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CTL-Vorstandsvorsitzender
Francesco De Lauso setzt
auf ein robusteres Netz, um
den Unsicherheiten im

Stiickgutmarkt zu trotzen.
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Wie Partner zusammenfinden

Flachendeckender E-Lkw-Betrieb erf&dert viele neue Planungsparameter:
Netzanschlusse, Strommengen, Ladeleistung, Ladepunkte und Strompreise. Ein
Projekt will fUr dieses Matching standardisierte Kommunikationswege schaffen.

Im Fokus Seiten 8/9

ILLUSTRATION: ISTOCK [M], ANDREAS VOLTMER; FOTO: CTL

DSV stof3t USA Truck
komplett ab

Konzern veraullert Schenker-Akguisition

VERKAUF Der dinische Logistik-
riese DSV hat sich von dem Trans-
portunternehmen USA Truck ge-
trennt, das eine 100-prozentige
Tochter des von DSV iibernomme-
nen Logistikkonzerns DB Schenker
war. Der Verkauf war bereits im drit-
ten Quartal 2025 angekiindigt wor-
den. Kaufer ist die Beteiligungsge-
sellschaft UTAC, LLC, hinter der als
Hauptgesellschafter USA-Truck-CEO
George Henry, Ex-CFO Zachary King
und Ex-CEO James Reed stehen.
Letzterer ist aber nur in beratender
Funktion eingebunden.

USA Truck gehort zu den grofie-
ren US-amerikanischen Transport-
unternehmen. Die Fahrzeugflotte
des 1983 gegriindeten Dienstleisters
umfasst aktuell 1.800 Lkw und rund
6.000 Auflieger. Die Fiihrung bleibt
in den Hinden des bisherigen Chief
Executive Officers. King wird den
Ubernahmeprozess als CFO beglei-
ten. Uber die Hohe des Kaufpreises
wurde nichts bekannt.

Seit Okober im Schaufenster

Seit Oktober hatte DSV einen Kiu-
fer fiir das Unternehmen gesucht.
DB Schenker hatte USA Truck erst
im Juni 2022 fiir einen Kaufpreis
von 435 Millionen US-Dollar erwor-

ben. Im Finanzbericht zum dritten
Quartal erkliarte DSV damals bereits,
einen Teil des von Schenker akqui-
rierten US-Strafiengiiterverkehrsge-
schift weiterverkaufen zu wollen.

Aus Sicht der Konzernspitze be-
lastete USA Truck die Bilanz des
boérsennotierten Unternehmens.
DSV-CEO Jens Lund hatte bereits
Ende Juli in der Telefonkonferenz zu
den Ergebnissen des zweiten Quar-
tals auf die hohen Verluste bei USA
Truck hingewiesen. Im Bericht zum
dritten Quartal 2025 verzeichnete
DSV dann in Zusammenhang mit
USA Truck einen Verlust von rund
90 Millionen Dinischen Kronen
oder rund 12 Millionen Euro.

DSV bevorzugt Asset-Light

Zudem kollidierte die Struktur des
Trucking-Unternehmens mit seinem
groflen Fuhrpark, 9 Service- und
5 Logistikzentren mit der Asset-light-
Strategie, die der Konzern fiir das
Komplettladungsgeschdft in Nord-
amerika verfolgt. In dem im Herbst
veroffentlichten Finanzbericht be-
tonen die Dinen, dass sie ihre Dis-
tributions- und Fernverkehrsres-
sourcen in den USA abbauen und
die Anzahl der Terminals verringern
wollen. (ben/loe)

Neuer Investor bei
Helrom an Bord

EVU kann Insolvenz vermeiden

SCHIENE Ein halbes Jahr nach
dem Antrag auf ein vorliufiges
Insolvenzverfahren hat Helrom
seine Finanzkrise bewdltigt. Wie
der Sprecher des Insolvenzver-
walters Thomas Rittmeister der
DVZ auf Anfrage mitteilte, ist ein
Investor fiir das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) mit
Sitz in Frankfurt/Main gefunden
worden.

,Der Kaufvertrag ist unter-
schrieben“, sagte der Sprecher.
Allerdings miisse noch die Gliu-
bigerversammlung am 20. Janu-
ar der Vereinbarung zustimmen.
Wer der Investor ist und wie ge-
nau dessen Engagement aussieht,
dazu wollte der Sprecher keine
weiteren Informationen geben.

Das Amtsgericht Frankfurt am
Main hatte am 14. Juli 2025 ein
vorldufiges Insolvenzverfahren
eingeleitet. Rittmeister hatte sich
daraufhin zusammen mit dem
Beratungsunternehmen PwC
auf die Suche nach einem neuen
Geldgeber fiir Helrom gemacht.
Der Investorenprozess sollte si-
cherstellen, dass der Geschifts-
betrieb erhalten bleibt und eine
tragfdhige Losung fiir die Zu-
kunft gefunden wird. Als Grund

fiir den Insolvenzantrag hatte
Helrom ,eine kurzfristig nicht
schliefdbare Finanzierungsliicke“
genannt.

PwC hatte Gespriche mit po-
tenziellen Geldgebern gefiihrt
und dazu auf dem internatio-
nalen Markt nach Investoren
Ausschau gehalten. Das Bera-
tungsunternehmen wurde vom
Glaubigerausschuss  beauftragt.
Urspriinglich sollte dieser Inves-
torenprozess bereits im Oktober
2025 abgeschlossen sein. Nun hat
sich die Suche drei Monate langer
hingezogen.

Audi-Zug eingestellt

Zum Fahrplanwechsel Anfang
Dezember kam erschwerend hin-
zu, dass ein Vorzeigeprojekt von
Helrom - eine intermodale Ganz-
zugverbindung fiir Audi zwischen
Regensburg und Gyor - eingestellt
wurde. Im Rahmen der General-
sanierung des Schienennetzes
durch DB InfraGo wird jedoch in
diesem Jahr der Korridor Ober-
traubling-Passau zwischen dem
14. Juni und 12. Dezember kom-
plett gesperrt. Auf dieser Route
war auch der Audi-Zug von Hel-
rom unterwegs. (cd)

Prognose: Verlagerung
auf die Schiene fraglich

POLITIK Der Schienengiiterver-
kehr entwickelt sich einer neuen
Prognose zufolge nicht so gut, wie
bisher in der Basisprognose 2040
angenommen. SEITEN 2,6

Otto Group schliefdt
Partnerschaft mit Nvidia

TECHNOLOGIE Der Hamburger
Versandhindler nutzt fiir die Steu-
erung seiner Robotik Technologie
des Chipherstellers Nvidia. Damit
lautet er eine neue Phase in der
Intralogistik ein. SEITEN2,1

Interview: Schmuggel
von Kokain iiber Hiifen

KRIMINALITAT Ein Ermittler vom
LKA Hamburg erklért, wie organi-
sierte Drogenbanden um Komplizen
in Logistikfirmen werben und wie
man sich schiitzen kann. SEITE3

Kein EU-Konsens bei
Energiesteuern in Sicht

TREIBSTOFFE Eine Reform der EU-
Energiesteuerrichtlinie soll nach-
haltigere Treibstoffe wirtschaftlich
attraktiver machen. Doch dafiir ist
Einstimmigkeit notig. SEITE?

Osterreichische Firmen
fordern Ausgleich

GENERALSANIERUNG Aufgrund der
Bauarbeiten am deutschen Schie-
nennetz sehen sich Unternehmen
in Osterreich finanziell belastet. Sie
wollen Ausgleich. SEITE13

Zypern strebt Ausbau des
EU-Verkehrsnetzes an

RATSPRASIDENTSCHAFT Alexis
Vafeades leitet bis Ende Juni den
EU-Verkehrsministerrat. Zyperns
Minister fiir Verkehr, Bau und
Kommunikation ist ein politischer
Quereinsteiger. SEITE16

Sitra Group
kauft Marlep

LEBENSMITTEL Die Sitra Group
mit Hauptsitz im belgischen Ieper/
Flandern hat die Hamburger Mar-
lep Tanklogistik {ibernommen.
Der deutsche, 2010 gegriindete
Dienstleister hat sich auf tempera-
turgefiihrte Lebensmittellogistik
von Fliissigkeiten spezialisiert. Mit
rund 100 Beschiftigten, 50 Lkw und
70 Tankaufliegern erwirtschaftete er
2024 Unternehmensangaben zufol-
ge an zwei Standorten in Deutsch-
land und Polen einen Umsatz von
rund 30 Millionen Euro.

Mit der Ubernahme aus Nachfol-
gegriinden beenden demnach Mar-
lep-Griinder Lars Johannsen und
der bisherige Investor Boettger Lo-
gistik die Zusammenarbeit mit dem
Unternehmen, wihrend Geschifts-
fithrer Marlon Roda seine Aufgaben
unverdndert weiter erfiillt. Kaufer
Sitra verfiigt eigenen Angaben zu-
folge iiber mehr als 1.000 eigene
Lkw und rund 2.500 Trailer. Das
1962 gegriindete Unternehmen
habe 2024 mit 1.600 Mitarbeiten-
den in zwolf Landern einen Umsatz
von mehr als 300 Millionen Euro
erwirtschaftet. (loe)
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Ein Realitditscheck
kann auch mal guttun

Von Susanne Landwehr

ie Verlagerung auf die
D Schiene ist abgesagt. So

sieht es zumindest aus,
wenn man auf eine neue Studie
des Bundesverkehrsministeri-
ums zum Giiterverkehr im Jahr
2040 schaut. Bisher sollte der
Schienengiiterverkehr laut der
Basisprognose kraftig wachsen.
Eine anders geartete Berechnung,
der nur bereits gebaute, geplante
und finanzierte Projekte zugrun-
de liegen, kommt auf ein anderes
Ergebnis. Statt um 34 Prozent
soll der Schienengiiterverkehr bis
2040 um 6 Prozent wachsen. Der
Grund: zu wenig Kapazitit.

Die Prognose bildet also das
ab, was heute gilt: Wenn das Netz
nicht zligig ausgebaut wird und
damit leistungsfihig ist, bleiben

. Verkehre auf der Strafe oder
i wandern dahin zurtick.

Der Realitidtscheck tut auch

. einmal ganz gut. Zwar gibt es viel

. Geld aus dem Sondervermogen

i Infrastruktur und Klimaneutra-

- litiit, doch ob es tatsiichlich in
den kommenden zwolf Jahren

i investiert wird und Wirkung zeigt,
. ist fraglich. Die Transformation

i der Lkw-Flotten hin zur E-Mobi-

- litét ist in vollem Gange. Neben

i der Flexibilitit bieten sie kiinftig

. saubere Transporte an. Und
niemand glaubt noch daran, dass

i die Schiene im Modal Split einen

. Anteil von 25 Prozent erreichen

. kann.

Deshalb stehen die Konzentra-

tion auf den Netzausbau, die Prio-
i risierung von Bauvorhaben sowie
. schnelles Planen und Bauen im

{ Zentrum. Das allerdings muss fiir
. alle Verkehrstriger gelten.

. POLITIK SEITE 6

lhre Meinung zum Kommentar
landwehr@dvz.de

Technologiepartnerschaften \

Intralogistik wird zur
zentralen Steuerungsinstanz

Von Robert Kiimmerlen

ie Kooperation zwischen
der Otto Group und dem
US-amerikanischen Chip-

wichtig Hightech-Partnerschaften
in der Logistik werden. In der
Intralogistik geht es nicht mehr

und die Automatisierung von
Prozessen. Die nichste Stufe sind
Plattformen, die Planung, Simu-
lation und operativen Betrieb
miteinander verschrinken.
Kiinstliche Intelligenz in Ver-
bindung mit digitalen Zwillingen
schafft dabei mehr Flexibilitét fiir
die Organisation und ermoglicht
so eine prizisere betriebswirt-
schaftliche Kalkulation. Gerade in
Zeiten von Absatzschwankungen

i und unsicheren Rahmenbedin-
i gungen kann das ein entscheiden-
der Wettbewerbsfaktor sein.

Lager und Logistikzentren

. gewinnen im Wertschépfungsnetz
i an Bedeutung. Sie sind als ope-

. rativer Kern der Ausgangspunkt

i fiir Produktion, Transport und

. Absatz. Dariiber hinaus kénnen

. sie sich kiinftig zu einer zentralen
i Steuerungsinstanz von Lieferket-
hersteller Nvidia verdeutlicht, wie
! einsatz erhéht dabei nicht nur die
. Effizienz von Standorten, sondern
i ganzer Netzwerke.

allein um den Einsatz von Robotik |

ten entwickeln. Der Technologie-

Anbieter von Technologie und

. IT-Infrastruktur werden somit un-
i verzichtbar fiir das Prozessdesign.
. Zugleich werden Handels- und

i Produktionsunternehmen stirker
. in Governance, Datenarchitektur

. und Systemintegration investie-

i ren miissen.
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lhre Meinung zum Kommentar
kuemmerlen@dvz.de

Meistgeklickt l

Jede Woche finden Sie an dieser Stelle die am meisten gelesenen Artikel - ist lhnen
vielleicht etwas Wichtiges entgangen? Dann schauen Sie doch noch mal rein:

STRASSE
0 DSV stofdt USA Truck ab

Vor dreieinhalb Jahren hatte DB Schenker das US-amerikanische Transport-
unternehmen tibernommen. Jetzt hat es der Logistikkonzern DSV an eine
Beteiligungsgesellschaft verdauRert - hinter der bekannte Képfe stecken.

PERSONALIEN

0 Thorsten Meincke wechselt zu AD-Ports-Tochter Noatum
Nach Jochen Thewes wechselt nun auch Ex-Schenker-Manager Thorsten
Meincke zur AD Ports Group - als neuer Chef fiir See- und Luftfracht bei

Noatum Logistics.

MEINUNG

m Cosco hiilt Wort und setzt andere Carrier unter Druck
Die Ubernahme der Zippel Group durch die chinesische Staatsreederei
kénnte weitere Reedereibeteiligungen im Hinterlandverkehr auslésen.

linkedin.com/company/dvz

Der Druck auf die
kleinen Netze wiichst

L andverkehr in Deutschland

Rucklaufige Mengen und der Kampf um Systempartner beschaftigt
die Stiickgutkooperationen. Im Zuge der Konsolidierung nimmt
die Bedeutung bestimmter Betriebe fur das Gesamtsystem zu.

