Die Sorge, dass eine Flottenumstellung in der 
Logistik aufgrund des Endes des Förderpro-
gramms für Klimaschonende Nutzfahrzeuge und 
Infrastruktur (KsNI) des Bundes nicht gelingen 
könnte, besteht im Unternehmen nicht. Man gibt 
sich optimistisch, dass sich die Umstellung auf 
alternative Antriebe auch ohne die Förderung 
über den Markt regelt.

Auch mit der Kölner Rewe-Gruppe arbeitet Ein-
ride zusammen: Sieben Einride-Lkw beliefern seit 
Mai 2023 von den Logistikzentren in Oranienburg 
und Berlin-Mariendorf aus rund 306 Supermärkte 
in Berlin und Brandenburg. Pro Jahr sollen bis zu 
189 Tonnen CO eingespart werden. „Die Fahrzeu-
ge von Einride werden erfolgreich in der Filialdis-
tribution eingesetzt. Die sieben eActros-Modelle 
lassen sich hierbei ohne Nachteile gegenüber kon-
ventionellen Lkw nutzen“, sagt ein Rewe-Sprecher 
auf Nachfrage von trans aktuell, „das Feedback 
von Märkten, Fahrern und Kunden ist durchweg 
positiv.“

Rewe testet synthetische Kraftstoffe

Insgesamt 20 Fahrzeuge mit unterschiedli-
chen emissionsfreien Antrieben  – Elektro, Was-
serstoff, Wasserstoff-Brennstoffzelle – werden 
demnach bundesweit eingesetzt. Darüber hinaus 
testet das Unternehmen Brückentechnologien 
wie synthetischer Kraftstoff mit weiteren Fahr-
zeugen, um Erkenntnisse zur Wirtschaftlichkeit 
und der infrastrukturellen Nutzbarkeit zu gewin-
nen. „Wir sind technologieoffen. Abhängig von 
den wirtschaftlichen und politischen Rahmen-
bedingungen entscheiden wir dann, in welcher 
Geschwindigkeit welche Antriebe bei vorhande-
ner Infrastruktur genutzt werden, um die aus-
laufende Zahl der Diesel-Lkw zu ersetzen“, so der 
Sprecher.

Vor dem Hintergrund zusätzlicher Kosten und 
eingeschränkter, zum Teil noch fehlender Infra-
struktur für alternative Antriebe, setze die Unter-
nehmensgruppe in Logistikausschreibungen aktu-
ell noch keine Klimaneutralität voraus.

Damit ein Hochlauf der alternativen Antriebe 
Erfolg habe, bedarf es demnach „sinkende Preise 
bei Beschaffung und Betreibung der emissions-
losen Antriebe“, um mindestens wirtschaftlich 
neutral zu bleiben. „Sollte das nicht im relevan-
ten Umfang geschehen, wird das die Dekarboni-
sierung der Lkw-Flotte bremsen“, so der Sprecher. 
Rewe versuche gemeinsam mit seinen Dienst-
leistern Lösungen zu finden, um wirtschaftlich 
sinnvoll zu agieren. „Den Umsetzungswillen, spe-
ziell bei kleinen und mittelständischen Unter-
nehmen, wird das aber bremsen.“

Zehn Volvo FM Electric bei Aldi Nord

Auch der Discounter Aldi Nord prüft in einem 
Praxistest E-Lkw unter realen Bedingungen. 
Zehn E-Lkw vom Typ Volvo FM Electric ergän-
zen seit Juni 2023 die insgesamt 460 Lkw umfas-
sende Flotte.

„Wir sind mit unseren zehn E-Lkw zufrieden 
und beobachten ihre Performance fortlaufend. 
Insbesondere die mögliche Auswirkung von win-
terlichen Temperaturen auf die Akkuleistung und 
damit auf die Reichweite steht aktuell im Fokus“, 
teilt ein Unternehmenssprecher gegenüber trans 
aktuell mit. Für ein erstes Fazit sei es, ein halbes 
Jahr nach dem Start der Flotte, aber noch zu früh.  

Wie viele andere Unternehmen des Lebensmit-
teleinzelhandels ist auch das Unternehmen aus 
Essen Teil der Science Based Target (SBTi)-Initia-
tive. Um das 1,5-Grad-Ziel der SBTi zu erreichen, 
hat sich Aldi Nord verpflichtet, seine Treibhaus-
gasemissionen (Scopes 1 und 2) bis 2030 um 55 
Prozent gegenüber 2020 zu reduzieren. 

„Wir haben bereits Fortschritte auf dem Weg 
zu diesem Ziel gemacht, mit einer 23-prozenti-
gen Reduzierung der Emissionen ab 2022“, so der 
Sprecher. Um den CO2-Fußabdruck zu reduzie-
ren, konzentriere sich das Unternehmen aktuell 
auf die zehn E-Lkw; beschäftige sich in Machbar-
keitsstudien aber auch mit alternativen Antrieben, 
zum Beispiel Wasserstoff, E-Fuels und Gas. Auch 
andere Maßnahmen wurden demnach ergriffen, 
beispielweise die Ausweitung des Einsatzes er-
neuerbarer Energien, die Optimierung der Logis-
tikabläufe und die Umsetzung energieeffizienter 
Maßnahmen in den Filialen und Logistikzentren 
auf. „Seit 2021 beziehen wir bei Aldi Nord Deutsch-
land 100 Prozent Ökostrom für alle Logistikzent-
ren und Filialen.“ 

Energieeffiziente Gebäude, eine nach Umwelt-
kriterien ausgerichtete Sortimentsgestaltung, 
Reduktion von Lebensmittelverschwendung und 
klimaneutrale Logistik – alles Faktoren für mehr 
Nachhaltigkeit in den Supermärkten.

Text: Ilona Jüngst |  
Fotos: Aldi Nord, Kaufland, Rewe
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Zehn FM Electric von Volvo Trucks 
ergänzen seit Juni 2023 die Aldi 

Nord-Flotte in den Regionalgesell-
schaften Bargteheide, Herten und 

Radevormwald sowie Seefeld.

Null Emissionen bis 2050 sind das Ziel von 
Rewe. Seit 2023 testet das Unternehmen un-
ter anderem einen wasserstoffbetriebenen 
Hyundai Xcient Fuel Cell.
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Neue Fahrerpower  
für den Discounter
Aldi Nord bildet seit vergangenem Jahr eigene Fahrer aus –  

hohe Erwartungen an Nachwuchskräfte

Nachwuchskräfte sind begehrt, insbeson-
dere wenn sie Lkw fahren können. Darauf 
reagiert auch Aldi Nord: Seit 2023 bildet 
der Discounter in 17 Aldi-Regionalgesell-

schaften erstmals Berufskraftfahrer (BKF) aus.

„Wir sehen, wie viele Mitarbeitende in den kom-
menden Jahren in den Ruhestand gehen und wie 
wenig nachkommen. Daher müssen wir ausbil-
den“, erklärt Pascal Braun, Managing Director Sup-
ply Chain Management, gegenüber trans aktuell.

In der dreijährigen Ausbildung zum BKF durch-
laufen die Nachwuchskräfte alle Bereiche in der 
Logistik. So werden sie beispielsweise in der Di-
sposition und in der Routenplanung eingesetzt. 
Darüber hinaus ist die umfassende Wissensver-
mittlung in der Werkstatt Teil der Ausbildung. 
Die Absolvierung der  Fahrschule und der Erwerb 
des Lkw-Führerscheins befähigt die Nachwuchs-
kräfte zur eigenständigen Warenauslieferung in 
die Aldi-Nord-Märkte.

Lkw-Führerschein im ersten Lehrjahr

Voraussetzung ist: Die Nachwuchskräfte soll-
ten bei Beginn der Ausbildung mindestens 17 
Jahre alt sein. Denn bei Ausbildungsantritt muss 
der Führerschein der Klasse B gegeben sein, da 
bereits im ersten Lehrjahr mit dem Lkw-Führer-
schein begonnen wird.

Die Ausbildung zum BKF bei Aldi Nord setzt 
neben dem Führerschein der Klasse B auch ei-
nen Schulabschluss mit mittlerer Reife oder ei-
nen qualifizierten Hauptschulabschluss voraus. 
Darüber hinaus wünscht sich das Unternehmen 
technisches Verständnis, Zuverlässigkeit und 
Verantwortungsbewusstsein von den Kandida-
ten. Eine sichere und verantwortungsvolle Fahr-
weise werden ebenfalls vorausgesetzt. Aldi Nord 
bezahlt den Führerschein in vollem Umfang, ne-
ben der  Ausbildungsvergütung. Für Mitarbeiter, 
die bereits bei Aldi Nord arbeiten, ist auch ein 
Quereinstieg zum BKF möglich.