Von Lutz Lauenroth

ie Lage im Stiickgutge-
schift ist sehr unruhig.
Dies liegt zum einen an
der dufRerst unbefriedi-
genden Mengenentwicklung seit
2022. Bei vielen Unternehmen und
Kooperationen ist das Aufkommen
zuriickgegangen oder stagniert
bestenfalls; und es gibt wenig
Anhaltspunkte, dass sich dies
im angelaufenen Jahr gravierend
dndern wird.

Zum anderen hat der im
vergangenen Jahr vollzogene
Schenker-Verkauf an DSV Auswir-
kungen auf die Kooperationsland-
schaft. Die Kooperation IDS hat
die infolge des Austritts von DSV
entstehenden Liicken inzwischen
geschlossen, teilweise aus eigener
Kraft, teilweise zulasten anderer

Verbiinde. Diese wiederum stehen |

nun vor der Frage, wie sie abwan-
dernde Ladungsmengen auffan-
gen kénnen und gleichzeitig die
zentrale Flichendeckung sicher-
stellen. Ein Verdringungswett-
bewerb unter den Kooperationen
ist in Gang.

Schon seit Jahren schrumpft der
Anbietermarkt. Viele kleinere und
mittelgrof3e Stiickgutspediteure
wurden aufgekauft oder mussten
aufgeben. Dennoch habe es alle
Kooperationen bisher geschaftt,
weil strikte Kooperationsregeln
wie mogliche Exklusivitit in einem
Verbund, Einspeisepflichten oder
sonstige Reglementierungen aufge-
hoben oder zumindest aufgeweicht
wurden.

Die Folge: Viele mittelstindische
Betriebe sind in zwei, drei Koope-
rationen tétig, einige sogar in noch

i mehr. Das sichert den Netzen zwar
i die regionale Abdeckung in der

. Zustellung und der Beschaffung,

. doch die Speditionen kénnen

i ihren Sendungsausgang auch auf

. verschiedene Netze verteilen. Sie

i sortieren nach Qualitdtsansprii-

. chen, speziellen Leistungsangebo-
. ten der Netze und gewichten auch
i nach internen Preissystemen - sie

. konnen Rosinen picken.

Dies wiederum erschwert es

. den Kooperationen, die benétig-

! ten Kapazititen und effektive, kos-
. tengiinstige Hauptliufe zu planen.
. Und auch nicht zu unterschétzen:

i Die Speditionen, die in mehreren

. Verbiinden titig sind, sind nicht

. von einem Verbund abhingig und

In immer mehr
Regionen kdnnen
gut funktionierende
Betriebe unter meh-
reren Kooperationen
wahlen.

. beziiglich des Einspeiseaufkom-
i mens ein Unsicherheitsfaktor.

Aus diesen Griinden versuchen

i die Kooperationen, ihre Partner |
. moglichst eng zu binden, um so de-
. ren komplettes Ausgangsvolumen
i in das Netz zu ziehen. IDS macht
das seit langem, auch NG.Network
. arbeitet wieder an einer stérkeren
i internen Vernetzung der Ladungs-
. strome. Diesen Gedanken hat

i jetzt auch CTL aufgenommen. Mit
. ExKlusivpartnerschaften sollen

i Mitglieder eng an den Verbund
gebunden werden, der auf diese

. Weise seine Flichensicherheit

i erhohen will.

Die Initiative zeigt, wie hart

derzeit um die verbliebenen
i mittelstindischen Speditionen vor

Ort gerungen wird. In immer mehr

Regionen kénnen sich gut funk-

. tionierende Betriebe mit einem

. interessanten Ausgangsvolumen
i aussuchen, in welchem Verbund
. sie fahren wollen.

Nachdem verschiedene Fusions-

. vorhaben von Kooperationen in

. den vergangenen Jahren entweder

i schon in der Anfangsphase geschei-
. tert sind oder wie bei Simcargo

(ILN/Star) in der Praxis nicht das

. gehalten haben, was sich die Betei-

i ligten erhofft hatten, miissen daher
. gerade die Kooperationen der

. kleinen Marktteilnehmer andere

i Losungen finden, um zu tiberleben.
. Der CTL-Ansatz ist so ein Versuch.

i Er wird angesichts der aktuellen
Marktlage aber nur funktionieren,

. wenn CTL den Partnern auch etwas
i zu bieten hat.

Doch hinter diesen Bemiihun-

gen steckt auch die Wahrheit, dass

. angesichts der sinkenden Zahl der

. kleinen und mittelstindischen

i Speditionen sowie dem anhalten-

. den Konzentrationstrend zu viele

i Kooperationen am Markt sind. Eine
. Biindelung von Ladungsstrémen
ist notwendig, um im Wettbewerb

i mit den eigenstdndigen Netzen der
. Konzerne und denen der grofien

i Verbiinde wie IDS, NG.Network

. oder Cargoline bestehen zu kénnen.

Kooperationen der Koopera-
tionen auf Augenhohe scheinen

. dabei offenbar nicht méglich zu

i sein, denn jeder ist von seinem
eigenen System {iberzeugt. So ist

! die Integration eines schwicheren
. Verbunds in einen stirkeren - man
. konnte es auch Ubernahme nen-

i nen - wohl eine Frage der Zeit. Es
. sei denn, die Mengen steigen wie-

i der rapide an, doch davon gehen

. selbst die Optimisten nicht aus.
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lhre Meinung zum Leitartikel
lauenroth@dvz.de

Umfrage

Mehr Risiken als Chancen im neuen Jahr

Was iiberwiegt aus lhrer Sicht 2026?

Wachstums-
chancen

25

Chancen
und Risiken
in der Waage

30

AUSBLICK Nicht tiberall in der deutschen

Wirtschaft 1duft es schlecht. Der Finanzbran-
che und den Technologieunternehmen geht

Risiken und
Unsicherheiten

es noch relativ gut. Die Riistungsbranche mit
ihren GrofRauftrigen boomt sogar. Krise ist al-
i lerdings weiterhin in den deutschen Schliis-
45 selbranchen Chemie, Maschinenbau und
i Automotive angesagt - mit entsprechenden
Folgen fiir die Transport- und Logistikdienst-
leister. Hinzu kommt: Geopolitisch ist fiir die-
ses Jahr kaum mit Entspannung zu rechnen.
Und sehr wahrscheinlich werden auch 2026
Zolle, Sanktionen sowie Investitions- und Ex-
portkontrollen zentrale Instrumente bleiben,
um auflen- und sicherheitspolitische Ziele
durchzusetzen. In solch einem Umfeld ist es
nicht verwunderlich, dass die DVZ-Commu-
nity bei LinkedIn fiir das neue Jahr eher Risi-

ken als Chancen sieht. (cs)

* nicht reprasentative Umfrage der DVZ im Januar 2026 auf der Social-Media-Plattform LinkedIn; rund 150 Teilnehmer / Grafik: DVZ
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JWer einmal mitmacht,
hingt drin“

Oliver Erdmann leitet das Hafensicherheitszentrum in

Hamburg. Im Interview spricht er Uber Kokainschmuggel die
Zusammenarbeit mit Logistikern und seinen Tag als Hafenkonig.

Von Leopold Pelizaeus

DVZ: Herr Erdmann, was ist
derzeit die grofite Bedrohung
fiir den Hafen?

Oliver Erdmann: Aus meiner
Sicht ist das der Rauschgifteinfuhr-
schmuggel. Er birgt die Gefahr einer
Infiltrierung durch die Organisierte
Kriminalitit. Die damit verbundene
Gewalt ist in Hamburg nicht so dra-
matisch wie etwa in Rotterdam oder
Antwerpen. Aber Rauschgiftkrimi-
nalitit ist in gewisser Weise immer
gewaltimmanent.

In den Sicherstellungen des Zolls
macht Kokain nach Gewicht den
grofiten Anteil aus. Wie gelangt
es nach Deutschland?

Kokain sucht sich immer den Weg
des geringsten Widerstandes. Sie
miissen Europa als einen grofien

Rauschgiftmarkt verstehen. Ob Ko-
kain {iber den Hamburger Hafen,
liber Bremerhaven oder Antwer-
pen reinkommt, ist selten relevant.
Internationale Tétergruppierungen
agieren hochflexibel. Wenn der Con-
tainer erst in der EU ist, dann sind
Kontrollen sehr unwahrscheinlich.

Zuletzt wurde weniger Kokain
sichergestellt, der Preis blieb
nahezu gleich. Das spricht dafiir,
dass Kartelle weiter Lieferketten
ausnutzen. Wo vermuten Sie un-
ter Logistikern blinde Flecken?
Das ist schwierig zu beurteilen, da
es ein grofdes Dunkelfeld gibt. Aber
wir sind in einem sehr intensiven
Austausch mit der Hafenwirtschaft.
Diese Public-private-Partnership
konnte ein Gamechanger sein.

Sie bieten regelmifiig Informa-
tionsveranstaltungen fiir Unter-

FOTO: PHILIPP MEUSER

Oliver Erdmann l

Oliver Erdmann, geboren 1965, kam 1984
zur Polizei. Nach der Ausbildung ging er
unter anderem als Ermittler beim Mobi-
len Einsatzkommando gegen Drogen-
dealer vor. Es folgten Auslandseinsatze
in Bosnien-Herzegowina und im Kosovo
zur Bekampfung des Drogenschmug-
gels im Rahmen von EU-Missionen. Ab
2015 flihrte er die Ermittlungsgruppe flr
Rauschgift des Hamburger LKA. Darauf
tibernahm er die polizeiliche Leitung
des 2023 eingerichteten Hafensicher-
heitszentrums - einer Kooperation von
Polizei, Zoll und Hafenaufsicht.

nehmen an. Was erwarten Sie
von den Teilnehmern?

Da wiinsche ich mir Offenheit, ernst
genommen zu werden und eine ent-
sprechende Resonanz. Das heifit, dass
in einem Betrieb mit 300 Mitarbeitern
nicht nur 2 Leute auftauchen. Aber
da bin ich eigentlich nie enttiuscht
worden. Die Verantwortlichen der
Hafenbetriebe haben erkannt, dass
ihre Mitarbeitenden im Fokus der Or-
ganisierten Kriminalitit stehen kénn-
ten, und handeln entsprechend. Der
Hamburger Hafen ist Herz und Motor
unserer Stadt. Das sollten wir gemein-
sam schiitzen, weil es fiir den Stand-
ort wirklich wichtig ist.

Da herrscht also durchweg Be-
geisterung fiir die Polizeiarbeit?
Manchmal werden die Kosten ange-
sprochen. Klar, die Mafnahmen des
Zolls konnen die Abldufe in der Logis-
tikkette verlangsamen. Auch Anforde-
rungen an Perimeter- oder IT-Sicher-
heit sind Kostenfaktoren. Es ist ein
Spagat zwischen Sicherheitsanspruch
und Wirtschaftlichkeit des Hafens.
Aber dass ich mal auf einen Geschifts-
filhrer treffe, der die Notwendigkeit
unserer Maffnahmen nicht erkennt,
das passiert hochst selten.

Wenn Sie illegale Substanzen
sicherstellen: In welcher Ver-
antwortung stehen die Firmen,
auf deren Hof diese gefunden
wurden?

Das hingt vom Einzelfall ab. Wenn
in einem Container mit Kaffeesicken
ein paar Taschen voller Kokain auf
der Ware liegen und die Angestellten
rufen die Polizei, dann dridngt sich
gegen die Firma kein Tatverdacht
auf. Meistens haben die Unterneh-
men, die die sogenannte Legalware
importieren, mit dem Rauschgift-
schmuggel nichts zu tun.

Fiir Firmen gilt also keine
besondere Sorgfaltspflicht?

Doch, eine gewisse Verantwortung
gibt es schon. Zum Schutz des eige-
nen Unternehmens und der Mitar-
beitenden. Fiir den Status als AEO
miissen die Unternehmen einige
Voraussetzungen erfiillen hinsicht-
lich ihrer Zuverldssigkeit und ihrer
Sicherheitsstandards. Wenn sich die
Firma auf einem ISPS-Geldnde be-
findet und trotzdem wiederholt Ein-
dringlinge auf die Anlage gelangen,
beispielsweise um Kokain aus Con-
tainern zu bergen, dann machen wir
die Unternehmen selbstverstindlich
auf die Verpflichtung zur Sicherung
ihres Geldndes aufmerksam.

Welche Mafinahmen

empfehlen Sie?

Die Unternehmen miissen ihre An-
lage inklusive IT so absichern, dass
taterseitig keine Schwachstellen
ausgenutzt werden koénnen. Dann
sollte die Geschiftsleitung ihrer
Verantwortung gegeniiber ihren
Mitarbeitenden nachkommen und
sie fiir Gefahren sensibilisieren, die
mit Containerverkehr aus Siidameri-
ka einhergehen konnen. Wir freuen
uns iber die Bereitschaft, niedrig-
schwellig Auffilligkeiten zu melden,
selbst wenn Fehler in der eigenen
Firmenstruktur aufgedeckt werden.

Warum ist es so wichtig,
Mitarbeiter zu sensibilisieren?
Weil Drogenschmuggler in der Regel
auf Hafeninnentiter angewiesen sind.
Wir sehen in etlichen Ermittlungsver-
fahren, dass Beschiftigte aus der Ha-
fenwirtschaft der Organisierten Kri-
minalitdt geholfen haben, Rauschgift
durch den Hafen zu schleusen. Das
koénnen Docker oder jemand vom Rei-
nigungspersonal sein. Hauptsache,
sie haben Zugang zu Hafenanlagen
oder IT-Systemen. Allerdings ist das
ein minimaler Prozentsatz derjeni-
gen, die im Hafen arbeiten.