Nach Ansicht von Braun existiert in der Öffent-
lichkeit immer noch ein schiefes Bild vom BKF. 
„Die Menschen haben ein Bild vom Leben auf 
Autobahnen und auf Raststätten vor Augen, weit 
weg von zu Hause und der Familie. Und das Gan-
ze für eine schlechte Bezahlung“, so Braun. 

Bei Aldi Nord sei das anders. So haben die Fahrer 
bei Aldi Nord eine Fünf-Tage-Woche und starten 
ihre Fahrt in der Regionalgesellschaft, machen 
zwei Touren zu Verkaufsstellen und sind zum 
Feierabend wieder zu Hause. Zudem können alle 
Mitarbeiter in die Kantine im Logistikzentrum 
zum Essen gehen. Zum Fuhrpark gehören auch 
zehn serienreife E-Lkw, die derzeit in drei Regio-
nalgesellschaften getestet werden. 

„Die recht lange durchschnittliche Betriebszuge-
hörigkeit unserer Fahrer von rund elf Jahren zeigt, 
dass viele sehr gern bei uns arbeiten“, so Braun. Die 
Fahrer können nach ihrer Ausbildung den Berufs-
kraftmeister machen und beispielweise perspekti-
visch die Fuhrparkleitung übernehmen.

Gute Bezahlung wichtig

Wie steht es um die Bezahlung? „Eine gute 
Bezahlung ist nach wie vor wichtig, in der Be-
deutung sogar zuletzt gestiegen“,  erklärt Fabian 
Fricke, Director People Acquistition & Business 
Partnering. „Wir stellen aber auch fest, dass die 
Vergütung inzwischen nicht mehr die alleinigen 
Entscheidungskriterien sind. Auch die Flexibili-
tät und soziale Komponenten sind immer rele-
vantere Aspekte bei der Arbeitgeberwahl.“  Wer 
große Auswahlmöglichkeiten hat, entscheide 
sich nach den Erfahrungen bei Aldi Nord in der 
Regel für den Arbeitgeber, der räumlich näher ist 
und bei dem man Privates und Berufliches bes-
ser miteinander vereinbaren könne.

Braun erklärt dazu: „Aldi Nord setzt bei logisti-
schen Prozessen sehr stark auf die eigenen Mitar-
beitenden und einen selbstbetriebenen Fuhrpark 
mit eigenen Lkw. Hierzu zählen auch die mehr 
als 1.300 Kraftfahrerinnen und Kraftfahrer, die 
unsere rund 600 Lkw fahren.“ In den kommen-
den Jahren soll die Ausbildung in der Logistik 
bedarfsorientiert weiter ausgebaut werden. 

„Wir digitalisieren unsere Logistik-Prozesse 
kontinuierlich, was natürlich Auswirkungen auf 
die Anforderungen an unsere Mitarbeiter hat“, 
erklärt Braun. „Wir benötigen Mitarbeiter für den 
Leitstand im Logistikzentrum, die Fachkenntnis-
se und ein ausgeprägtes Verständnis von Logistik 
haben müssen. Solches Know-how ist nicht nur 
nötig für den Status quo, sondern auch, um die 
Prozesse weiter zu verbessern.“ Grundsätzlich ist 
Aldi Nord nach den Aussagen Brauns ein begehr-
ter Arbeitgeber und spürt derzeit die Folgen eines 
Fachkräftemangels in der Logistik nur bedingt. 

„Doch ganz gehen die Folgen des demographi-
schen Wandels auch an Aldi Nord nicht vorbei“, 
erklärt Fricke. „Ganz allgemein merken wir, dass 
es länger dauert, gute Kandidaten für die Aus-
bildung zu finden. Die Zahl an Bewerbungen ist 
niedriger als früher. 

Vor diesem Hintergrund versucht das Unter-
nehmen, bereits bei der Ansprache potenzieller 
Bewerber zu punkten und benennt die Vorteile 
ganz klar. Dazu zählen  beispielsweise  unbefris-
tete Verträge sowie übertarifliche Bezahlung der 
Auszubildenden – und das auf Basis des Einzel-
handelstarifs und nicht nach dem Tarif der Spe-
ditions-, Logistik- und Transportwirtschaft. 

Bei der jüngeren Zielgruppe spielen Soci-
al-Media-Kanäle wie beispielsweise Instagram 
eine große Rolle. „An unsere potenziellen Nach-
wuchskräfte haben wir hohe Erwartungen, und 
davon rücken wir auch nicht ab“, betont Fricke. 
Das stelle das Unternehmen besonders dann vor 
Herausforderungen, wenn Stellen extern besetzt 
werden sollen.“

Aldi Nord bietet darüber hinaus auch den Be-
rufseinstieg für Abiturienten an, zum Beispiel das 
Abiturientenprogramm Handelsfachwirt. Eben-
so sind ein Bachelorstudium im Verkauf und ein  
Masterstudium im Internationalen Handelsma-
nagement möglich. 

Text: Ralf Lanzinger | Foto: Aldi Nord
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Eine Chance für beide Seiten
Arbeiten nach dem offiziellen Renteneintritt – Tipps für Arbeitgeber und Arbeitnehmer 

D ie geburtenstarken Jahrgänge, die Gene-
ration der sogenannten Babyboomer, geht 
in den nächsten Jahren in den Ruhestand. 
Rund 13 Millionen Erwerbstätige werden 

nach Angaben des Statistischen Bundesamtes 
(Destatis) bis zum Jahr 2036 das Rentenein-
trittsalter überschritten haben. Das sind knapp 
30 Prozent der Personen, die dem deutschen Ar-
beitsmarkt zur Verfügung stehen – diese Zahlen 
stammen aus dem Mikrozensus 2021. Die Baby-
boomer im Rentenalter: Das wird den Fachkräf-
temangel in der Logistik weiter verschärfen.

Wie können Unternehmen aus Transport und 
Logistik dieser Entwicklung entgegenwirken? 
Eine Möglichkeit für Arbeitgeber ist es, ihre Mit-
arbeitenden auf die Weiterbeschäfitgung nach 
dem Renteneintritt aufmerksam zu machen – 
und das am besten bereits ein Jahr vor dem Ende 
des Arbeitsverhältnisses. „Arbeitgeber sollten 
nicht passiv darauf hoffen, dass Interessierte 
diese Möglichkeit erwägen, sondern aktiv die 
Vorteile für beide Seiten aufzeigen“, sagt Tho-
mas Schneider, der zusammen mit zwei Co-Au-
toren den Ratgeber „Berufliche Perspektiven im 
Rentenalter“ verfasst hat. 

Soziale Kontakte werden vermisst

Alternativ kann der Arbeitgeber ein paar Mona-
te nach dem Renteneintritt bei dem Wunschkan-
didaten nachhaken. „Vielen fällt bei der angeb-
lichen Freiheit schnell die Decke auf den Kopf “, 
sagt Schneider. Die einen vermissen soziale Kon-
takte, die anderen wollen oder müssen ihre Rente 
aufbessern. Die Chancen, dass der Ex-Mitarbei-
tende zusagt, stehen gar nicht so schlecht.

Im Jahr 2012 arbeiteten laut Destatis noch elf 
Prozent der 65- bis 69-Jährigen, 2022 lag der An-
teil bei 19 Prozent (siehe Abbildung). Davon wa-
ren 23 Prozent Männer und 16 Prozent Frauen. 
Die Gründe für das Wachstum sind vielfältig. 
Das Renteneintrittsalter steigt in Deutschland 
kontinuierlich an. Das Bildungsniveau ist laut 
Destatis ebenfalls gestiegen und höhere Bil-
dungsabschlüsse gehen häufig mit einer längeren 
Erwerbstätigkeit einher. Drohende Altersarmut 
spielt ebenfalls eine große Rolle. Rund 40 Prozent 
der Erwerbstätigen ab 65 Jahren finanzierten im 
Jahr 2022 mit ihrer Weiterbeschäftigung ihren 
Lebensunterhalt.

Alter oder neuer Vertrag?

Für den Arbeitgeber gibt es gute Gründe, einen 
geschätzten Mitarbeitenden nicht in den Ruhe-
stand zu „entlassen“. Fachwissen und Kontakte 
gehen nicht verloren. Hohe Einstellungskosten 
und eine intensive Einarbeitung für den Nachfol-
ger werden hinfällig. Der Arbeitnehmer dagegen 
kann sein Arbeitsverhältnis neu gestalten, etwa 
mit kürzeren Arbeitszeiten und einem ausge-
dehnten Urlaubsanspruch.