Wie werben Drogenbanden
solche Mittiter an?
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Den einen Weg gibt es nicht. Manch-
mal meldet sich ein alter Schulfreund
und stellt Fragen, oder jemand aus
dem Sportverein bittet um eine
scheinbar kleine Gefélligkeit. Das
kann sogar tiber Social Media passie-
ren. Spiter verlangen die Kriminellen
von ihnen, eine Containernummer
durchzustechen oder selbst Rausch-
gift auf dem Terminal zu bergen.
Grundsétzlich sollte man melden,
wenn man Leute sieht, die auf der
Hafenanlage nichts zu suchen haben.

Was springt fiir die Mittiter
dabei heraus?

Es wird viel Geld geboten. Ich kann
nachvollziehen, wenn man da in
Versuchung gerdt. Allerdings muss
man bedenken, dass die Konsequen-
zen unkalkulierbar sind. Wer einmal
mitmacht, hdngt drin. Mal angenom-
men, ein Hafenarbeiter bekommt
den Auftrag, aus einer Container-
klappe Rauschgift zu holen, hat auf
dem Weg zur Schicht einen Unfall
und kommt nicht an den Container.
Wen machen die Drogenschmuggler
fiir die Fehlmenge wohl verantwort-
lich? Vermutlich ihn.

Wie kann man sich schiitzen?

Personalverantwortliche der Hafen-
betriebe sollten Awareness unter
ihren Mitarbeitenden schaffen. Wir
weisen darauf hin, die eigene Sicht-
barkeit in Bezug auf den Job im Ha-
fen online und offline zu reduzieren.
Das Wichtigste ist, sich zu liberlegen,
wie man auf einen Anwerbeversuch
reagiert. Da empfehlen wir, unmiss-
verstdndlich Nein zu sagen. Nach
unserer Erfahrung wird nach einer
Absage kein Druck ausgeiibt. Denn
eines will die Organisierte Kriminali-
tat im Hafen nicht: Aufmerksamkeit.

Welche Haftstrafen drohen?

Das Strafmaf bei Verurteilungen ist
hier schon drastisch. Die Leute ver-
gessen oft: Selbst wenn sie nur eine
Containernummer verraten, das
Kokain ohne diese eine Information
aber nicht nach Deutschland gelangt
wire, werden sie wahrscheinlich als
Mittiter angeklagt.

Angenommen, Sie wiiren fiir
einen Tag Hafenko6nig und
diirften machen, was Sie wollen.
Wodurch wiirden Sie Ihren Job
als Polizist erleichtern?

Ich wiirde gern in alle Container, die
im Hafen ankommen, reingucken kon-
nen. Dann hétte ich mal ein umfassen-
des Bild vom Rauschgiftschmuggel,
das Dunkelfeld. Und ich wiirde gern
wissen, wie viele Hafeninnentiter es
wirklich gibt. Im Hafen arbeiten rund
50.000 Menschen.  Wahrscheinlich
sind 99,9 Prozent davon gesetzes-
treue Biirger, machen alles richtig.
Aber ich weif} es nicht sicher. Drittens
wiirde ich den Hafen physisch so ab-
sichern, dass niemand unerlaubt auf
die Terminals gelangen kann.
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WEIT ENTFERNT VON ALTEN HOHEN

Automotive

Noch haben die Autobauer und ihre Zulieferer das Tal der Tranen nicht durchschritten. Fur die wichtigste
deutsche Herstellerbranche ist auch 2026 keine umfassende Erholung in Sicht. Hoffnung macht das
Wachstum im Elektrosegment. Auch das EU-Mercosur-Abkommen ist eine gute Nachricht.

E-Mobilitat kommt nur langsam voran

Pkw-Neuzulassungen in Deutschland in Mio.

M Davon E-Pkw*

3,61 Prognose
2,92 2,90
262 2,65 2,84 2,82 2,86
0,83 0,70 0,57 0,86 0,98
2019 ' 2020 ' 2021 ' 2022 2023 2024 2025 2026

* Reine Elektroautos, Plug-in-Hybride, Brennstoffzellen-E-Fahrzeuge; Quelle: KBA, VDA / Grafik: DVZ

2025 erreichte der deutsche Markt fur E-
Pkw im Vergleich zum Vorjahr ein Plus
von 50 Prozent. Im Vergleich mit dem
Jahr 2022 betragt der Zuwachs jedoch nur
noch etwa 3 Prozent. Aber: Der E-Anteil (in-
klusive Plug-in-Hybride) lag im Dezember
2025 bereits bei 34,5 Prozent.

Schlechte Lage tiberwiegt

Einschdtzungen von deutschen
Automotive-Herstellern zum aktuellen
Geschift, Saldowerte*
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* Differenz der Prozentanteile der Antworten gut/schlecht;
Quelle: Ifo Konjunkturumfragen / Grafik: DVZ

Optimistischer als vor einem Jahr

Erwartungen von Unternehmen aus der deutschen
Autoindustrie im Dezember, Saldowerte*

Dezember 2024
[l Dezember 2025 Veraﬂde;ﬂgqg
Vorjahresmonat

Geschaftserwartungen (kommende 6 Monate)

Produktionspldane (kommende 3 Monate)

-314
-19 I

Exporterwartungen (kommende 3 Monate)

-

* Differenz der Prozentanteile der Antworten gut/schlecht bzw. giinstiger/
ungiinstiger; Quelle: Ifo Konjunkturumfragen / Grafik: DVZ

-37,6
172 %

+295 %

-21,7
+121 %

Nutzungsgrad der Autom

Die Kapazitaten der deutschen Autobau-
er und ihrer Zulieferer waren im Oktober
2025 mit etwa 85 Prozent deutlich besser
ausgelastet als ein Jahr zuvor (76,5 Pro-
zent), wie Daten des Ifo Instituts zeigen.
Die Hersteller steuern ihre Fabriken in der
Regel so, dass diese moglichst zu 80 bis
90 Prozent ausgelastet sind.

otive-Werke in Prozent

ach Prognose des Bran-

chenverbands VDA

wird sich der deutsche

Pkw-Markt 2026 nicht
wesentlich erholen. Erwartet
wird ein Plus von knapp 2 Pro-
zent auf 2,9 Millionen Neuzu-
lassungen - rund ein Fiinftel
weniger als 2019. Zwar diirfte
es durch die neue E-Auto-For-
derung im Elektrosegment wei-
ter deutlich bergauf gehen: Bei
reinen E-Autos rechnet der VDA
2026 mit einem Wachstum von
30 Prozent auf 693.000 Einhei-
ten. Fiir Plug-in-Hybride wird
nach dem deutlichen Anstieg
2025 ein Riickgang von 5 Prozent
auf 286.000 Fahrzeuge erwartet.

Die stark vom Exportge-
schift abhingige deutsche Au-
toproduktion diirfte damit 2026
schrumpfen. So erwartet der
VDA hier einen leichten Riick-
gang um 1 Prozent auf 4,11 Mil-
lionen Einheiten. 2025 rollten
4,15 Millionen Pkw (plus 2 Pro-
zent) von den Bindern. Damit
liegt die inlindische Pkw-Pro-
duktion das dritte Jahr in Folge
auf dem ungefihr gleichen Ni-
veau und um 11 Prozent unter
dem Wert des Jahres 2019.

Beim Pkw-Export betrigt das
Delta zum Vor-Corona-Niveau
9 Prozent. Hier prognostiziert
der VDA fiir 2026 ebenfalls ei-
nen Riickgang von 1 Prozent auf
3,14 Millionen Fahrzeuge. Die
Auslandsproduktion deutscher
Konzernmarken diirfte dage-
gen um 1 Prozent auf 9,2 Mil-
lionen Fahrzeuge steigen. Fiir
den europdischen Markt wird
ein Wachstum um 2 Prozent auf
13,4 Millionen Fahrzeuge erwar-
tet, wihrend China um 1 Prozent
auf 24,5 Millionen Einheiten zu-
legen diirfte. In den USA wird
mit einem deutlichen Riickgang
um 4 Prozent auf 16 Millionen
Light Vehicles (Pkw und leichte
Nutzfahrzeuge) gerechnet.

Chancen eréffnet kiinftig das
EU-Mercosur-Abkommen. Der-
zeit liegen die Zolle bei 14 bis
18 Prozent auf Kfz-Teile und bei
bis zu 35 Prozent auf Pkw. (cs)
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Europas US-Ausfuhren ausgebremst
Aus der EU in die USA exportierte Pkw in Tsd.
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Importe in China werden verdrangt
Aus der EU nach China exportierte Pkw in Tsd.
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Immer mehr Autos made in China
Aus Chinain die EU importierte Pkw in Tsd.
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Nur fur Gewerbetreibende

) INKLUSIVE

| GUTSCHEIN®_
LUSINI

HEEN
A Schoffel

PRO

‘Ddeliver

Z.B. DER CITROEN &-C3 VAN

1/ mTL | o
AB 190,- € / ZZGL. MWST
INKL. LADERAUMERWEITERUNG [
BIS ZU 1.220 L CITROEN

*Unverbindliches Kilometerleasing-Beispiel der Leasys S.p.A. Zweigstelle Deutschland, Friedrich-Lutzmann-Ring 1, 65428
Risselsheim am Main, zzgl. gesetzl. MwSt., Uberfiihrungs- und Zulassungskosten fiir den Citroén é-C3 VAN Elektromotor 113
Standard Range bei O € Leasingsonderzahlung, Leasingrate 190,- €/Monat, Laufzeit 48 Monate, 10.000 km/Jahr Laufleistung,
gultig bis zum 31.03.2026. Ausschliefilich fiir Gewerbetreibende aus dem Liefersegment, nicht kombinierbar mit anderen
Sonderkonditionen oder Rahmenabkommen, Fleet-Sales DE222333456.

2Gutscheinbedingungen: LUSINI: Der Gutscheincode ist einmalig einlésbar im LUSINI Onlineshop www.lusini.com. Nur giiltig fir
Geschéaftskunden (Netto-Shop, zzgl. MwSt.) auf die Marken VEGA, ERWIN M., JOBELINE und PULSIVA. Nicht kombinierbar mit
anderen Gutscheincodes oder Rabattaktionen. Keine Barauszahlung, Teileinlésung, nachtrigliche Verrechnung oder Ubertrag
moglich. Personalisierte Artikel sind vom Umtausch ausgeschlossen. Der Gutschein ist nicht Gbertragbar. Fir eine etwaige
Versteuerung ist der Empfanger selbst verantwortlich. Es gelten die Allgemeinen Geschaftsbedingungen der LUSINI Deutschland
GmbH. Schoffel PRO: Gutscheincode einlésbar im Schoffel PRO Onlineshop. Gutschein kann nicht mit anderen Gutscheincodes
kombiniert werden und gilt nicht fur alle Artikel in der Kategorie Accessoires. Restwert kann bis zum Ablauf der Giiltigkeit unter
Verwendung desselben Gutscheincodes mehrfach eingeldst werden. Kein Ubertrag, keine Barauszahlung. Die Mindestbestellmenge
fur individualisierte Artikel liegt bei 10 Stiick pro Modell. Individualisierte Artikel sind vom Umtausch ausgeschlossen. Fiir eine
etwaige Versteuerung des Gutscheins ist der Empfanger selbst verantwortlich.

3 Erweiterung des Kofferraumvolumen von 730 L (VDA) mit Ladung bis unter das Dach in der fest
verbauten Laderaumerweiterung anstelle der 2. Sitzreihe.

Beispielfoto zeigt Fahrzeug dieser Baureihe, dessen Ausstattungsmerkmale nicht Bestandteil des Angebotes ist.
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Branche fiir
Biokraftstoffe
will wachsen

ENERGIE  Biokraftstoffe tragen
zum Energiemix im Verkehr nicht
so umfangreich bei, wie sie kénn-
ten. Statt der erlaubten Quote von
4,4 Prozent wurden nur 1,9 Prozent
genutzt. Ahnlich sieht es bei Bio-
kraftstoffen aus, die auf Grundlage
von beispielsweise Altspeisedlen
hergestellt werden. Hier ist eine
Quote von 1,9 Prozent zuldssig, aber
nur 0,2 Prozent wurden genutzt.
Damit seien 9,3 Millionen Tonnen
CO.-Einsparpotenzial ~ verschenkt
worden, bedauert Elmar Baumann,
Geschiiftsfiihrer des Verbands der
Deutschen Biokraftstoffindustrie.

Immerhin sparten nachhaltige
Biokraftstoffe im Jahr 2024 laut ak-
tuellem Evaluationsbericht der Bun-
desanstalt fiir Landwirtschaft und
Erndhrung (BLE) im Jahr 2024 rund
11,5 Millionen Tonnen CO, ein und
konnten den Riickgang der Emissi-
onen gegeniiber fossilen Kraftstof-
fen auf durchschnittlich 96 Prozent
steigern.

Das Thema Biokraftstoffe ist der-
zeit hochaktuell, denn das Gesetz
zur Weiterentwicklung der Treib-
hausgasminderungs-Quote (THG),
mit dem die Erneuerbare-Energien-
Richtlinie RED III in nationales Recht
umgesetzt wird, steht kurz vor der
Befassung im Bundestag. Es geht um
den Anteil von Biokraftstoffen am
Kraftstoffmix. Deutschland hitte die
Richtlinie schon im Mai 2025 umset-
zen miissen. Aufgrund der Neuwah-
len hatte es sich verzogert. (sl)

Fuels Europe
will mehr Raum
fiir Biotreibstoff

CO2-FLOTTENGRENZWERTE Der
Gesetzesvorschlag der EU-Kommis-
sion vom Dezember, wonach Kfz-
Hersteller bis zu 3 Prozent ihrer
CO,-Minderungsvorgaben fiir ihre
Pkw- und Lieferwagenflotten durch
den Einsatz moderner Biokraftstoffe
erfiillen diirften, geht dem Indust-
rieverband Fuels Europe nicht weit
genug. Eine derart begrenzte An-
rechnung von Biokraftstoffen sei kei-
ne wirkliche Verinderung der CO,-
Flottengrenzwertverordnung hin zu
einem technologieneutralen Regu-
lierungsansatz. Der Verband fordert,
dass nachhaltige Biotreibstoffe in
dem Ausmaf} zur Dekarbonisierung
des Straféenverkehrs genutzt werden
diirfen, in dem sie am Markt verfiig-
bar sind. Aufierdem miisse die Kom-
mission die versprochene Katego-
rie von Null-Emissions-Fahrzeugen
einrichten, die ausschliefilich mit
COjneutralen Kraftstoffen fahren
kénnen. Diese komme in dem Geset-
zesvorschlag nicht vor.