Der bestehende Arbeitsvertrag kann über die 
Regelarbeitsgrenze hinaus weiterlaufen oder es 
wird ein neuer Vertrag mit anderen Aufgaben, 
Arbeitszeiten und Entlohnungen aufgesetzt. Für 
jeden Monat zusätzliche Berufstätigkeit über den 
offiziellen Renteineintritt hinaus erwerben Ar-
beitnehmer eine um 0,5 Prozent höhere Rente 
– sofern die Lohnhöhe unverändert bleibt. 

Der Arbeitnehmer muss auf den Rentenbezug 
allerdings vorerst verzichten. Nach einem Jahr 
ist die Rente um sechs Prozent gestiegen. Das 
gilt über die gesamte, spätere Bezugsdauer. Zu-
sätzlich erhöht sich die Rente durch die laufende 
Beitragszahlung zur Rentenversicherung. Beiträ-
ge zur Arbeitslosenversicherung müssen nicht 
mehr gezahlt werden. 

Das Flexirentengesetz zeigt weitere Varianten 
für die Berufstätigkeit nach der Rente auf, zum 
Beispiel die Teilrente. Seit dem 1. Juli 2017 kön-
nen Teilrente und Hinzuverdienst flexibler und 
einfacher als bisher miteinander kombiniert wer-
den. Die jährliche Hinzuverdienstgrenze bei Al-
tersrenten (sie lag im Jahr 2022 noch bei 46.060 
Euro) entfällt seit dem vergangenen Jahr. Der An-
teil der Teilrente kann nach Angaben der Deut-
schen Rentenversicherung bei den Altersrenten 
beliebig gewählt werden, solange er mindestens 
zehn Prozent beträgt. 

Neu orientieren im Minijob

Eine weitere Möglichkeit ist die Beschäftigung 
auf Minijob-Basis. Wenn das Arbeitsentgelt regel-
mäßig nicht mehr als rund 520 Euro im Monat 
beträgt, fallen keine Steuer- und Sozialversiche-
rungsabgaben für den Arbeitnehmer an. „Mi-
nijobs lohnen sich finanziell gesehen natürlich 
weniger“, sagt Schneider. Aber sie sind eine gute 
Option, weiterhin beruflich am Ball zu bleiben 
oder sich nochmal komplett neu zu orientieren 
– zum Beispiel als Lkw-Fahrer. 

Denn vor allem der Fahrermangel verschärft 
sich auch wegen des demografischen Wandels 
in den nächsten Jahren. 33 Prozent der Lkw-Fah-
rer in Europa sind 55 Jahre alt oder älter. Auf die 
gesamte Logistikbranche gerechnet, sind es eu-
ropaweit 26 Prozent. Das geht aus dem Report 
zum weltweiten Fahrermangel 2023 der Inter-
national Road Transport Union (IRU) hervor. 
„Rentner auf Minijob-Basis zu beschäftigen, hat 
den Vorteil, dass sie auch kurzfristig zur Ver-
fügung stehen können“, sagt Schneider. Vor al-
lem die Logistikbranche biete Jobs, für die keine 
Vorausbildung und keine intensive Einweisung 
nötig sind. 

Eine Altersgrenze für Erwerbstätige gibt es laut 
Schneider nicht. Wenn es die Gesundheit zulässt, 
können Menschen bis ins hohe Alter arbeiten. Bei 
körperlich fordernder Arbeit ist aber vermutlich 
eine Umorientierung notwendig, solange nicht 
von vornherein eine zeitlich befristete Tätigkeit 
vereinbart wurde. 

Der demografische Wandel lässt die Zahlen 
der Erwerbstätigen im Rentenalter vermutlich 
weiter ansteigen. „Das System wird kollabieren“, 
sagt Schneider. Um das zu verhindern, sollten 
Unternehmen auch nach dem offiziellen Rente-
neintritt um ihre kompetenten Mitarbeitenden 
werben.

Text: Franziska Nieß | Foto: Adobe Stock - luciano
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ENERGIEFRAGEN 
MIT SACHVERSTAND 
LÖSEN

Gesetzliche Neuerungen, große Immobilien-Altbestände und zunehmende 
Nutzungsänderungen von gewerblichen Immobilien stellen Eigentümer 
und Betreiber von Immobilien vor Herausforderungen. Die Expertenorga-
nisation DEKRA bietet dafür individuelle Lösungen.

Wer einzelne Immobilien oder Industrie-
areale erwirbt oder betreibt, muss den 
Zustand und die Unbedenklichkeit der 
Bausubstanz beurteilen sowie den 
Investitionsbedarf in die Gebäudetechnik 
abschätzen. Die dafür nötige Technische 
Due Diligence (TDD) wird angesichts der 
zunehmenden Komplexität solcher 
Projekte häufig zum Engpass, beobachten 
die Immobilien-Experten von DEKRA. 
Bestehen zudem Unsicherheiten in Bezug 
auf die künftige Nutzung des Gebäudes, 
ist die gründliche Bestandsaufnahme 
unerlässlich.

Schutz vor Fehleinschätzungen bei 
Ankaufprüfung

Für das nötige Wissen sind zahlreiche 
Experten nötig. Betroffen sind alle Aspekte: 
Bausubstanz, Gebäudetechnik, Brand-
schutz, Elektroinstallation sowie Bauphysik, 
Schadstoffe und -basierend auf der 2021 
geltenden EU-Taxonomieverordnung-  
basierenden ESG-Kriterien. Die räumliche 
und zeitliche Koordination der verschiede-
nen Sachverständigen und das Zusammen-
führen und Bewerten der einzelnen Prüf-

berichte erfordert Erfahrung und etablierte 
Prozesse in der Organisation. Zeitverzug 
und Kostenzuwachs, verursacht durch Fehl-
einschätzungen bei der Ankaufsprüfung, 
können große Schäden verursachen, warnt 
DEKRA. Eine Due Diligence kann je nach 
Projekt individuell ausgestaltet werden.

„GEG-Check“ durch Sachverständige

Das aktuelle Thema Nummer eins ist das 
Gebäudeenergiegesetz (GEG). Das GEG 
stellt die Immobilienbranche vor Heraus-
forderungen und hat erheblichen Einfluss 
auf Investitionen und Gebäudesanierung. 
DEKRA bietet jetzt als neuen Service ein 
Sachverständigen-Audit an, das alle neuen 
gesetzlichen Anforderungen hinsichtlich 
der Immobilie abprüft. Der „GEG-Check“ 
berücksichtigt alle energetischen Faktoren 
der Immobilie wie Dämmung, Heizung, 
Warmwasseraufbereitung und erneuer-
bare Energien. Ergänzend hierzu werden 
Kälteerzeugungsanlagen und Beleuch-
tungssystem hinsichtlich der gesetzlichen 
Situation bewertet.

www.dekra.de/de/immobilien-services/

EUROPA
Erwerbstätige in Transport & Logistik  
über 55 in Europa im Jahr 2023

Anteil an der Bevölkerung in Prozent

Quelle: International Road Transport Organisation (IRU), 2023
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High-Tech für die Logistik
Dr. Tim Brühn, CEO von Cargo Digital World, über neue  
Geschäftsmodelle für Netzwerkplanung und Lagerlogistik

Cargo Digital World arbeitet kontinuierlich 
nicht nur an der Ausweitung bestehender 
Geschäftsmodelle. Auch innovative Lösun-
gen werden entwickelt, etwa für die stand-

ortübergreifende Warenlagerung bei mittelstän-
dischen Logistikunternehmen.

Von den digitalen Geschäftsmodellen, die CDW 
seit seiner Gründung 2021 schon entwickelt hat, 
hat sich die Online-Spedition Cargoboard schon 
am stärksten auf dem Markt etabliert, berichtet 
Dr. Tim Brühn, CEO von CDW. Mit inzwischen 
70 Mitarbeitern und 35.000 Sendungen, die pro 
Monat akquiriert werden, ist Cargoboard der 
Antriebsmotor für die CDW-Aktivitäten. „Bei 
Cargoboard können wir eine sehr erfreuliche Ge-
schäftsentwicklung im Stückgut- und Ladungs-
bereich vorweisen, vor allem im Vergleich zum 
Gesamtmarkt – hier wachsen wir weit entgegen 
dem Trend.“ 

Cargoboard wird international

Jetzt steht laut Brühn die Internationalisierung 
an, um im internationalen Geschäft weiter über-
proportional zu wachsen. „Gerade sind wir in Ge-
sprächen für ein Kooperationsmodell im DACH-
Raum“, sagt der Vorstandschef. 

CargoCast heißt das zweite digitale Geschäfts-
modell unter dem Dach von CDW, das Ende 2022 
gestartet ist. Die Lösung ermöglicht vor allem de-
potspezifische Sendungsprognosen. 

Partner und Kunde der ersten Stunde ist Cargo-
line, inzwischen hat sich CargoCast weiterentwi-
ckelt und bilaterale Lizenzverträge mit insgesamt 
25 Depots abgeschlossen, die aktuell von Cargo-
line-Gesellschaftern, aber auch von Franchiseneh-
mern betrieben werden. „Jetzt schauen wir uns 
auch außerhalb des eigenen Netzwerkes um – an-
dere Stückgutnetzwerke, aber auch Netzwerke aus 
dem Verladerbereich sind im Fokus. Zudem haben 
wir über die Netzwerke die Möglichkeit, auch ein-
zelne Partner anzusprechen. Sie alle sind in Zeiten 
von starken Marktschwankungen an einem zuver-
lässigen Prognosetool interessiert“.

Denn laut Brühn ermögliche das Cargo-
Cast-Kernprodukt Sendungsprognosen, die dank 
daraus resultierender optimierter Ressourcen- 
und Einsatzplanung  eine deutliche Qualitäts-
sicherung und Kosteneinsparungen erzielen. 
„Diese Forcastings in Kalenderform sind einfach 
greifbar und bieten einen konkreten Anschluss 
zur beruflichen Realität, was unsere Partner sehr 
wertschätzen.“

Darüber hinaus arbeitet Cargo-Cast an einer 
weiteren Lösung, die Kunden im ersten Quartal 
zur Verfügung stehen soll. Thema ist die Hallen-
planung für Stückgutdepots. „Das Tool kann pro-
gnostizieren, wieviel Zeit benötigt wird, um Fahr-
zeuge zu entladen, wann Peaks kommen und wie 
die Entladung koordiniert werden sollte“. Ziel ist 
laut Brühn, den Hallenprozess und die Fahrzeuge 
auf eine gemeinsame Zeitschiene zu bringen.

Bessere Netzwerkplanung

Ein weiteres Produkt zielt auf die operative 
und strategische Netzwerkplanung ab: Netz-
werke können bezüglich Auslastung und Quali-
tät überwacht und strategisch geplant werden. 
CargoCast macht deutlich, wo, basierend auf 
Mengenentwicklungen und externen Einflüs-
sen, Einschränkungen in der Produktivität eines 
Standorts vorliegen. Dabei wird ermittelt, wie 
sich Produktivitätsänderungen auf die umlie-
genden Depots im Nahverkehrsgebiet auswir-
ken. Netzwerkzentralen haben die Möglichkeit, 
Transporte in einem Simulationsszenario von ei-
nem PLZ-Bereich zum geografisch nächstgelege-
nen Partner umzurouten und damit die Stabilität 
des Netzwerkes zu wahren. 

„Wir schaffen es, die Komplexität für die An-
wender deutlich herunterzubrechen: Unsere 
Hightech-Tools sind in ihrer Anwendung selbst-
erklärend. Die Kunden haben somit auch die 
Möglichkeit, strategische Änderungen zu dis-
kutieren und umzusetzen, weil die Darstellung 
einfach nachvollziehbar und somit übertragbar 
ist“, so Brühn.

Leerkilometer vermeiden, die Effizienz steigern 
und damit die Zahl der Lkw verringern ist Ziel 
des dritten digitalen Geschäftsmodells, Cargona-
tive. „Es wird sichtbar, wo es einerseits Sendun-
gen und andererseits verfügbaren Laderaum im 
Netzwerk gibt“.  Cargonative mache dann ent-
sprechende Matchingvorschläge von Fracht und 
Laderaum – und das partnerübergreifend. 

Start von Cargonative

Noch ist die Lösung in der Entwicklung, 
Test-Phasen haben schon stattgefunden – al-
lerdings noch nicht mit laufenden Algorithmen 
im Hintergrund. „Unser Ziel ist, Cargonative im 
zweiten Quartal 2024 auf den Markt zu bringen“, 
sagt der CDW-Chef. 

Nah am Markt ist die Devise – und weil es 
auch immer mehr um die Vermeidung von un-
nötigen Transportkilometern geht, steht auch ein 
weiteres Geschäftsmodell an, das etwa auf die 
durch die Lkw-Mauterhöhung verteuerten Kilo-
meterkosten einzahlt: Das Netzwerk Warespa-
ce kombiniert intelligent die Wareneinlagerung 
mit Transporten. Im Mittelpunkt steht dabei die 
dezentrale Lagerung in geografisch verteilten 
Warehouse-Standorten. Durch unterschiedli-
che Partner, aber mit standardisierten Prozessen 
rund um das Thema Fulfillment. „Unsere Ware-
space-Partner haben rund 120 Standorte und 
mehr als 3,5 Millionen Stellplätze“, sagt Brühn.

Intelligent sei die Warenlagerung deshalb, weil 
etwa für Verlader, die große Volumen handeln 
müssen, eine entsprechende Simulation durch-
geführt werde. „Durch die as if-Analyse ergeben 
sich dann Optionen für optimale Lagerstandor-
te – durch die richtige Auswahl unserer Netz-
werkpartner erreichen wir 20 Prozent Ersparnis 
an Transportkilometern“. Durch die dezentrale 
Lagerung lassen sich laut Brühn vor allem In-
boundtransporte besser orchestrieren, insbeson-
dere in sehr volatilen Phasen: „Lastspitzen und 
andere Kapazitätsherausforderungen  lassen sich 
so besser abfangen“. 

aWare KI für das Lager

Im Fokus steht dabei das System aWare KI, 
dass die beteiligten Logistikunternehmen digital 
über eine Schnittstelle mit dem entsprechenden 
Warehouse-Management-System vernetzt. Das 
System triggert Auslagerungen und erstellt Nach-
haltigkeitsberichte sowie andere Reportings. 

Alle Vorgänge werden dabei über ein Dash-
board aggregiert. „Unsere Wunschvorstellung ist 
die vollkommene Transparenz über freie Lager-
flächen. In der Realität ist es aber leider noch so, 
dass die Warenlagerung über mehrere Dienstleis-
ter nicht standardisiert ist“, sagt Brühn. Gemein-
sam mit den Partnern – insgesamt 18 Unterneh-
men – werden dann entsprechende Angebote für 
Kunden entwickelt.

Das sei der Vorteil von CDW: „Alle unsere Part-
ner sind kooperationsgeprägt“, sagt der CEO. Die-
ses Interesse komme CDW zugute. Auf der ande-
ren Seite bündeln eine Vielzahl mittelständischer 
Unternehmen ihre finanzielle Ressourcen und 
profitieren von den Erfahrungen im Aufbau kom-
plexer digitaler Geschäftsmodelle, sagt Brühn.

Die Plattformen haben durch die vielen Partner 
zudem „eine Kernkompetenz im Bereich der In-
tegration von Systemen über Schnittstellen“ auf-
gebaut, um die Daten der Partner auch nutzbar 
zu machen. Auf dieser Basis entstehen Angebote, 
die es CDW ermöglichen, proaktiv Kunden zu 
adressieren. 

Text: Ilona Jüngst | Fotos: CargoCast, Cargoline, 
Thomas Küppers

Die Anfänge von Cargoboard
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„Unsere 
Wunschvor-
stellung ist 

die vollkom-
mene Trans-
parenz über 
freie Lager-

flächen“
DR. TIM BRÜHN,  

VORSTAND CDW,  
ZUM NEUEN NETZWERK 

WARESPACE

CDW entwickelt digitale  
Plattformlösungen – für die  

Partner der Kooperation  
Cargoline, aber auch für  

externe Interessenten. 

Mit den Sendungsprognosen 
von CargoCast optimieren die 

Anwender ihre Ressourcen- 
und Einsatzplanung. 

DAS UNTERNEHMEN
## Cargo Digital World (CDW) wurde 2021 in 
Paderborn als Start-up-Projekt der Stück-
gutkooperation Cargoline gegründet. 

## Mitglieder des Aufsichtsrates sind Bernd 
Schäflein (Schäflein), Thilo Streck (Rhe-
nus), Stefan Seils (Bursped), Andreas 
Hartmann (Hartmann International), Jörn 
Peter Struck (Cargoline) sowie Stefan 
Raum (Amm).