»,Wir brauchen dringend einen
robusten und klaren Regulierungs-
rahmen, der zu Investitionen in die
Produktion erneuerbarer Treibstof-
fe in Europa ermutigt®, sagte Liana
Gouta, Generalsekretirin von Fuels
Europe. Das diene nicht nur der
Dekarbonisierung des Strafenver-
kehrs, sondern auch des Luft- und
Seeverkehrs, der noch jahrzehnte-
lang auf fliissige Treibstoffe angewie-
sen sein werde. (fh)

Bei Schnee und Kalte sind Bahnarbeiter an einer Zugbildungsanlage im Stadtteil Vorhalle im nordrhein-westfalischen Hagen im Einsatz.
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Strafde gewinnt weiter

Prognose: Schiene verliert Verkehre, wenn sich der Ausbau der Infrastruktur verlangsamt

Von Susanne Landwehr

ine ~Weiter-so-wie-bisher*-
EPolitik wird nicht reichen, um

die Verlagerung von der Stra-
Re auf die Schiene zu befordern.
Im Gegenteil. Der Schienengiiter-
verkehr wird bis 2040 erhebliche
Marktanteile verlieren, sollte der
Infrastrukturausbau auf dem jetzi-
gen Niveau verharren. Das zeigt ein
vom Bundesverkehrsministerium
(BMV) in Auftrag gegebener Fach-
teil der Verkehrsprognose 2040
zum Eisenbahnverkehr. So wird der
Schienengiiterverkehr im Jahr 2040
nur einen Anteil von 18,2 Prozent
erreichen, der Straflengiiterverkehr
hingegen bei 76,4 Prozent liegen.
Derzeit liegt der Anteil des Schie-
nengiiterverkehrs bei 20 Prozent,
der des Strafiengiiterverkehrs bei
rund 71 Prozent. Auf die Wasserstra-
Re entfallen etwa 6 Prozent, der Rest
auf Rohrleitungen und Luftverkehr.

Das Bundesverkehrsministerium
hatte vor einem guten Jahr die Giiter-
verkehrsprognose 2040 vorgestellt.
Diese sogenannte Basisprognose
gibt Auskunft iiber die Entwicklung
des Giiterverkehrs auf Strafde, Schie-
ne und Wasserstrafde inklusive des
Kombinierten Verkehrs. Unterstellt
wird, dass bis dahin die Infrastruktur
voll ausgebaut und der Deutschland-
takt realisiert werden sowie Reakti-
vierungen von Strecken stattgefun-
den haben. Die Basisprognose dient
unter anderem als Grundlage fiir
die Bedarfsplaniiberpriifung. Dabei
wird geschaut, welche Projekte des
Bundesverkehrswegeplans 2030
schon realisiert wurden und ob alle
bisher nicht umgesetzten Vorhaben
noch sinnvoll sind.

Die vorliegende Prognose, der so-
genannte Bezugsfall, geht davon aus,
dass nur Mafsnahmen berticksichtigt
werden, die nach 2019 bereits in
Betrieb, im Bau oder mit einer Fi-
nanzierungsvereinbarung hinterlegt
sind. Auf dieser Grundlage fillt die
Bahn im Modal Split zuriick. ,Die
Bezugsfallprognose 2040 dient als
Ausgangspunkt fiir kiinftige Projekt-
bewertungen des Verkehrstrigers
Schiene“, heifdt es in dem 64-seiti-
gen Papier. Sie ermoglicht Engpass-

analysen und zeigt die Nachteile des
unzureichenden Ausbaus auf. Er-
stellt wurde die Studie von den Be-
ratungsunternehmen Intraplan und
Trimode.

In beiden Prognosen sind die
Werte fiir das Gesamtaufkommen
und die Fahrleistung im Giiterver-
kehr nahezu identisch. Aber sie
verteilen sich anders. Die Schiene
verliert im Bezugsfall im Vergleich
zur Basisprognose rund 10 Prozent
an Volumen und etwa 12 Prozent der
Transportleistung an den Strafien-
gliterverkehr. Die Binnenschifffahrt
legt im Vergleich um 0,1 Prozent-
punkte zu.

Hauptursache Kapazitatsengpéasse
Als Ursache nennen die Autoren
der Studie Kapazititsengpdsse im
Netz. Entsprechend gering fillt der
Zuwachs des Schienengiiterver-
kehrs mit 6 Prozent im betrachteten
Zeitraum zwischen 2019 und 2040
aus. In der Basisprognose sollten es
34 Prozent sein. ,,Rund 60 Prozent
des vorhandenen Wachstumspoten-
zials gehen an die Strae“, schreiben
die Autoren der Studie.

Die Schiene verliert im Vergleich
aber 44,1 Millionen Tonnen und er-
reicht im Bezugsfall 2040 nur noch
knapp 417 Millionen Tonnen. Die
Verkehrsleistung nimmt im Ver-
gleich der beiden Prognosen um
23 Milliarden Tonnenkilometer auf
165 Milliarden Tonnenkilometer
ab. Die Strafle hingegen gewinnt
37,3 Millionen Tonnen und kommt
auf 4,5 Milliarden Tonnen. Die
Tonnenkilometer erhohen sich um
22,2 auf knapp 691 Milliarden.

Aufgrund der Kapazititsengpdsse
im Netz und der sinkenden Mengen
fahren weniger Ziige im Jahr. Ihre
Zahl sinkt laut Prognose von knapp
1,17 Millionen auf 1,08 Millionen.
Besonders betroffen ist der Ganz-
zugverkehr mit einem Riickgang um
23 Prozent. Zugleich steige aber die
Auslastung je Zug. Das zeigt zumin-
dest der Vergleich mit der derzeit
giiltigen Bezugsfallprognose 2030.

Auch der Kombinierte Verkehr
leidet unter einem zu geringen
Ausbau des Schienennetzes. Die
Transportleistung wird nach der
Bezugsfallprognose um 4,2 Prozent
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Der Schienengiiter-
verkehr von und nach
Bremerhaven ist von
den Einschrinkungen
siidlich von Bremen
stark beriihrt.

Verkehrsprognose 2040

Differenziertes Bild

Modal Split in Prozent und
Veranderung zur Basisprognose
in Prozentpunkten
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Methodik der Prognosen

Der Bundesverkehrswegeplan gilt als
das wichtigste Planungsinstrument
fiir den Aus- und Neubau von StraRen,
Schienen und WasserstraRen. Er wird
alle 15 Jahre fortgeschrieben. Mit den
Verkehrsprognosen wird die Entwick-
lung des Giiterverkehrs geschatzt.
Darin werden unter anderem die
Wirtschafts-, Bevolkerungs- und Klima-
entwicklung, Verkehrsangebote sowie
der politische Rahmen im Verkehrs-,
Umwelt- und Energiesektor betrachtet.

geringer ausfallen als noch in der
Basisprognose vorhergesagt. ,Un-
gefdhr 17 Prozent des verlagerten
Aufkommens besteht aus Container-
und KV-Verkehren, die im Bezugsfall
2040 wieder direkt per Lkw trans-
portiert werden“, heifst es in der
Studie zum Eisenbahnverkehr.

Teilweise nicht mehr befahrbar
Die Studie beschiftigt sich auch mit
den am stdrksten betroffenen Re-
gionen und Streckenabschnitten,
wo zum Teil {iberhaupt kein Giiter-
verkehr mehr moglich ist, so die
Studienautoren. Das zeige sich vor
allem in der Zeit zwischen 6 und
22 Uhr, wenn auch Personenziige
auf dem Schienennetz verkehren.
Als Beispiel nennen sie die linksrhei-
nische Strecke zwischen Bonn und
Andernach. Vereinzelte Trassen fiir
den Giiterverkehr soll es hingegen
zwischen Liibeck und Puttgarden,
Itzehoe und Elmshorn sowie siidlich
von Ingolstadt geben.
Einschrinkungen im 24-Stunden-
Zeitraum zeigen sich der Prognose
zufolge im norddeutschen Raum
auf Hohe Brunsbiittel bis Elmshorn,
zwischen Hamburg, Bremen und
Hannover sowie zwischen Hannover
und Minden. Auch das Umland von
Berlin, Teile des Ostkorridors bei
Lutherstadt Wittenberg, teilweise
zwischen Hamm und Altenbeken,
Kaldenkirchen und Viersen sowie
zwischen Schwandorf, Regensburg
und Ingolstadt sind betroffen. Zu
wenig Kapazitdt findet sich auf den
Strecken Miinchen- Rosenheim,
Fulda-Frankfurt und Frankfurt in
Richtung Rheintal nach Basel.
Besonders kritisch sind laut Stu-
die die Seehafenhinterlandverbin-
dungen und die Grenziibergidnge in
Siiddeutschland. ,Der Schienengu-
terverkehr von und nach Bremer-
haven ist von den kapazitativen Ein-
schrinkungen siidlich von Bremen
stark beriihrt“, heifdt es. Konkret
geht es um 42 von 144 erwarteten
Ziigen am Tag, also um ein Drittel,
das nicht mehr fahren kann. Ein
weiteres Drittel betreffe die Stre-
cken von Dresden zur tschechischen
Grenze sowie die Uberginge bei Pas-
sau, Kufstein und Salzburg.
MEINUNG SEITE 2
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Kein Konsens bei Energiesteuer

Eine Reform der EU-Richtlinie von 2003 soll alternative Treibstoffe wirtschaftlicher machen

Von Frank Hiitten

ie Reform der EU-Energie-
Dsteuerrichtlinie bleibt auch

nach iber vier Jahren Dis-
kussion das letzte grofie unerle-
digte Gesetzesvorhaben aus dem
Klimaschutzpaket ,Fit for 55“. Die
dénische Regierung versuchte wih-
rend ihrer EU-Ratsprisidentschaft
im zweiten Halbjahr 2025 mit einer
Menge bilateraler Gesprdche, die
verschiedenen nationalen Vorbehal-
te im Finanzministerrat auszurdu-
men, musste das Dossier aber doch
an Zypern weiterreichen.

Nachdem alle Kompromissvor-
schldge auch bei der Ratssitzung
im November keinen Durchbruch
brachten, reslimierte Dinemarks
Wirtschaftsministerin Stephanie
Lose frustriert, es sei schwierig, die
Zukunft des Reformvorhabens vor-
herzusehen. Im Programm von Zy-
perns Ratsprisidentschaft wird es
gar nicht erwdhnt. Die Regierung in
Nikosia denkt derzeit dariiber nach,
welche Kompromissmoglichkeiten
es noch gibt.

Obwohl die EU-Finanzminister
2020 selbst eine Reform der Min-
destbesteuerungsregeln von 2003
gefordert hatten, war von vornhe-
rein klar, dass die in Steuerfragen
notige Einstimmigkeit bei dem
Thema nur schwer erreichbar sein
wiirde.

Streit (iber Kerosin und Schiffsdiesel
An einer Reihe von Fragen ha-
ben sich auch die Ddnen die Zih-
ne ausgebissen. Dazu gehort die
Steuerbefreiung von Kerosin und
Schiffstreibstoffen. Diese wollte die
EU-Kommission abschaffen. Weil
sich einige Linder dagegen sper-
ren, legten bereits friithere Prisi-
dentschaften das Thema auf Eis und
beauftragten die Kommission, eine
Besteuerung 2035 erneut zu priifen.
Doch selbst diesen Priifauftrag woll-
ten ,einige wenige“ Minister zuletzt
wieder aus dem Text streichen, be-
richten die Dinen.

Hoch umstritten ist auch der Vor-
schlag, die neuen Mindeststeuer-
sitze kiinftig an die allgemeine
Preisentwicklung zu koppeln, da-
mit sie wegen der Inflation nicht
stetig an Bedeutung und Lenkungs-
wirkung verlieren. Dem dédnischen
Kompromissvorschlag, die Sitze alle
drei Jahre anzupassen und um maxi-
mal 8 Prozent zu erhéhen, stimmen
nicht alle Regierungen zu.

Neue Systematik ist Konsens
Prinzipiell ist es Konsens, die Be-
steuerung von Treibstoffen kiinftig

Saubere Kraftstoffe
gunstiger

Vergleich zwischen dem deutschen
Energiesteuergesetz und der Richtlinie
der EU (ETD) sowie deren Reform-
vorschlag, in EUR/Gigajoule (GJ)

¥ Energiesteuergesetz (Deutschland)
M ETD* (aktuell) [l Reformvorschlag ETD*

Diesel

13,12
9,22
10,75 (Kat1)

Erdgas

8,83**
6
5,38 (Kat2)

HVO100

13,12
9,22
5,38 (Kat3)

Bio-CNG/LNG (konventionell)

8,83**
2,6
5,38 (Kat3)

BIO-CNG/LNG (fortschrittlich)
8,83**

2,6
0,15 (Kat4)
Wasserstoff (griun - FCEV)
[o)
k.A.
0,15 (Kat4)
Wasserstoff (grun - ICE)
8,83(H2-Verbrenner)
k.A.
10,15 (Kat4)
E-Diesel
—3,12
k.A.
10,15 (Kat4)
Strom

5,7
0,14
0,15(Kat4)

*ETD = Energy Taxation Directive, ** ab 2027;
Quelle: Deutsche Energie-Agentur (Dena) / Grafik: DVZ

von deren Energiegehalt statt vom
Volumen abhingig zu machen, um
einen Nachteil alternativer Kraft-
stoffe gegeniiber fossilen Treibstof-
fen auszugleichen. Drei Gruppen
von Mindeststeuersitzen sollen ein-
gefiihrt werden: die héchsten Steu-
ern sollen auf Kohle und Ol erhoben
werden, die niedrigsten auf erneu-
erbare Energien und synthetische
Kraftstoffe. Hitzige Diskussionen
werden aber iiber konkrete Ener-
gietrdger gefiihrt. Etwa dartiber, ob
mit Atomstrom erzeugter Wasser-
stoff genauso besteuert werden soll
wie der mit Wind- oder Solarstrom
hergestellte.