## Die aktuellen Start-ups von CDW sind Car-
goboard, CargoCast und Cargonative. 

mailto:ilona.juengst%40etm.de?subject=
https://www.eurotransport.de/artikel/online-spedition-von-cargoline-cargoboard-mit-positiver-entwicklung-11151146.html


Wettbewerb der Systeme
Diesel, Gas und Elektro in schweren Fernverkehrs-Lkw von Volvo im Vergleich  
Komfort, Reichweite und Fahrleistung – wo liegen die Stärken der Antriebe?

Beim Thema Antrieb kochen derzeit die 
Gemüter hoch. Diesel kaufen und längst-
möglich nutzen oder frühzeitig auf den 
Elektro-Zug aufspringen? Keine leichte Ent-

scheidung.  

Volvo Trucks hat das unternehmerische Glück, 
in seinem Motorenprogramm über gleich drei 
unterschiedliche Antriebskonzepte für den 
Fernverkehrs-Einsatz zu verfügen: Der bewähr-
te Diesel in seiner modernsten Ausbauform, ein 
Gas-Antrieb, diesmal sogar als CO2-negative Bio-
gasvariante,  und natürlich der zur Zeit so viel 
besungene Elektro-Antrieb, den Volvo Trucks als 
erster Hersteller im schweren Sattelzugformat 
nicht ohne Erfolg schon seit über einem Jahr an 
den Kunden bringt. 

Dreikampf der Antriebe

Genau diese drei Antriebskonzepte stehen 
frisch gewaschen, betankt und mit identisch 
beladenen Sattelaufliegern versehen bereit, um 
den Wirtschaftlichkeits-Champion unter sich 
auszufahren. Eine  genau definierte Teststrecke 
in Südbayern bietet dafür eine relativ verkehrs-
störungsfreie Route zur Verbrauchsermittlung. 
Hier soll der wirtschaftlichste Volvo FH gekürt 
werden.  

Ein vierter Volvo in feuerrot wartet neben dem 
kongenialen Test-Trio. Es ist der allererste Volvo 
FH, Fahrgestellnummer 0001 aus dem Jahr 1992, 
der beim fröhlichen Testreigen als Senior unter-
streichen kann, wie viel Entwicklung in den letz-
ten drei Jahrzehnten im Lkw angekommen ist. 
Wie Oma Duck mit ihren drei Enkeln posiert das 
schwedische Quartett vor dem opulenten baye-
rischem Alpenpanorama.  

Doch zurück in die Zukunft des Lkw-Antriebs: 
Bleibt der Diesel auch weiter die beste Wahl? 
Stellvertretend für die selbstbewusste Selbst-
zünder-Fraktion tritt der FH 500 I-Save als erster 
Kandidat zum Testlauf an. 

13 Liter Hubraum mobilisieren mit Hilfe 
von moderner Technik wie der Turbo-Com-
pound-Zusatzturbine 500 PS Spitzenleistung. 
I-Save-Zutaten wie Top-Torque bedeuten vari-
ables Drehmoment mit einer Überhöhung von 
300 Nm bei erhöhtem Bedarf an Durchzugskraft. 
Mit den sanften Steigungen der Autobahn A95 
Garmisch-München muss sich der neu überar-
beitete FH nicht sehr plagen. Aus den Tiefen des 
Motorraums ist nur ein wohliges Grummeln zu 
hören. 

Der zwölfte Gang bleibt bis zum Wendepunkt 
Wolfratshausen gesetzt. Nur beim Hereinbe-
schleunigen in den engen Autobahnauffahrtstrei-
fen lässt der FH beim schnellen Hochschalten 
seine Muskeln spielen – souveräne Routine für 
den 500 PS starken Langstrecken-Star.  

Premiumkomfort im FH 

Der spielt auf der Autobahnetappe auch seine 
Komfortkarte geschickt aus. Das Geräuschniveau 
ist angenehm niedrig, auch die Windgeräusche 
der konventionellen Spiegelanlage halten sich in 
Grenzen. 

Nach wie vor die Nase vorne hat Volvo mit sei-
ner elektro-hydraulischen Lenkanlage, die sich 
ganz nach Fahrerwunsch von zart bis hart ein-
stellen lässt. Sogar eine kurzfristige automati-
sierte Spurführung hat der FH 500 zu bieten, die 
bei schläfrigen Fahrern ein schlimmes Erwachen 
verhindern kann. Kurz: Am Cockpit passt fast al-
les. Nur der Blick auf den unteren Bereich des In-
strumentendisplays bleibt bei flacher gestelltem 
Lenkrad verborgen, aber das spielt hier im Diesel 
weniger eine Rolle – warum, merken wir später. 

Für in jeder Richtung groß gewachsene Fahrer 
dürfte auch der Verstellbereich des sehr komfor-
tablen Fahrersitzes etwas weiter ausfallen. Das 
sind aber nur Kleinigkeiten, die den insgesamt 
überzeugenden Eindruck am Steuer des FH 500 
kaum trüben können. Der Diesel hängt feinfühlig 
am Gas, gibt sofort Rückmeldung auf Leistungs-
abfrage und spielt gekonnt beim Dialog zwischen 
Beschleunigung und Verzögerung mit. „Kann 
dem Diesel wirklich jemand seine Spitzenposi-
tion streitig machen?“, fragt man sich, nachdem 
man am Zielpunkt zum Fahrzeugwechsel aus-
steigt. 

Flinker FH Electric

Das wird sich jetzt zeigen, wenn man an Bord 
des FH Electric zum Zukunftstrip des Güter-
fernverkehrs eincheckt. Die Daten auf der Bord-
karte klingen vielversprechend: 666 PS aus drei 
Elektromotoren, stramme 2.400 Nm Drehmo-
ment über den gesamten Drehzahlbereich und 
ein I-Shift-Getriebe, das mit ein paar diskreten 
Gangwechseln den 40-Tonner fast so schnell wie 
einen leichten Transporter auf Autobahntempo 
beschleunigt.

So viel zur Theorie, die von der Praxis mindes-
tens bestätigt wird. Sänftengleich surrt der fast 
voll ausgeladene FH Electric vom Hof. Die Be-
schleunigung ist tatsächlich bestechend, aber 
auch die souveräne Ruhe, mit der dieser E-An-
trieb an die Arbeit geht. Die elektrisch unter-
stützte Lenkung findet schnell den Dialog zum 
geschmeidigen Fahrstil der vollluftgefederten 
Zugmaschine. Mit  einer Blattfederung kann der 
FH Electric nicht aufwarten, dafür sind die Batte-
riepakete rechts und links der Rahmenseite mit 
insgesamt 3.000 Kilo schlichtweg zu schwer. 

Das hohe Gewicht der Sattelzugmaschine von 
fast elf Tonnen kann der E-Antrieb freilich gut 
kompensieren. Der gerade vom Diesel gewech-
selte Fahrer spürt aber geradezu das Schwerge-
wicht des Strom-Lkw. Das äußert sich in einem 
satt liegenden Fahrverhalten, das auf den engen 
Landstraßenabzweigungen auf dem Weg zur Au-
tobahn auch etwas Schwerfälligkeit bedeutet. 

Auf der A95 eingeschert und den Leitstrahl 
Richtung Norden gesetzt, fühlt sich der FH Elec-
tric wieder in seinem Element. Der intelligente 
I-See-Tempomat übernimmt die Regie über Be-
schleunigung und Verzögerung. Der Fahrer wird 
so mehr oder minder zum Fahrgast, der nur mehr 
ein paar Richtungsempfehlungen an das Lenkrad 
übermitteln muss. 

Reichweite im Blick

Das alles könnte die Krönung der Frachtreise 
sein, wenn, ja wenn nicht der immer wiederkeh-
rende Blick auf die Restreichweite zu gedankli-
chem Aufladen führen würde. Die am unteren 
Displayrand etwas unglücklich platzierte Ver-
brauchsanzeige zeigt sich nämlich als höchst 
flexibel. Eine falsch angegangene Steigung straft 
die Stromspeicher-Uhr sofort und gnadenlos mit 
Reichweitenabzug ab. 

Auf dieser Vergleichstestrunde reicht der volle 
Akku aber fast für den ganzen Tag. Im richtigen 
Leben ist nach guten 300 Kilometer das Anstöp-
seln an einer Ladebuchse angesagt. Die Suche 
danach kann heute noch sehr abenteuerlich 
ausfallen, aber hier entwickelt sich in schnellem 
Tempo ein Ladenetz. Und Volvo wird sich mit 
der Überarbeitung seiner schweren Baureihe im 
nächsten Frühjahr sicher auch Gedanken über 
kapazitätsstärkere Batterien mit erweiterter 
Reichweite machen. 