Beim EU-Finanzministerrat im
November sagten die Vertreter von
Italien, Spanien, Tschechien, der
Slowakei, Bulgarien, Osterreich und
Malta, dass sie dem vorliegenden
Richtlinientext nicht zustimmen
konnten. Auch aus Polen, Ruménien
und Griechenland kam noch viel
Kritik.

,Wir leben in einer EU, in der kein
Mitgliedsstaat alles bekommt, was er
mochte“, dringte EU-Klimaschutz-
kommissar Wopke Hoekstra auf
mehr Kompromissbereitschaft. , Die
Diskussionen laufen seit vier Jahren
und wir haben in der Kommission
den Eindruck, dass nun ein akzep-
tabler Kompromiss auf dem Tisch
liegt“ Zu den Dingen, die noch
aufgenommen werden sollten, ,,ge-
hort insbesondere die Besteuerung

Betankung eines Containerschiffs im Hamburger Hafen. Bisher werden Schiffstreibstoffe in der EU steuerlich begiinstigt.

des Luft- und Seeverkehrs“, sagte
Hoekstra.

Warnung vor steigenden Kosten
Micha Alexander Lege, Geschifts-
fiihrer der Spedition Wiedmann &
Winz aus Geislingen, begrii’t die
Absicht, die Steuerpolitik kiinftig
stirker an der CO.-Bilanz und der
Umweltwirkung von Kraftstoffen
auszurichten. ,Eine rein volumetri-
sche Besteuerung greift die unter-
schiedlichen Klimawirkungen von
fossilem Diesel, HVO, E-Fuels oder
anderen erneuerbaren Kraftstoffen
nicht hinreichend auf“, sagte Lege
zur DVZ. ,Nur durch eine steuerli-
che Differenzierung nach Klimawir-
kung kénnen sich alternative Kraft-
stoffe tatsidchlich durchsetzen und
einen mafigeblichen und notwendi-
gen Beitrag zum Erreichen der Kli-
maziele leisten.”

Der Prisident des Verbands Spe-
dition und Logistik (VSL) Baden-
Wiirttemberg und Vizeprisident des
deutschen Spediteurverbandes DSLV
warnt aber auch davor, Energie fiir
Fuhrparkbetreiber immer teurer zu
machen. ,,Solange fiir den Schwer-
lastverkehr keine praxisgerechte,
flichendeckende und finanzierbare
Alternative zum Diesel zur Verfii-
gung steht, darf der Diesel nicht iiber
Gebiihr verteuert werden“, mahnt
Lege. ,Andernfalls drohen weitere
schwere Nachteile fiir Speditionen
und die gesamte Wirtschaft.“

=

EP streitet tiber Fernmessung von Emissionen

Beim Gesetzespaket fur Stralsenverkehrstauglichkeit gibt es noch Gesprachsbedarf

FAHRZEUGKONTROLLEN Der
Vorschlag der EU-Kommission, dass
Mitgliedsstaaten Fahrzeugemissio-
nen kiinftig auch per Fernmessung
vom Straflenrand aus iiberpriifen
sollen, diirfte im Europdischen Par-
lament noch fiir einige Diskussionen
sorgen. Das machte die erste Aus-
sprache im EP-Verkehrsausschuss
tiber das Gesetzespaket fiir Strafsen-
verkehrstauglichkeit (Roadworthi-
ness-Package) am Montag deutlich.

Jens Gieseke, EP-Berichterstatter
fiir die geplante Gesetzesdnderung,
schldgt in seinem Entwurf fiir eine
Parlamentsposition dazu vor, Fern-
messungen so lange nicht zur Pflicht

zu machen, bis nachgewiesen ist,
dass sie zuverldssig und kosteneffizi-
ent machbar sind.
Sozialdemokraten und Griine
unterstiitzen allerdings den Kom-
missionsvorschlag. ,Die Technolo-
gie ist bereits gut ausgereift“, sagte

1

Jahr soll kiinftig das TUV-Intervall
fiir Lieferwagen und Pkw sein,
die alter als 10 Jahre sind.

Quelle: Vorschlag der EU-Kommission

der portugiesische Sozialdemokrat
Sergio Goncalves. ,Zahlreiche Lin-
der setzen sie schon ein.“ Gieseke
entgegnete, es reiche nicht aus, dass
die Technologie verfiigbar sei. Es
komme darauf an, praktikable Lo-
sungen zu finden, die nicht zu teuer
seien.

Fest entschlossen gibt sich Gie-
seke, verkehrspolitischer Sprecher
der christdemokratisch-konserva-
tiven EVP-Fraktion, den Kommissi-
onsvorschlag zu streichen, wonach
Lieferwagen der Fahrzeugklasse N1
und Pkw, die ilter als zehn Jahre
sind, kiinftig jihrlich zur techni-
schen Hauptuntersuchung miissen.

Damit schiefe die Kommission iiber
das Ziel hinaus, Europas Strafen si-
cherer zu machen. ,,Die Priifplaket-
te darf nicht noch teurer werden®,
sagte der CDU-Politiker. Unterstiit-
zung kann er von der konservativen
EKR und wohl auch den Liberalen
erwarten. Die Griinen wiirden da-
gegen eine jdhrliche Testpflicht
unterstiitzen.

Gieseke lehnt auch den Vorschlag
jahrlicher Emissionstests fiir neue
Lieferwagen ab. Dadurch wiirden
Unternehmen belastet, die ihre Flot-
ten modernisieren. Die Abstimmung
liber das Gesetzespaket soll im Aus-
schuss am 18. Mérz stattfinden. (fh)

FOTO: DPA
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Rechnungshof
hat Fragen zum
neuen EU-Fonds

WETTBEWERBSFAHIGKEIT Der
Europiische Rechnungshof hat noch
Fragen zum geplanten neuen EU-
Fonds fiir Wettbewerbsfahigkeit und
zur Ausgestaltung des Forschungs-
programms ,Horizont Europa“ in
den Jahren 2028 bis 2034. In einer
Teilbewertung der Vorschlige der
EU-Kommission fiir den mehrjih-
rigen EU-Finanzrahmen (MFR) fiir
diese sieben Jahre heif’t es, es gebe
keine gemeinsame Definition dafiir,
wie die genannten Forderziele Wett-
bewerbsfihigkeit, Innovation und
Forschung konkret festgelegt wer-
den sollen.

Der geplante Fonds fiir Wettbe-
werbsfihigkeit solle nicht nur einera-
sche Mittelumschichtung zwischen
verschiedenen Politikbereichen,
sondern auch zusitzliche Beitrige,
etwa der Mitgliedsstaaten, ermogli-
chen. Die Priifer fordern, zu kliren,
wie sich diese grofiere Haushaltsfle-
xibilitit mit dem EU-Beihilferecht
vereinbaren lisst. Sie empfehlen au-
Rerdem, festzulegen, wie haufig die
Mittel fiir Garantien, Darlehen oder
Beteiligungsinvestitionen im Laufe
des Programms mindestens wie-
derverwendet werden miissen. Fiir
den  Wettbewerbsfihigkeitsfonds
und das Forschungsprogramm hat
die Kommission insgesamt ein Bud-
get von rund 409 Milliarden Euro
vorgeschlagen. (fh)

Experten
uneins tiber
Mindestlohn

ANHORUNG Der Arbeitgeberver-
band BDA lehnt eine Politisierung
des Mindestlohns und dessen ge-
setzliche Festlegung von 60 Prozent
des Medianlohns oder 15 Euro brut-
to je Stunde ab. ,,Staatliche Eingriffe
sind Gift fiir die Tarifautonomie®,
begriindete er seine Haltung in einer
offentlichen Anhoérung zum Min-
destlohn im Arbeitsausschusses des
Bundestags. Die Arbeit der Mindest-
lohnkommission habe sich bewdhrt.
Mit ihrer neuen Geschiftsordnung
berticksichtige sie die Regelung zum
60-Prozent-Medianlohn. Eine Fest-
schreibung im Mindestlohngesetz
sei nicht notwendig. Dieser Ansicht
ist auch der Zentralverband des
Deutschen Handwerks.

Anders &duflerten sich Vertreter
der Arbeitsmarktforschung und des
Wirtschafts- und Sozialwissenschaft-
lichen Instituts, der Deutsche Ge-
werkschaftsbund und der Makrodko-
nom Tom Krebs von der Universitét
Mannheim. Die Erfahrungen seien
insgesamt positiv. Der gesetzliche
Mindestlohn habe seit 2015 zu deut-
lichen Lohnzuwdchsen im unteren
Segment gefiihrt und die Ungleich-
heit verringert. Zudem habe er dazu
beigetragen, dass sich die Lohne in
Ost- und Westdeutschland iiber die
Jahre anglichen. Uberdies schiitze er
Beschiftigte in Segmenten, in denen
es keine Tarife gebe. (sl)



Von Tobias Loew

lektro-Lkw stehen bei Spedi-
tionen und Transportunterneh-
men kurz davor, zu einer festen
Grofse im Transportalltag zu
werden. Allerdings miissen die
Unternehmen auf dem Weg da-
hin neue planerische Aufgaben
bewiltigen, die etablierte Abldufe verindern
und die Komplexitit in der Disposition und
Fuhrparkorganisation zundchst spiirbar stei-
gern. Sobald sie diese Aufgaben automatisiert
erledigen, ist der Aufwand im Tagesgeschift
deutlich geringer und die Chancen der Trans-
formation treten in den Vordergrund.

Das Projekt ,,Truck Charging“ am Griindungs-
und Innovationszentrum ,Unternehmertum®
der Technischen Universitit Miinchen unter-
sucht in diesem Zusammenhang, was die Ak-
teure beim Umstieg auf batterieelektrische Lkw
in ihrem Zusammenspiel verdndern sollten.
Die gemeinsame Initiative von Partnern aus In-
dustrie, Energie und Logistik arbeitet dabei an
konkreten Losungen fiir die Schnittstellen zwi-
schen Ladeinfrastruktur und Disposition. Ziel
ist eine technische Integration, durch die Lade-
punkte direkt aus dem Transportmanagement-
system heraus zu buchen sind - vorausgesetzt,
sie sind zum richtigen Zeitpunkt erreichbar und
auch frei. Gelingt diese Einbindung, dann kann
der Einsatz von E-Lkw parallel zu dem konven-
tioneller Lastwagen geplant werden.

»Start-ups wie Fryte Mobility bilden das
Herzstiick des Projekts, aber es sind die Logis-
tiker, die entscheiden, was wirklich gebraucht
wird“, betont Maximilian Ritz, Projektleiter
und Moderator der Zusammenarbeit. Mit dem
Projekt ,,Truck Charging“ soll das Innovations-
zentrum als neutrale Plattform fiir Co-Innovati-
on fungieren. ,,Wir bringen Partner zusammen,

um kollaborativ an realen Anforderungen zu
arbeiten®, berichtet Ritz.

Zwei Aufgabenfelder stehen im Mittelpunkt
der gemeinsamen Entwicklung: die Ladepla-
nung mit Reservierung und die Nutzung priva-
ter, von den Logistikunternehmen betriebener
Ladepunkte durch Dritte. Beide Themen erfor-
dern ein Zusammenspiel von Disposition, Ener-
gieversorgung, Standortlogistik und IT. Ein be-
sonders wichtiger Faktor ist die Integration in
das Transportmanagementsystem, vor allem
fiir Aufgaben, an denen mehrere Akteure be-
teiligt sind oder Zeitfenster exakt abgestimmt
werden miissen.

Das Projekt untersucht, wie die Ladepunkte
unterschiedlicher Anbieter fiir die Disposition
direkt automatisch reservierbar werden kon-
nen. Dabei spielen sowohl Depotladepunkte als
auch offentliche Ladeinfrastruktur eine Rolle.
Fryte Mobility entwickelt dafiir eine interope-
rable Losung, die Datenquellen wie Telematik,
Energie- und Flottenmanagement zusammen-
fiihrt. In die Projektarchitektur ist auch ein
offentlicher Ladepark von Eon und MAN in
Karlsfeld bei Miinchen testweise eingebunden.
Derzeit ist es bereits moglich, zwei der vier
vorhandenen Ladesdulen zu reservieren. Um
diesen Vorgang automatisieren zu kénnen, ist
eine technische Schnittstelle zur Disposition er-
forderlich. Entscheidend fiir ein funktionieren-
des System ist laut Fryte-Technikchef Sebastian
Wolff, dass Statusinformationen zur Nutzung
der Ladesiulen in Echtzeit zur Verfiigung ste-
hen. Dabei kommt es auf drei Kernfragen an:
Ist ein Ladepunkt verfiigbar, wie lange bleibt er
geblockt und ist das Fahrzeug fiir den Strombe-
Zug autorisiert?

Technische Komplexitdit auf Dispoebene

In einem Workshop mit Logistikern haben die
Teilnehmer anhand einer Auswertung der In-
teraktionspunkte von Nutzern herausgefun-

den, dass es im Ladeprozess bislang zu Medi-
enbriichen kommt. Dies steht im Widerspruch
zur Anforderung der Disponenten, dass auch
die Ladeinfrastruktur wie ein Frachtraum plan-
bar sein muss. Dafiir sind klare Informationen
zur Nutzungszeit, zum Standort, zur Ladeleis-
tung, zum Strompreis, zur Autorisierung von
Fahrzeugen und zu ihrer Ladeprioritit in der
Nutzungsreihenfolge notwendig.

Auch die Speditionen bringen eigene An-
forderungen in das Projekt ein: Die Duvenbeck-
Gruppe aus Bocholt moniert auf der einen Seite
die langen Genehmigungsfristen fiir die Schaf-
fung von Infrastruktur. Auf der anderen Seite
beschiftigt sich das Unternehmen damit, unter
welchen Pramissen Ladepunkte fiir verschiede-
ne Fahrzeugkombinationen zu gestalten sind.