Soviel zur Angst des E-Fahrers vor der leeren 
Batterie, die heute freilich grundlos ist. Man 
muss es auch als Dieselliebhaber konstatieren: 
E-Lkw-Fahren ist hoch komfortabel, souverän in 
den Fahrleistungen und – wenn die Ladestelle 
in der Nähe wartet – auch wirtschaftlich höchst 
attraktiv. Denn neben niedrigen Fahrkosten lockt 
Tollcollect mit Mautbefreiung bis 2026. Den über-
aus saftigen Mehrpreis von fast dem dreifachen 
Preis eines vergleichbaren Diesel-Pendants kann 
eine  staatliche Förderung mit bis zu 80 Prozent 
Bezuschussung des Mehrpreises ausgleichen – 
wenn man zum Zuge kommt. 

Während die anderen Hersteller noch testen 
oder nur in homöopathischen Mengen an ausge-
wählte Kunden liefern, hat Volvo die Gunst der 
Stunde genutzt und liefert seit 2022 im großen Stil 
E-Trucks aus. Entsprechend ausgereift erscheint 
der FH Electric schon heute. Und er glänzt mit ei-
nem konkurrenzlos guten Energieverbrauchswert: 
Umgerechnet in Kilowattstunden genehmigt sich 
der E-Antrieb gerade mal die Hälfte der Energie, 
die sein Dieselbruder in Vortrieb umsetzte. Wenn 
die Elektroenergie nun tatsächlich auch noch aus 
nachhaltiger Erzeugung und nicht aus Gaskraft-
werken strömen würde – man müsste den FH 
Electric geradezu lieben, auch als Diesel-Fan. 

LBG ist CO2-negativ

Als Gas, aber nicht zur Stromerzeugung, son-
dern als Treibstoff für den daraufhin angepass-
ten Dieselmotor setzt der FH 500 LBG ein. LBG? 
Kein Schreibfehler, sondern ein Bruderprodukt 
zum verflüssigten Erdgas LNG. Liquified Bio Gas 
heißt der Stoff, der beim dritten Testkandidaten 
für den Antrieb sorgt. Genauer gesagt gehören 
dazu noch ein paar Liter Diesel pro Tankfüllung, 
die das aus Biomasse erzeugte Gas im Verbren-
nungsraum zünden, sowie ein paar Literchen 
Adblue, die für die Abgasreinigung ebendieses 
Diesels sorgen. Klingt nach einer aufwändigen 
Panscherei mit drei Betriebsmitteln, fällt aber in 
der Praxis mit einem schnellen Zwischenstopp 
an der Tankstelle kaum ins Gewicht.   

Der ungewöhnliche Kraftstoffcocktail sorgt am 
Steuer für Erstaunen. Der von 460 PS auf jetzt 
500 PS erstarkte Gas-Volvo klingt fast so sonor 
wie ein Diesel, zieht fast genauso stark durch wie 
sein Diesel-Kollege und gibt sich verbrauchsseitig 
überraschend genügsam. Der Biogas-Volvo fährt 
hier tatsächlich seinem Diesel-Kollegen knapp 
davon. Wobei die relativ leichte Streckenführung 
dem Gas-FH in die Karten gespielt hat. Aber Res-
pekt! Mit einem Gasantrieb dieser Güte lässt sich 
nicht nur CO2-neutral, sondern auch mit durch-
aus zufriedenstellendem Leistungsangebot auf 
große Tour gehen. Nur allzu bergig sollte die Tour 
nicht sein, denn die VEB-Bremse liefert im Gas-
Volvo nur mittlere Verzögerungswerte. 

Öko-Minus beim LNG 

Fragt sich nur, wo man in der Ferne an Bio-Gas 
kommt? Beim Vergleichstest war es eine mobile 
Tankstelle auf Daily-Basis, die vor Ort die Ver-
sorgung sicherstellte. Es geht auch anders: Der 
Volvo fährt natürlich auch mit LNG, verhagelt 
aber dann die schöne Ökobilanz. Nachdem Bio-
Gas bis dato mauttechnisch nicht begünstigt 
wird, entsteht zumindest damit kein wirtschaft-
licher Schaden. Mit den Motormodifikationen 
seiner Diesel-Brüder versehen, ist der jüngste 
Gas-Volvo also eine echte Alternative – zumin-
dest solange nicht wieder der Gas-Preis Achter-
bahn fährt. 

Fazit der flinken Fernfahrten im Voralpenland: 
Unter rein energetischem Blick ist der E-Antrieb 
unschlagbar. Trotz üppigen Mehrgewichts spielt 
der FH Electric seine Fahrleistungs-Trümpfe ge-
schickt aus. Was derzeit noch gegen ihn spricht: 
die Reichweite, die Ladeinfrastruktur, der hohe 
Preis und die leeren Fördermitteltöpfe. 

Der Diesel hat damit keine Probleme. Mit vol-
lem Dieseltank erreicht er jedes Ziel in Europa und 
geht mehr als ausgereift in den Herbst seiner über 
hundertjährigen Karriere. Bis sich der Wandel zur 
E-Mobilität – oder wird es doch noch Wasserstoff? 
– vollzogen hat, kann der überraschend gut per-
formende FH LNG eine positiv besetzte Rolle des 
Lückenfüllers spielen. Das Zeug dazu hat er!

Text: Oliver Willms | Fotos: Christoph Pforr
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Anzeige

 Damit läuft es wie geschmiert: 
Alles über Öle, Fette und andere Betriebsstoffe

 Das einzigartige Nachschlagewerk mit über 2.500 Produkteinträgen: die DEKRA Betriebsstoff-Liste 2024

Als trans aktuell spezial erscheint die DEKRA Betriebsstoff-Liste im 30. Jahr mit einer Aufl age von 30.000 Exemplaren. Die Pfl ichtlektüre der 

Profi s in Autohaus und Fuhrpark wird von Herstellern und Händlern auch wegen der umfangreichen zweisprachigen Tabellen und kompetenten 

Fachartikel geschätzt. Neben der umfassenden Übersicht über Fette, Öle, Schmierstoffe, Kühlerschutzmittel usw. sind auch die Anforderungen, 

Adressen und Vertriebsstruk-turen der Fahrzeughersteller sowie die neuesten ACEA-Vorschriften Bestandteil der trans aktuell spezial.

                         BETRIEBSSTOFF-LISTE 2024

30. Jahrgang30. Jahrgang

Schweiz 29,90 CHF
Schweiz 29,90 CHFEurop. Ausland 24,90 EUR
Europ. Ausland 24,90 EUR

EUR 24,90

S P E Z I A L   3 0
ALLE BETRIEBSSTOFFE UND 
ALLE BETRIEBSSTOFFE UND VORSCHRIFTEN IM ÜBERBLICK
VORSCHRIFTEN IM ÜBERBLICK
VORSCHRIFTEN IM ÜBERBLICKALL FUELS, ALL FUELS, 

LUBRICANTS AND
LUBRICANTS AND
LUBRICANTS AND
LUBRICANTS ANDINSTRUCTIONS FOR USE 

AT A GLANCE

Motor-, Getriebe-, Hydrauliköle, Fette, 
Hydrauliköle, Fette, Kühlerschutzmittel, 
Kühlerschutzmittel, Bremsfl üssigkeiten, 
Bremsfl üssigkeiten, AdBlue®, Wasch-, Reinigungs- und Wasseraufbereitungs-

Wasseraufbereitungs-mittel, Ölbindemittel
mittel, Ölbindemittel
Engine-, Transmission-, 
Engine-, Transmission-, Hydraulic Oils, Greases,
Hydraulic Oils, Greases,Coolants, Brake Fluids, 
Coolants, Brake Fluids, 
Coolants, Brake Fluids, 
Coolants, Brake Fluids, AdBlue®, Cleaners,, Cleaners,

®, Cleaners,
®

Water Treatment Agents, Oil Absorbents
Agents, Oil Absorbents

Reinigungs- und Wasseraufbereitungs-mittel, Ölbindemittel
Engine-, Transmission-, Hydraulic Oils, Greases,Coolants, Brake Fluids, 

Coolants, Brake Fluids, AdBlue
Water Treatment Agents, Oil Absorbents

Nur 
24,90 Euro

Jetzt bestellen: www.eurotransport.de/betriebsstoffl iste
Telefon: +49(0) 711 725 2266; E-Mail: fernfahrer@zenit-presse.de

Jetzt auchdigitalerhältlich

Bio-Gas marsch: Der Gas-FH verbrennt  
tiefkaltes Biogas, das sogar als CO2-negativ 
eingestuft wird.

Systemvergleich on air: Mit dem neuen Daten-
portal Volvo Connect lassen sich Position und 

Fahrleistungs-daten in Echtzeit verfolgen. 

TECHNISCHE DATEN

Fahrzeugtyp FH 500 I-Save FH Electric FH 500 LBG FH 16-520 
Motor
Motortyp D13T500TA  EPT2412 G13S500A D16A
Bauart R6 Turbo TC LLK 3 x E PSM R6 Turbo LLK R6 Turbo LLK
Euro-Norm Euro 6E - Euro 6E Euro 1
Bohrung/Hub 131 / 158 mm - 131 / 158 mm 144 / 165 mm
Hubraum 12.800 cm³ - 12.800 cm³ 16,000 cm³

Nennleistung
368 kW (500 PS)  
bei 1.240-1.600/

min 

490 kW (666 PS)  
bei 0-6.000/min 

368 kW (500 PS)  
bei 1.600-1.700/

min

382 kW (520 PS)  
bei 1.800/min

Max.Drehmoment 2.800 Nm bei 900-
1.240/min

2.400 Nm bei 
0-6.000/min

2.500 Nm bei 
1.050-1.300/min

2.400 Nm bei 
1.000/min

Trockengewicht 1.185 kg k.A. 1.116 kg k.A
Spannung 600 V Gleichstrom

Batterien 6 x LiNiCo-Batte-
rien 90 kWh

Speicherkapazität 540 kWh
Kraftübertragung

Getriebe 
12-Gang I-Shift 

AT 2612  
autom. 

12-Gang I-Shift 
AT 2412 autom. 

12-Gang I-Shift 
AT 2612 autom. 

SR 2400 Split/
Range  

12-Gang manuell
Achsübersetzung i=2,31 i=2,64 i=2,47 i=2,78

Zusatzbremse VEB+ Motor-
bremse 

Rekuperations-
bremse

VEB+ Motor-
bremse Motorbremse

Max. Bremsleistung 435 kW 390 kW 380 kW k.A.

Länge/Breite/Höhe 2.225/2.495/3.932 
mm

2.225/2.495/3.932 
mm

2.225/2.495/3.932 
mm 2.340/2.434/3.571

Höhe Motortunnel 90 mm 90 mm 90 mm k.A.
Stehhöhe Mitte 2.110 mm 1.960 mm 1.960 mm 1.950mm
Abmessungen und Gewichte
Radstand 3.700 mm 3.800 mm 3.800 mm 3.700 mm
Länge/Breite/Höhe 
SZM

5.980/2.500/3.933 
mm

6.180/2.500/3.933 
mm

6.080/2.500/3.941 
mm 

60.65/2.467/3.571 
mm

Kraftstofftanks 405 l Diesel,  
64 l Adblue  -     LBG/LNG-Tank 

225 kg
Adblue 64 l,  

Diesel 170 l+425 l
Leergewicht SZM  
abfahrfertig o. Fah-
rer 

7.290 kg 10.490 kg 8.010 kg 7.870 kg

Zul. Gesamtgewicht 40.000 kg 42.000 kg 40.000 kg 40.000 kg
Ergebnisse
Durchschnitts- 
verbrauch in kWh 233 117 219 -

https://www.eurotransport.de/abo-trans-aktuell-einzelhefte-trans-aktuell-einzel-und-sonderhefte-print-trans-aktuell-sonderhefte-11191730.html


Blaupause für starke Einsätze
Daimler Truck und Partner haben einen Unimog mit  

Wasserstoff-Verbrennungsmotor entwickelt

Wofür die Bezeichnung „Unimog“ 
steht, dürfte gerade unter Nutzfahr-
zeug-Freunden weitläufig bekannt 
sein. Und das Universal-Motor-Ge-

rät wird seinem Namen auch mehr als gerecht. 
Das Schweizer Taschenmesser auf vier Rädern 
wird genutzt für Transporte auf unwegsamem 
Geläuf, als Expeditionsfahrzeug, für Berge- und 
Rettungseinsätze ,  in der Land- und Forstwirt-
schaft und nicht zuletzt für allerlei kommunale 
Aufgaben sowie die Straßenmeisterei. 

Beste Schlechtwegetauglichkeit und größte 
Zuverlässigkeit genießen höchste Priorität. Der 
Unimog muss klaglos hart im Nehmen sein. 
Gleichzeitig aber allumfänglich flexibel, müssen 
für seine Aufgaben doch möglichst unkompli-
ziert allerlei Gerätschaften angeschlossen wer-
den können. Der Unimog soll schließlich Schnee 
räumen und Salz streuen, Grünflächen mähen 
und gießen, mit Kränen Baumaterialien heben, 
mit Seilwinden Baumstämme ziehen und sogar 
Feuer löschen.

Ohne Diesel überhaupt möglich?

Einen derartigen Alleskönner vom Diesel zu 
lösen und klimaneutral anzutreiben, das ist of-
fensichtlich fast ein Ding der Unmöglichkeit. Der 
Selbstzünder im Unimog ist schließlich nicht nur 
für den Vortrieb des Allradfahrzeugs an sich zu-
ständig, sondern mittels unterschiedlichster Ne-
benabtriebs-Konfigurationen eben auch für den 
Betrieb der Anbaugeräte, die mitunter die volle 
Motorkraft abrufen. Natürlich, starke Elektromo-
toren allein sind nicht das Problem, im Gegenteil: 
Sie liefern ihre volle Leistung im Gegensatz zum 
Diesel ja sogar unmittelbar. 

Aber wo über Stunden viel Kraft benötigt wird, 
da müsste die Batterie entsprechend groß ausfal-
len. Das würde zum einen viel Gewicht ins Auto 
bringen, wo in einigen Einsätzen aber Wendig-
keit gefragt ist und der Boden geschont werden 
möchte. Und zum anderen Freiraum kosten, der 
aber an allen Ecken und Enden gebraucht wird, 
um Gerätschaften anzubringen – vorn, hinten 
und auf beiden Fahrzeugseiten.

Sensible Brennstoffzelle

Also die Batterie klein halten und dafür eine 
Brennstoffzelle nutzen? Auch das hat seine Tü-
cken, fällt doch die Technik-Kombi nicht sonder-
lich kompakt und leicht aus. Außerdem ist die 
Brennstoffzelle ein sensibles Chemie-Kraftwerk, 
das saubere Luft benötigt, seine Leistung gerne 
möglichst konstant abgibt und abgeschottet wer-
den will von allzu groben Vibrationen. Mit ande-
ren Worten also so ziemlich alles doof findet, was 
Unimog-Einsätze ausmachen. 

Der Verbrennungsmotor ist im Vergleich ein un-
prätentiöser Typ, um den es sich zu kämpfen lohnt 
im Sonderfahrzeug. Und für den die Unimog-Spe-
zialisten mit dem Versuchsträger Wave auf Basis 
eines U 430 Geräteträgers glücklicherweise eine 
echte Zukunftsperspektive erarbeitet haben. 

Statt fossilen Diesels verbrennt das Triebwerk 
im Unimog-Prototyp nach dem Ottomotor-Prin-
zip mittels Zündkerzen Wasserstoff. Der Basis-
motor des Wave, der Gasmotor M 936, der wiede-
rum auf dem bekannten OM 936 Diesel aufbaut, 
wurde dafür mit einigen spezifischen Komponen-
ten bestückt. Die Ingenieure sprechen von An-
passungen an den Kolben, dem Turbolader und 
der Einspritzung/Eingasung. Dazu gesellen sich 
Sicherheits- und Überwachungssysteme und na-
türlich jede Menge Messtechnik. Das Abgasnach-
behandlungssystem dagegen ist noch unberührt, 
denn auch im Wasserstoff-Motor entstehen ne-
ben Wasserdampf noch Stickoxide – wenngleich 
auf einem niedrigeren Niveau, womit zumindest 
eine spürbar kompaktere Box denkbar wäre. 

Motorblock unverändert

Der Motorblock an sich bleibt ebenfalls un-
verändert, der Reihensechszylinder schöpft sei-
ne Kraft weiter aus 7,7 Litern Hubraum. Wäh-
rend der Diesel damit auf maximal rund 350 PS 
kommt, muss sich der Wasserstoff-Verbrenner 
nur mit circa 280 bis 300 PS begnügen. Auch das 
Drehmoment fällt mit aktuell 1.000 Newtonme-
tern rund 20 Prozent niedriger aus. 