Fiir den Wormser Dienstleister TST sind
Strompreisrisiken von besonderer Relevanz,
wahrend Johannes Metzger von der gleichnami-
gen Spedition aus Neukupfer im Hohenlohekreis
die fehlende Ladeinfrastruktur in Gewerbe-
gebieten beméngelt. Nikolaus Skarabela, der als
Energie- und Mobilititsbeauftragter bei Scha-
chinger Logistik mit Hauptsitz in Horsching bei
Linz in Osterreich das Thema verantwortet,
vermutet, dass der Stromhandel zusammen mit
den Quoten fiir die Treibhausgasminderung fiir
die Flottenrentabilitét kiinftig fast genauso wich-
tig werden konnte wie der Lkw-Einsatz selbst.

,Wir nutzen Batteriespeicher, um den Einsatz
unserer E-Fahrzeuge flexibel zu gestalten und
den Strompreis besser planen zu kénnen - und
haben dariiber hinaus auch die Moglichkeit,
am Regelenergiemarkt teilzunehmen, um dort
Strom zu verkaufen, den wir gerade nicht fiir
unsere Lkw brauchen®, berichtet er. Alle Dienst-
leister erwarten in der Zusammenarbeit, dass
ihre Ladepunkte systemisch eingebunden und
gleichzeitig fiir sie selbst flexibel nutzbar sind,
auch dann, wenn sich der Tourenverlauf dndert
oder Verspitungen entstehen.

,FUr uns ist dabei aber
eigenen Fahrzeuge Vorrang
Reservierungsmoglichkeiten ha
Skarabela und fiigt hinzu: ,Gleic
unser Geschiftsfithrer der Schachi
gistik Holding, Ehrenfried Werderits, da
Ladeinfrastruktur, die eine besonders teure
vestition darstellt, kiinftig auch méglichst star
ausgelastet ist.“ Schachinger Logistik ist Anbie-
ter spezialisierter Branchenlosungen in den
Bereichen Lebensmittel, Pharma/Healthcare,
Baulogistik, Logistik fiir Hightech- und Auto-
mobilindustrie und Paketlogistik.

In der gemeinsamen Betrachtung haben die
Teilnehmer den Buchungsprozess in drei Pha-
sen unterteilt: Bevor der Lkw geladen werden
kann, muss zunichst der Energiebedarf ermit-
telt und ein Ladepunkt reserviert werden. Wah-
rend des Ladevorgangs sind die Autorisierung
zum Strombezug und ein Echtzeitmonitoring
wichtig, die Abrechnung nach Abschluss sollte
idealerweise automatisiert im Hintergrund tiber
das Energiemanagementsystem erfolgen. Aus
dieser Einteilung hat die Projektgruppe standar-
disierte Rollenmodelle in der Handlungskette
abgeleitet: Ladepunktbetreiber, Nutzer und
Plattformverwalter, die als separate Akteure ei-
gens definierte Zugriffsrechte benotigen.

Plattformlogik fiir Ladeprozesse
Aufbauend auf diesen Erkenntnissen entwickelt
Fryte Mobility eine Losung, iiber die Lade-
punkte sowohl gefunden und reserviert als auch
systemisch eingeplant werden kénnen. Neben
der reinen Verfiigbarkeit riicken damit auch be-
triebswirtschaftliche Faktoren in den Fokus: die
Auslastung von Ladepunkten, Zugangsrechte,
Nutzungszeitfenster und die Netzintegration.
Die Projektgruppe strebt ein Plattformmodell
an, das auch den Zugang zu privat betriebe-
ner Ladeinfrastruktur erméglicht - etwa durch
eine gemeinsame Nutzung von Ladepunkten an

Ladepunkte finden,
buchen, teilen

Das Projekt Truck Charging am Grundungs- und
Innovationszentrum der TU Munchen verknupft

die Betreiber und Nutzer von Ladeinfrastruktur sowie
Transportmanagementsystemen. Gemeinsam schaffen
sie Grundlagen fur die effiziente und partnerschaftliche
Nutzung privater und &ffentlicher Ladeparks.
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Standardisierte Vernetzung
ist Voraussetzung

fiir eine zuverlissige,
wirtschaftliche Logistik.

Sebastian Wolff, Chief Technical Officer Fryte Mobility

29

Die Logistiker entscheiden,
was wirklich gebraucht wird.

Maximilian Ritz, Projektleiter Truck Charging,
Innovationszentrum Unternehmertum

9

Unsere eigenen Fahrzeuge sollen
Reservierungsmaoglichkeiten
haben.

Nikolaus Skarabela, Energie- und Mobilitatsbeauftragter
Schachinger Logistik

Depots. Perspektivisch kénnten Speditionen ihre
Energieinfrastruktur dariiber kooperativ nut-
zen. In diesem gemeinsamen Modell verschiebt
sich der Fokus bei der Betrachtung von Ladein-
frastruktur aus dem Bereich der Hardware und
Technik auf steuerbare Abldufe mit definierten
Zugriffsrechten und Zustindigkeiten.

Fiir die Projektgruppe ist es auf’erdem zen-
tral, einheitliche Kommunikationsstandards zu
definieren: Die Umsetzung eines kooperativen
Nutzungskonzepts bleibe ohne offene Schnitt-
stellen zu Ladesiulenbetreibern, Transport-
managementsystemen und Energieversorgern
fragmentiert, meint etwa Fryte-Technikchef
Wolff. Allerdings fehlten bislang besonders
im offentlichen Bereich, wie etwa an Autoho-
fen, Hubs oder Gewerbeparks, standardisier-
te Buchungsschnittstellen. Das Projekt Truck
Charging verfolgt den Ansatz, gemeinsam mit
Energieanbietern wie Eon und Ladeplattform-
betreibern an iibergreifenden, interoperablen
Schnittstellen zu arbeiten. Erst wenn Dispo-
sition, Energiefluss und Abrechnung digital
synchronisiert seien, entstehe ein skalierbares
Laded6kosystem fiir schwere Nutzfahrzeuge.

Aus den Workshops ist deshalb ein Hand-
buch mit Handlungsempfehlungen fiir Logisti-
ker hervorgegangen. Diese benoétigten kiinftig
strategische Energiekompetenz. So sei es bei-
spielsweise ratsam, sich nicht allein auf eigene
Standorte zu fokussieren, sondern direkt ein
vernetztes System aus Ladepunkten in eigenen
Depots, bei Partnern und in 6ffentlichen Lade-
parks zu berticksichtigen. Dariiber hinaus soll-
ten Touren- und Ladeplanung direkt technisch
und organisatorisch verkniipft sein und Reser-
vierungsmoglichkeiten auch fiir die bendtigte
Strommenge bieten. Schlief}lich werde Planbar-
keit wichtiger als maximale Ladeleistung. ,,Im E-
Lkw-Betrieb ist eine standardisierte Vernetzung
die Voraussetzung fiir eine zuverldssige und
wirtschaftliche Logistik“, restimiert Wolff.

ILLUSTRATION: ISTOCK [M]; ANDREAS VOLTMER
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Spielregeln: Reservieren & Laden

PROTAGONISTEN - Zwei Spieler, ein Geschaft

DISPONENT Plant tourbasiert den Fahrzeugeinsatz. Dabe

. muss er neben der Transportkapazitit auch Zeitrestrikti-

H onen wie zugesagte Abhol- und Zustellzeitpunkte beriick-

sichtigen. Fiir E-Lkw sind aulerdem Reichweite, Lkw-geeig-

nete Lademoglichkeiten entlang der Strecke, die dortigen
Strompreise und verfiigbare Strommenge relevant.

CPM Beim privaten oder 6ffentlichen Charging Point Ope-

. rator (CPO) - dem Ladeparkbetreiber - plant der Charging
H Point Manager (CPM), im Falle von Logistikdienstleistern
auch der Depotmanager, die wirtschaftliche Auslastung

der Ladeeinrichtungen. Wichtige Faktoren sind dabei
etwa die Anschlusskapazitit, die verfiigbare Strommenge,
die Geschwindigkeit der Ladesdule sowie der Strompreis

wihrend der Ladezeit.

HYBRID Bei Logistikdienstleistern konnen Dispo-
nenten gegebenenfalls in einer Doppelrolle auch
die Position des CPM ausiiben. Dann miissen sie
neben dem optimalen Einsatz der eigenen Fahr-
zeugressourcen auch das Leistungsversprechen ge-
geniiber externen Stromkunden berticksichtigen.

ASSETS - Synergie aus Hard- und Software

E-LKW(-FLOTTE) Fiir Speditionen und Trans-
portunternehmen sind die Fahrzeuge die wichtigs- £ :]]
te Ressource im elektrischen Straflengliterverkehr. 5@'5‘@@@_1'
Um die Gesamtkosten zu optimieren, muss sowohl

der einzelne Lkw als auch die gesamte Flotte recht- = :]]
zeitig mit dem preisgiinstigsten Betriebsstrom auf- 'ﬂ
geladen sein. @Ce=00

FLACHE Fiir Ladevorginge bendtigen Charging Points eine
Fliche, auf der Lkw-Gespanne wihrend der gesamten Ladezeit
verbleiben konnen. Je nach Ladeplanung wird diese Flache iiber
Nacht oder nur fiir die Nachladung in der Schichtpause des Fah-
rers benotigt - und muss dementsprechend verwaltet werden.

LADEPUNKT Am Ladepunkt nehmen Lkw den Strom auf -
oder konnen ihn bei bidirektionalem Laden auch wieder ins
Netz abgeben. Je nach Ausstattung konnen Ladepunkte die
Fahrzeuge unterschiedlich schnell mit Strom versorgen - ent-
weder technisch bedingt oder elektronisch gesteuert, von etwa
einer Stunde angefangen bis iiber Nacht.

STROMQUELLE Charging Points kénnen den Ladestrom tiiber
samtliche denkbaren Bezugswege erhalten: aus dem Netz, von
O ~ einer Photovoltaikanlage, aus einem Batteriespeicher, einem
Gaskraftwerk, das beispielsweise Wasserstoff verstromt, von
einer Windkraftanlage oder aus anderen, teils experimentellen
Stromerzeugungsverfahren wie Energieriickgewinnung.

[}
==——=5 BATTERIESPEICHER Dienen in erster Line als Puffer, um

L Strom aus erneuerbaren Quellen bis zum Ladevorgang zwi-
schenzulagern. Sie konnen dartiiber hinaus auch zur Strompreis-

Energieangebot und
Ladeslotvergabe

Energy Management
System

steuerung eingesetzt werden, etwa um Strom aus dem Netz in
Niedrigpreisphasen anzukaufen oder in Hochpreisphasen durch
bidirektionales Laden wieder an das Netz abgeben zu kénnen.
So ermoglichen sie Flexibilitdt in der Stromnutzung.

SCHNITTSTELLEN Hardware und Software fungieren als
Schnittstellen fiir den Strombezug. Sie regeln beispielsweise das
Energiemanagement an den Ladepunkten und geben elektro-
nisch gesteuert den Ladestrom zeit- und mengenoptimiert ab.
Dariiber hinaus konnen sie etwa Ladepunkt- und Strommen-
genreservierungen zu einem festen Angebotspreis entgegenneh-
men. Kurz: Sie verteilen und vermitteln die Daten, iiber die alle
beteiligten Akteure ihre jeweiligen Anforderungen an das Lade-
management austauschen.

ORCHESTRIERUNG - Ein Spiel in vier Akten

1. MATCHING Priifvorgang, der die giinstigste Strecke fiir eine geplante
Tour im Hinblick auf Fahrzeit, Strompreis, Strommenge, Ladegeschwin-
digkeit und Verfiigbarkeit des Ladepunkts ermittelt. Wird sowohl vor
Fahrtbeginn als auch im Fahrtverlauf mit Daten aus der Fahrzeugtelematik
vorgenommen.

2. RESERVIERUNG/BUCHUNG Ausgehend vom Matching-Ergebnis reser-
viert eine Software automatisch den glinstigsten freien Ladepunkt entlang
der Transportstrecke mit der benétigten Strommenge und Ladeleistung.
Disponent und Fahrer profitieren durch Planbarkeit, der CPM kann die Aus-
lastung des Charging Points und seiner Ladepunkte optimieren. Bei Ankunft
des Fahrzeugs autorisiert das System den Lkw zum Strombezug.

3.CHARGING Aufnahme der reservierten Strommenge in der vorgeplanten
Ladezeit mit der dafiir erforderlichen Leistung.

4. ABRECHNUNG Automatische Abrechnung der geladenen Strommenge
ohne aktives Eingreifen des Fahrers durch den Abgleich mit der Reservie-
rung und Autorisierung.
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Otto macht Roboter intelligent

Der Hamburger Versandhandler startet eine Allianz mit dem Chiphersteller Nvidia

Von Robert Kiimmerlen

ie Otto Group kooperiert

mit dem Technologie- und

Halbleiterunternehmen

Nvidia, um Logistikpro-
zesse mit Hilfe intelligenter Robotik
zu verbessern. Ziel ist es, Abliufe
in rund 120 Logistikstandorten effi-
zienter zu organisieren. Das hat der
Hamburger Versandhidndler Ende
voriger Woche mitgeteilt.

Kern des Projekts ist eine so-
genannte ,Robotic Coordination
Layer“. Dabei handelt es sich um
eine digitale Steuerungsebene, iiber
die verschiedene Robotersysteme
miteinander kommunizieren und
koordiniert werden. Die Technologie
basiert auf Simulationssoftware und
Kiinstlicher Intelligenz (KI) von Nvi-
dia und soll es erméglichen, Roboter
virtuell zu trainieren und schneller
in den realen Betrieb zu bringen.

Pilotstandort in Ostwestfalen
Erster Standort des Projekts ist das
Logistikzentrum von Hermes Ful-
filment im nordrhein-westfalischen
Lohne. Dort entsteht ein digitaler
Zwilling des Lagers, also eine virtu-
elle Echtzeitabbildung der Abliufe.
Entwickelt wurde dieser Zwilling
mit Nvidia-KI-Infrastruktur vom IT-
Dienstleister Reply. Nach dem Pilot-
projekt soll die Losung schrittweise
auf weitere Standorte ausgerollt
werden. Die zentrale Steuerung und
Weiterentwicklung iibernimmt die
Otto-Group-Tochter One.O.