Ein echtes Problem stellt das aber nicht dar – 
alle Anbaugeräte kommen laut der Ingenieure 
auch mit der Kraft des Wave-Motors ohne Ein-
schränkungen aus. Dazu ist das Motorgeräusch 
deutlich leiser, wie sich trans aktuell bei einer 
exklusiven Fahrzeug-Vorstellung überzeugen 
konnte.

Nur ein Wermutstropfen bleibt dann doch: 
Während der Verbrenner an sich nämlich recht 
unkompliziert auf Wasserstoff als Kraftstoff 
umgerüstet werden kann, kann der Dieseltank 
nicht so einfach mit Wasserstoff befüllt werden. 
Es braucht stattdessen Gastanks, die den Kraft-
stoff im Falle des Unimog Wave unter 700 bar 
Druck speichern. Vier derartige Gasflaschen ha-
ben die Ingenieure hinter der Fahrerkabine des 
Prototypen installiert und zu zwei Doppeltanks 
zusammengefasst. Die nutzbare Kapazität liegt 
bei 14 Kilogramm, später soll das Volumen noch 
weiter gesteigert werden und so für einen regu-
lären Arbeitstag ausreichen. 

Die eigentliche Lange-Radstands-Konfigurati-
on des Versuchsträgers ist wegen der Speiche-

reinheit hinter der Kabine allerdings nur mit 
der kurzen Pritsche gekoppelt. Ein Kompro-
miss, aber immerhin einer, der das ureigene 
Unimog-Prinzip der bedingungslosen Einsatz-
bereitschaft nicht beschneidet.

Tests im Realbetrieb bisher gut

Mercedes-Benz Special Trucks jedenfalls zeigt 
sich zufrieden mit den bisherigen Tests im Real-
betrieb. Der Unimog Wave hat in diesem Zuge 
beispielsweise erfolgreich den Grünstreifen 
gemäht auf einem stillgelegten Autobahnab-
schnitt zwischen Bayreuth und Bamberg. Auch 
Beschleunigungsfahrten und Betankungen an 
öffentlichen Zapfsäulen sind nach gut zwei Jah-
ren im Projekt bereits abgehakt. Die erhobenen 
Messdaten sollen nun für die weitere Fahrzeu-
gentwicklung genutzt werden, heißt es. 

Die Zeit aber wird knapp: Kein halbes Jahr 
mehr steht dem Team dafür im Rahmen des 
Wave-Projekts zur Verfügung. Dr. Günter Pitz, 
Leiter der Powertrain-Entwicklung bei Merce-
des-Benz Special Trucks, spricht sich daher klar 
für eine Verlängerung aus: „Das Antriebskonzept 
der Wasserstoffverbrennung kann als Blaupause 
für leistungsintensive Anwendungen im Sonder-
fahrzeugbereich dienen. Auf Baustellen, im kom-
munalen oder im landwirtschaftlichen Bereich 
könnte damit sehr schadstoffarm gefahren und 
gearbeitet werden.“ Um bei Nutzfahrzeugen mit 
Wasserstoff-Verbrenner aber die Serienreife zu 
erreichen, brauche es weiterhin finanzielle Plan-
barkeit durch gezielte Förderung.

Text: Julian Hoffmann | Fotos: Daimler Truck,  
Jürgen Rösner/ Messe Karlsruhe

DIE HINTERGRÜNDE ZUM  
WAVE-PROJEKT

Neues Unimog-Museum

F a h r z e u g  u n d  Te c h n i k � trans aktuell digital 02-2024

Aufgetankt wurde im Rahmen des Tests an  
einer öffentlichen Tankstelle. Zwei Doppel-
tanks fassen 14 Kilogramm Wasserstoff.

Prototyp auf Reise: Auf dem Gelände der  
Freilandmesse Demopark präsentierte  

Daimler Truck den Unimog Wave ebenso  
wie bei der NUFAM nahe Karlsruhe.

Daimler Truck hat den Unimog Wave mit Was-
serstoff-Verbrennungsmotor nicht im Allein-
gang entwickelt. Das Vorhaben wird vielmehr 
vom Bundesministerium für Wirtschaft und 
Klimaschutz gefördert und in einer Zusam-
menarbeit von 18 Partnern aus Industrie und 
Wissenschaft gestemmt. Konsortialführer ist 
Mercedes-Benz Special Trucks, die adminis-
trative Steuerung liegt in Händen der Com-
mercial Vehicle Cluster Nutzfahrzeug GmbH 
(CVC). Startpunkt war Mitte 2021, das vorläu-
fige Ende ist auf Mitte dieses Jahres datiert. 
Ziel ist es, bis dahin weitere Erkenntnisse 
dazu zu gewinnen, inwiefern der Diesel als 
„Multienergieverteiler“ für den Fahrantrieb 
und alle Nebenabtriebe durch den Wasser-
stoff-Verbrenner ersetzt werden kann.
Neben dem Wave-Projekt liegt der Fokus von 
Daimler Truck weiter auf batterieelektrischen 
Antrieben und der Brennstoffzelle. Die Was-
serstoffverbrennung könne neben diesen bei-
den Technologien eine weitere Option für die 
Dekarbonisierung des Antriebstrangportfolios 
sein, heißt es. Die bisherigen Ergebnisse aus 
dem Wave-Projekt zeigten, dass für spezielle 
Anwendungen der Wasserstoff-Motor eine 
sinnvolle, komplementäre Lösung sein könn-
te. Gerade für den Unimog könnte sich diese 
Variante aufgrund des limitierten Bauraums 
und der erforderlichen hohen Leistung im 
Arbeitseinsatz als zukunftsfähige Antriebsart 
erweisen, so Daimler Truck.

https://www.eurotransport.de/artikel/unimog-museum-platz-fuer-den-unimog-in-allen-facetten-11220394.html
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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

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 Einblicke 
in alles, was sich in dieser dynamischen 
Branche ereignet, von aktuellen Entwick-
lungen bis hin zu Details zwischen Vor-
der- und Hinterachse. Entdecken Sie un-
sere Videos auf unseren Plattformen:

eurotransport.de/tv (werbefrei)

youtube.com/@FERNFAHRER

facebook.com/fernfahrermagazin

youtube.com/@Eurotransportde

facebook.com/eurotransport.de

instagram.com/fernfahrermagazin

TV

Erleben Sie die Faszination historischer 
Nutzfahrzeug-Klassiker bei der Deutschland-
fahrt 2024, einer beeindruckenden Veranstal-
tung in Zusammenarbeit mit der Spedition 
Fehrenkötter, präsentiert vom ETM Verlag. 
Vom 31. August bis zum 6. September wer-
den legendäre Trucks, Busse und Transpor-
ter durch Deutschland rollen, und Sie haben 
die Möglichkeit, diese liebevoll restaurierten 
Fahrzeuge in Aktion zu erleben. Die Deutsch-
landfahrt, unter der Schirmherrschaft des 
Verbands der Automobilindustrie (VDA), 
verspricht ein spektakuläres Event zu wer-
den. Bewundern Sie die Eleganz vergange-
ner Tage, wenn diese Oldtimer die Straßen 
durchqueren und Geschichten vergangener 
Transportepochen zum Leben erwecken.  
Die schönsten Impressionen und weitere 
Informationen zur Deutschlandfahrt unter: 
www.deutschlandfahrt.de.

Kollegen treffen, über die jüngsten Entwicklun-
gen im Fuhrpark diskutieren, brandneue elektri-
fizierte Autos testen und auch noch spannende 
Vorträge rund um die Elektromobilität mitneh-
men: All das können Flottenverantwortliche 
bei den firmenauto test drives. Die eintägigen, 
kostenlosen Veranstaltungen sind kompakt 
organisiert, mit der Möglichkeit, alle Fahrzeuge 
allein oder zusammen mit Kollegen ausgiebig 
zu fahren. Das firmenauto-Team erwartet auch 
für 2024 bis zu 30 unterschiedliche Modelle aus 

allen Segmenten, größtenteils mit E-Antrieb. 
Mehr Informationen und die Highlights der 
test drives in 2023 unter: www.firmenauto.de/
testdrive. Alle Termine und Locations für 2024: 
16.05.2024: Heiligenhaus
23.05.2024: Leipzig
28.05.2024: Hannover
09.10.2024: Raum Stuttgart
15.10.2024: Fulda
22.10.2024: München                     

 2024test drive

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

http://www.eurotransport.de/shop
mailto:transaktuell%40etm.de%20%20%20%20%20%20%20%20?subject=
mailto:vertrieb%40etm.de?subject=
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https://jobmatch.me/de/arbeitgeber/
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