Mit Hilfe des digitalen Zwillings
lassen sich neue Prozesse zunichst
virtuell testen, bevor sie im laufen-
den Betrieb umgesetzt werden. So
kann etwa simuliert werden, wie
viele Roboter und Mitarbeitende
in Spitzenzeiten erforderlich sind
oder wie sich verdnderte Volumen-
strome auf Abliufe auswirken. Ziel
ist es, Stillstinde zu vermeiden,
schneller auf Nachfrageinderun-
gen zu reagieren und den Hochlauf
neuer Automatisierungslosungen zu
beschleunigen. ,Unsere bisherigen
Erfahrungen belegen das grofe Po-
tenzial von KI und Robotik fiir Effizi-
enz und Service“, sagt Kay Schiebur,
Vorstand Services der Otto Group.
Gemeinsam mit den neuen Partnern
wolle man die intelligente Automa-
tisierung nun auf eine breitere, ska-
lierbare Basis stellen.

Auch fiir Nvidia ist die Zusammen-
arbeit von strategischer Bedeutung.
»Physical Al definiert neu, was in der
Lieferkette moglich ist. Lager wer-
den von statischen Einrichtungen zu
dynamischen, reaktionsfihigen Sys-
temen“, sagt Azita Martin, Vice Pre-
sident und General Manager Retail &
Consumer Products bei Nvidia. Der
Begriff ,,Physical AI“ bezeichnet KI-
Systeme, die nicht nur Daten analy-
sieren, sondern physische Prozesse
in realen Umgebungen steuern.

Virtuelles Training
Grundlage sind digitale Zwillinge und
physikbasierte Simulationen, mit de-
nen Maschinen Bewegungen, Inter-
aktionen und Materialfliisse virtuell
erlernen, bevor sie diese im realen
Betrieb ausfiihren. Reale Eigenschaf-
ten wie Masse, Beschleunigung, Rei-
bung, Kollisionen oder Trigheit wer-
den digital nachgebildet. Mit Hilfe
derartiger Simulationen will die Otto
Group ganze Roboterflotten virtuell
trainieren. Dies soll die Grundlage
fiir die Logistik der Zukunft sein, in
der unterschiedliche Systeme naht-
los zusammenarbeiten, so die Ziel-
vorstellung der Versandhéndlers.
Fiir die erste Entwicklungsphase
plant das Unternehmen Investiti-

onen im zweistelligen Millionen-
Euro-Bereich. Langfristig soll die
Robotic Coordination Layer als eine
Art Betriebssystem fiir das Lager
fungieren. Neben mobilen und sta-
tiondren Robotern sollen perspek-
tivisch auch klassische Fordertech-
nik, Sortieranlagen sowie Sensorik
integriert werden, beispielsweise
fiir Funktionen wie Torsteuerung
oder Palettenerkennung.

Dadurch dass Prozessinderun-
gen zuerst im digitalen Zwilling
erprobt, bevor sie in die Realitdt
libertragen werden, ldsst sich das
Risiko fiir Fehlentscheidungen re-
duzieren. Die Echtzeitdaten fliefen

A

Physikalische Eigenschaften, die auf die Roboter wir-
ken, werden digital nachgebildet, um damit ganze
Flotten zu trainieren. Von den Robotern gesammelte
Daten flieRen wiederum zuriick in das Modell.

wiederum in das digitale Modell
zuriick, um Prozesse feinjustieren
zu konnen. ,,Bemerkenswert ist der
Anspruch, sowohl bestehende Auto-
matisierungstechnik als auch neue
Robotergenerationen in einem ge-
meinsamen Koordinationsraum zu-
sammenzufiihren“,  kommentiert
Christoph Tripp, Professor fiir Dis-
tributions- und Handelslogistik an
der Technischen Hochschule Niirn-
berg. ,,Damit geht Otto {iber das Sta-
dium des Experimentierens hinaus
und méchte ein neues Okosystem
fiir die Lagerlogistik etablieren.”

Die Otto Group selbst sieht sich
als einen der ersten europiischen

o,

Handelskonzerne, die Robotikflot-
ten standortiibergreifend iiber eine
zentrale digitale Steuerungsebene
koordinieren werden. Konkrete
Angaben zu Zeitplinen, Produkti-
vitdtsgewinnen oder Auswirkungen
auf Beschiftigung und Lieferzeiten
macht das Unternehmen bislang
nicht.
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Die aktuelle Kolumne von Prof.
Christoph Tripp thematisiert die
Allianz zwischen Otto und Nvidia.
www.dvz.de/sonderseiten/
blickpunkt-handel

Unsere Erfahrungen

belegen das

grof3e Potenzial

von Robotik und KI.

Otto Group

Kay Schiebur, Vorstand Services

Veranstaltung am 29. Januar \
Future Commerce & Logistics

HAMBURG Prof.
Christoph Tripp (oben)
ist auch der Keynote-
Speaker der Future
Conference Commerce &
Logistics, welche die DVZ
am 29. Januar gemeinsam
mit der Kiihne Logistics
University veranstaltet.
Zum dritten Mal kommen
Praktiker und Experten
aus Handel, E-Commerce,
Logistik und Wissenschaft
zusammen, um sich tiber
Wachstumschancen, ver-

ianderte Geschiftsmodel-  wald (GLS) und Karsten
le und neue Technologien Schwarz (DPD).

im Umfeld von E-Com- Weiterhin auf der
merce und Omnichannel-  Agenda steht der Ein-

Logistik auszutauschen.

Prof. Tripp adressiert in
seinem Vortrag die ,,5-M-
DNA des Future E-Com-
merce: Mirkte, Mengen,
Modelle, Moglichkeiten
und die wachsende
Macht der China-Player*.
Ein weiteres Thema
ist der B2B-E-Commerce
und dessen logistische
Anforderungen - gerade
auch im Vergleich mit
dem B2C-Geschift. Dartii-
ber diskutieren die Top-
Manager Achim Diinn-

fluss der chinesischen

Plattformbetreiber wie
Temu und Shein auf den
Handel, aber auch auf die
hiesige Logistiklandkarte.
,De-minimis adé: Wie
Plattformen, Hiandler und
Logistiker auf den verdn-
derten regulatorischen
Rahmen im internationa-
len E-Commerce reagie-
ren“, lautet entsprechend
der Vortrag von Rico Back
(SKR Corporate Advisers/
Mitte). Und Loxxess-

CEO Ingo Brauckmann
(unten) erldutert, wie
sich Local-for-Local auf
E-Commerce-Fulfillment
auswirkt. (sr)
www.dvz.de/fcc2026

FOTOS: OTTO GROUP; DIERK KRUSE; LOXXESS; SKR
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Finanzinvestor
zeigt Interesse
an Inpost

KEP Der polnische Paketdienst-
leister Inpost hat den Erhalt eines
indikativen Ubernahmeangebots fiir
samtliche ausstehenden Aktien be-
stitigt. Aus einer Pflichtmitteilung
des an der Bérse Amsterdam notier-
ten Unternehmens geht hervor, dass
ein Sonderausschuss aus Mitglie-
dern von Vorstand und Aufsichtsrat
eingerichtet wurde, um eine mogli-
che Transaktion zu priifen. Zum po-
tenziellen Bieter duferte sich Inpost
nicht. In Finanzkreisen wird jedoch
spekuliert, dass der Investor Advent
International hinter dem Angebot
stehen konnte. Advent ist bereits
Minderheitsaktiondr von Inpost. Die
Aktie reagierte auf die Meldung sehr
positiv. Analysten bewerten Inpost
derzeit mit etwa 6 Milliarden Euro,
wodurch der Deal zu einer der grofi-
ten Transaktionen im europiischen
KEP-Markt werden konnte.

Inpost ist einer der fithrenden An-
bieter von Out-of-Home-Paketlosun-
gen in Europa. Das Unternehmen
betreibt ein dichtes Netz an Pick-
up- und Drop-off-Points in mehreren
Liandern. Ein zentraler Wachstums-
schritt war im Jahr 2021 der Kauf des
franzosischen KEP-Anbieters Mondi-
al Relay von der Otto Group.

Ob es zu einer Ubernahme
kommt, ist offen. Inpost betonte,
dass es keine Gewissheit fiir den Ab-
schluss einer Transaktion gebe. (fw)

Turkish Airlines
baut Hub in
Istanbul aus

LUFTFRACHT  Turkish Airlines
hat angekiindigt, sein Terminal am
Frachtflughafen Istanbul deutlich
zu erweitern. Bis 2028 soll die jahr-
liche Umschlagkapazitit von derzeit
2,2 Millionen auf 4,5 Millionen Ton-
nen steigen. Das Terminal, das 2022
den Betrieb aufgenommen hat, war
von Beginn an auf eine schrittweise
Erweiterung ausgelegt. Im Zuge des
Ausbaus soll die Fliche von rund
200.000 auf etwa 340.000 Quad-
ratmeter wachsen. Bereits heute
verfiigt die Anlage iiber getrennte
Bereiche fiir temperatursensible
Giiter, pharmazeutische Produkte
sowie Gefahrgut.

Der Terminalausbau ist eines von
insgesamt acht Bauprojekten, die
der Konzern angekiindigt hat. Das
Gesamtvolumen des Investitions-
programms beziffert Turkish Air-
lines auf rund 2 Milliarden Euro.

Erginzend plant Turkish Airlines
noch fiir dieses Jahr die Inbetrieb-
nahme eines E-Commerce-Zent-
rums, das auf die Abwicklung zeitkri-
tischer Sendungen ausgerichtet ist.
Der Ausbau erfolgt vor dem Hinter-
grund der starken Entwicklung des
Standorts in den vergangenen Jah-
ren. Nach Daten des Flughafenver-
bands ACI Europe war der Airport
Istanbul 2024 der nach Aufkommen
grof¥te Frachtflughafen Europas mit
einem Umschlag von 1,97 Millionen
Tonnen. (ol)
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Das Jahr nimmt

Fahrt auf

In der ersten vollen Januar-
woche kommt Schwung in den
Spotmarkt fiir den Strafengii-
terverkehr. Auf der Timocom-
Plattform steigt der Anteil des
Ladungsangebots, das Nutzer
einstellen, innerhalb Deutsch-
lands gegeniiber der Vorwoche
um 9 Prozentpunkte auf 80 Pro-
zent bei 20 Prozent freien Lkw.
Um noch einen Prozentpunkt
mehr legt der Frachtanteil im
Wochenvergleich europaweit zu
(79:21). Auch in Belgien und den
Niederlanden kommen bereits
vier Ladungen auf einen freien
Lkw nach Deutschland. (loe)

Anteil der Angebote von Ladung
und Laderaum nach Landern
in Prozent

Transporte vonw  Transporte nach

Deutschland Deutschland
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Die Werte basieren auf den bei TIMOCOM
eingestellten Ladungs- und Laderaumangeboten.

s~ TIMOCOM

Mehr Lkw am
Brenner

ALPENTRANSIT Der Lkw-Verkehr
auf der Osterreichischen Brenner-
autobahn hat 2025 um 2,4 Prozent
zugelegt. Das zeigt die Jahresdaten-
auswertung des Osterreichischen
Autobahnbetreibers Asfinag fiir die
Mautstelle in Schénberg an der A13.
Dabei bedeuten 2,43 Millionen Lkw-
Durchfahrten von Januar bis Dezem-
ber ein Plus von rund 56.000 schwe-
ren Nutzfahrzeugen gegeniiber
2,38 Millionen im vorangegangenen
Kalenderjahr. Seit Januar 2025 ist
die kurz vor der Passhohe gelegene
Luegbriicke an rund der Hilfte der
Tage in jede Richtung nur einspurig
befahrbar.

Einen Teil der Zunahme fiihrt
der Autobahnbetreiber auf mehr
Fahrverbote fiir Lkw in 2024 durch
die Verteilung der Feiertage im Mai
zuriick. Der meiste Giiterverkehr sei
im abgelaufenen Jahr in den Mona-
ten Juli, Oktober, Mai und Mirz ge-
flossen. Die Zahl der Pkw-Fahrten
ging laut Statistik um 6 Prozent oder
knapp 700.000 von 11,5 auf 10,9 Mil-
lionen Fahrzeuge zuriick. (loe)

m W

Der Zentralhub im hessischen Homberg (Efze) ist Dreh- und Angelpunkt der Verkehre bei der mittelstandischen Stiickgutkooperation CTL.

CTL festigt seine Struktur

Der Stiickgutverbund will angesichts steigender Partnerfluktuation einen grof3en Teil seiner
Mitglieder fest an sich binden und so fur Planungssicherheit sorgen.

Von Tobias Loew

er Stiickgutmarkt wird
2026 nach Einschitzung
von Francesco De Lauso
ein unruhiges Jahr erleben.
»In der Stiickgutlandschaft herrscht
so grofle Unsicherheit wie schon
lange nicht mehr“, hat der Vor-
standsvorsitzende des Stiickgutver-
bunds CTL beobachtet. Insolvenzen
und nachfolgebedingte Ubernah-
men pragten den Markt erheblich
starker als in der Vergangenheit.

Zudem werde sich die Uber-
nahme von DB Schenker durch DSV
erst in diesem Jahr auf die kleine-
ren Netzwerke auswirken. ,,IDS hat
seine Liicken geschlossen und weit-
gehend fiir einen sanften Anlauf
gesorgt®, hat De Lauso beobachtet.
»Jetzt stehen die Kooperationen vor
derselben Aufgabe, deren Partner
zu IDS gewechselt sind“, betont er.
Anlaufschwierigkeiten beim Start
der neuen Partner werden seiner
Ansicht nach den Markt in den kom-
menden Monaten prigen. Er gehe
davon aus, dass weitere Ubernah-
men durch finanzstarke Akteure er-
folgen werden.

Fiir seinen Verbund will De Lau-
so deshalb die Planungssicherheit
verbessern. Ein wichtiger Schritt
sei das im August eingefiihrte neue
Modell der Exklusivpartnerschaft.
Dabei sichert CTL dem Partner ein
festes Gebiet iiber einen festen Zeit-
raum zu und garantiert dariiber hi-
naus die gesamte Sendungsmenge
der Kooperation in dieser Region.
Als zusitzliches Plus gewdhrt der
Verbund einen Aufschlag auf die
Zustellvergiitung im Nahverkehr. Im
Gegenzug verpflichtet sich die Spe-
dition, keinem anderen Stiickgut-
netz beizutreten. Direktpartner sind
von der Regelung ausgenommen.
,Wir ketten uns gegenseitig aneinan-
der“, beschreibt De Lauso die enge
Verbindung, durch die Vorteile auf
beiden Seiten entstiinden.

Dabei ist die Vereinbarung so
strikt, wie sie klingt: Wer eine Ex-

klusivpartnerschaft anstrebt, ak-
tuell aber noch in weiteren Stiick-
gutnetzen tdtig ist, muss diese
Verbindungen aufgeben, bekriftigt
De Lauso. Diese Regelung greife fiir
die aktuellen Mitglieder des CTL-
Verbunds genauso wie fiir neu ein-
tretende Speditionen. Im Gegenzug
werde auch die Kooperation beim
Abschluss einer neuen Exklusiv-
partnerschaft die Zusammenarbeit
mit weiteren Speditionen in dersel-
ben Region beenden. Exklusiv soll
exklusiv bleiben.

Die erste derartige Partnerschaft
hat der Verbund mit der Spediti-
on Gebriider Mayer in Zweibrii-
cken geschlossen (DVZ 13.08.2025,
Seite 9), inzwischen bestiinden
weitere Vereinbarungen mit DH
Logistik (Unna), Intertrans (Bo-
benheim-Roxheim), Karl Jiirgen-
sen (Hamburg und Schleswig) und
Transfreight (Kleinostheim). ,In
diesen Regionen waren ohnehin
keine weiteren Partner aktiv“, ver-
riat De Lauso. Der Verbund erhoffe
sich nun aber einen Dominoeffekt,
um seine Struktur langfristig festi-
gen zu konnen. Auf dem Weg dazu
konne es auch zum Wettbewerb um
Regionen kommen.

Vorbild ist Pallet-Track
»Perspektivisch streben wir 50 bis
60 Exklusivpartnerschaften mit
Unternehmen an, die Anteile an
der Kooperation halten“, erklart
De Lauso. Dann erhalte CTL andere
Moglichkeiten, sein Netzwerk lang-
fristig zu sichern, deutet er weiter-
filhrende Uberlegungen an, die er
zundchst den Mitgliedern vorstellen
mochte. Als Vorbild diene ihm der
Grofbritannien-Partner Pallet-Track:
In dem geschlossenen Netz, das aus
iber 90 Gesellschaftern besteht,
sind alle am Verbund beteiligt. Auf
dem Weg zu dieser geschlossenen
Struktur konne es dann auch zum
Wettbewerb um Regionen kommen.
Mit der neuen Aufstellung will
sich CTL kiinftig besser gegen Unsi-
cherheiten absichern. Der Verbund
habe das Ausscheiden der Spedition

Huckschlag (Frondenberg) bereits
aufgefangen und werde im ersten
Quartal national sieben neue Part-
ner aufnehmen, die ersten sind
schon seit dem 5. Januar dabei. Als
Partner, die mit tdglichen Linien
zum Hub in Homberg eigene Sen-
dungen in das CTL-Netz einspeisen,
kommen im Januar die Speditionen
Robert Miiller und Sachsenland
in Dresden sowie im Februar die
Emons-Niederlassung Karlsruhe hin-

99

In der Stiickgutland-
schaft herrscht so
grof3e Unsicherheit wie
schon lange nicht mehr.

%

Wir streben
50 bis 60 Exklusiv-
partnerschaften an.

Francesco De Lauso,
Vorstandsvorsitzender CTL AG

zu. Die Spedition Zobel aus Wetter,
die im Januar bei CTL einsteigt, steu-
ert auch die Regionalhubs in Laue-
nau und Diisseldorf an.

Als Verteiler und unregelmifiger
Einspeiser kommt im Februar der
Emons-Betrieb in Hallbergmoos bei
Miinchen hinzu; ab Mirz stellt die
Spedition Robert Miiller am Stand-
ort Recklinghausen (ehemals Spe-
dition Redemann) ebenfalls CTL-
Sendungen zu. Fiir unregelmifiige
Mengeniiberhdnge hat auflerdem
Zufall Fulda bereits Anfang Januar
die Verteilung mit iibernommen.

Dennoch sucht De Lauso weite-
re neue Partner: ,Wir arbeiten an
einem Ersatz fiir die zu Heppner

gehorende ABC Logistik in Diissel-
dorf und miissen uns auf das Aus-
scheiden der Spedition Rottbeck
in Bottrop vorbereiten.“ Rottbeck
wechselt im Méarz zur Cargoline.

Internationales Wachstum

Dariiber hinaus setzt CTL seine inter-
nationale Wachstumsstrategie mit
vier neuen Partnern fort. ,,Die deut-
sche Wirtschaft stagniert seit lange-
rem, wihrend sich andere europa-
ische Linder positiv entwickeln“,
analysiert der CTL-Chef und fiigt
hinzu: ,Wir wollen unseren Part-
nern die Moglichkeit bieten, diese
Wachstumschance zu nutzen.“ Zum
1. Februar nehme der Verbund die
Partner Mainfreight Ruminien und
XBS Logistics Portugal hinzu. Main-
freight ist bereits in Belgien, den
Niederlanden und Polen mit CTL
verbunden; XBS ist Portugal-Partner
von Arcese, einem Unternehmen,
mit dem CTL seit gut eineinhalb Jah-
ren auf dessen Heimatmarkt Italien
zusammenarbeitet.

Arcese selbst werde dann im
Mirz mit den fiinf Standorten sei-
ner spanischen Landesgesellschaft
neuer Partner des Verbunds, von
denen drei als Hubs fungieren. Der
Dienstleister ist auf der Iberischen
Halbinsel in einem rund 60 Partner
umfassenden Netz aktiv, das rund
140 tégliche Verbindungen betreibt.

Zeitgleich starte CTL auch die
Zusammenarbeit mit Scan Global
Logistics. Der dédnische Logistikkon-
zern verbinde {iber tigliche Linien
aus Homberg und Lauenau zu sei-
nem Hub in Herning auch Schweden
und Norwegen mit der Kooperation.
»,Das Management von Scan Global
Logistics hat uns gezielt als Deutsch-
land-Partner ausgewahlt, berichtet
der CTL-Chef. Die neue Zusammen-
arbeit ersetze bestehende Gateway-
Losungen, iiber die der Transport
erheblich linger dauere. Sendungen
nach Finnland fertige der Verbund
dagegen weiterhin mit dem langjéh-
rigen, bewihrten Partner Lago aus
Helsinki ab.
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Spediteure fordern Ausgleich

Logistiker in Osterreich erwarten Mehrkosten aufgrund der Generalsanierung in Deutschland

Von Wilfried Schneider

ie  Generalsanierung des
DSchienennetzes in Deutsch-

land bis 2035 stellt auch die
Osterreichische Transportwirtschaft
vor grofle Herausforderungen. Aus
der Branche werden Stimmen laut,
die mit hohen finanziellen Belas-
tungen aufgrund der monatelangen
Umwegverkehre rechnen.

Rund 80 von téglich 140 Giiter-
ziigen miissen 2026 laut OBB-Inf-
rastruktur AG wihrend der beiden
flinfmonatigen Streckensperren
in Bayern (Regensburg-Niirnberg,
Passau-Obertraubling) {iber Salz-
burg umgeleitet werden, 30 weitere
grofirdumig tiber Worgl/Selzthal be-
ziehungsweise Cheb (Tschechien).
,»70 Prozent des schienengebunde-
nen Warenvolumens unseres Bun-
deslands nach und von Deutschland
laufen iiber diese Strecke, was iiber
den Gesamtzeitraum der Strecken-
sperrungen rund 1,4 Millionen Lkw-
Fahrten entspricht“, sagt Wolfgang
Schneckenreither, Obmann der
oberosterreichischen Sparte Trans-
port und Verkehr sowie Geschifts-
fiihrer der Schneckenreither Ver-
mietung und Leasing GmbH.

Hoher Aufwand durch Umwege
Der deutsche Netzbetreiber DB In-
fraGo hat ein Alternativroutenkon-
zept erstellt, mit dem laut Verband
fiir etwa 80 Prozent der Ziige Er-
satzangebote erfolgen sollen. Mit
den Umwegverkehren ist jedoch ein
hoher Aufwand fiir die Giiterbahnen
und deren Kunden verbunden.

,Dadurch entstehen den heimi-
schen Spediteuren rund 20 Prozent
Mehrkosten, die gerade in Zeiten von
ohnehin geringem Transportvolu-
men bei hohen Energie- und Perso-
nalkosten nicht von uns Spediteuren
getragen werden konnen®, erginzt
Josefine Deiser, CEO der Eurokombi
Spedition und Fachverbandsobfrau
Spedition Logistik Osterreich.

Auch auf Straen viele Baustellen

Zudem sei der Verkehr auf parallel
verlaufenden Autobahnen durch
notwendige Baustellen stark ein-
geschridnkt, so dass damit auch die
Strafde nur bedingt als Alternative
infrage kommt. So oder so rechnet

Geschaftsverbindungen

Vertreter der 6sterreichischen Transportwirtschaft beflirchten Kostensteigerungen aufgrund von Streckensperrungen der DB.

man im Verband mit deutlich l4n-
geren Fahrzeiten. ,Langjdhrige Ver-
sidumnisse bei der Sanierung der
deutschen Bahninfrastruktur diirfen
nicht auf Kosten oberdosterreichi-
scher Nutzer ausgeglichen werden.
Hier muss es zu einem sachgerech-
ten Kostenausgleich kommen“, for-
derte Schneckenreither.

Zudem sei das Problem nur in
Deutschland so vakant, argumentie-
ren die Branchenvertreter: Fiir Os-
terreich bestitigt die OBB, dass der-
artige Sanierungsarbeiten deshalb
regelmifig unter Aufrechterhaltung
des laufenden Bahnbetriebs ohne
Totalsperren erfolgen. Der deutsche
Schieneninfrastrukturbetreiber DB

Unternehmens

» Branche/Region: Express- & Transportlogistik

« Finanzen: Umsatz ca. 14,5 Mio. EUR, EBITDA ca. 1,4 Mio. EUR
» Transaktion: 100 % Share Deal oder Mehrheitsbeteiligung

» Angebot: Erwerb eines flihrenden Express- & Transportlogistik

Etabliertes, inhabergefiihrtes Logistikunternehmen mit Fokus
auf zeitkritische Transporte und Sonderfahrten. Die Gesell-
schaft bedient seit Jahren einen breiten Kundenkreis mit hoher
Servicequalitdt. Das Unternehmen verfligt tiber schlanke Struk-
turen, eingespielte Prozesse und stabile Wiederholumsatze.
Gesucht wird ein strategischer Investor oder Branchenplayer.
Management Ubergabe wird geordnet begleitet.

Kontakt ausschlie8lich unter Angabe der Chiffre 0170 und
nach NDA. Zuschriften senden Sie bitte an chiffre@dvz.de.
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Info@gruermann.com
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www.blut-transportiert.de

InfraGo argumentiert hingegen, dass
eine Korridorsanierung mit Total-
sperren wirtschaftlicher sei. Treffe
das zu, sei dies ein Grund mebhr, die
ohnehin durch monatelange Um-
wegverkehre belasteten Bahnnutzer
an diesem Vorteil zu beteiligen, mei-
nen die Branchenvertreter.

Hilferuf an den Infrastrukturminister
»Es ist die Aufgabe des Osterreichi-
schen Infrastrukturministers Peter
Hanke (SPO), dringend eine Initiati-
ve zur Realisierung eines derartigen
Kostenausgleichsmodells fiir heimi-
sche Nutzer in Gang zu setzen®, ap-
pelliert Schneckenreither an die Ver-
kehrspolitik auf Bundesebene. (cd)

FOTO: PICTURE ALLIANCE/DPA/JENS BUTTNER

SCHIENE Die OBB Rail Carg
Group (RCG) dehnt ihr Angebot auf
der Schiene aus: So gibt es fiir den
Transport von Wagenladungen und
Containern drei neue Rundliufe
pro Woche zwischen Duisburg und
Rotterdam. Verbunden wird die Lo-
gistikdrehscheibe Rheinkamp bei
Duisburg mit dem Hafen Rotterdam.
Auflerdem gibt es eine neue Non-
stop-Verbindung zwischen Salzburg
und Offenbach: Wochentlich werden
zwei Rundldufe angeboten.

Bei den Verbindungen im
Transfernetzwerk handelt es sich
um Ziige, die Giiter mit fixen Fahr-
plinen und vordefinierten Stopps
transportieren. Das Prinzip ist dhn-
lich wie bei Personenziigen. Gii-
terverkehrskunden nutzen diese
Verbindungen entweder mit kon-
ventionellen Giiterwagen oder inter-
modalen Einheiten wie Containern
oder Wechselaufbauten. Aktuell bie-
tet RCG tiber 60 solcher Verbindun-
gen zwischen Wirtschaftszentren in
Europa und bis nach Asien an.

Neues Angebot nach Ruménien
Auch im Bereich der intermodalen
Verkehre passt RCG ihr Angebot an.
Der bisherige Zug zwischen Genk
und Curtici fihrt kiinftig ab Liege,
und zwar mit sieben wochentlichen
Rundliufen ab Liittich (Liege). Von
dort aus gibt es weitere Anbindun-
gen an die Nordseehifen Rotterdam,
Antwerpen und Zeebrugge.

Parallel dazu fiihrt RCG mit Duis-
burg-Curtici eine neue Verbindung
fiir kontinentale = Warenstrome
mit drei Rundliufen pro Woche
ein. (cd)
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4 ALTERNATIVE ANTRIEBE

Von Phillipp Steiner

m Ende glinzen sie wie Gold,
Aobgleich sie aus Bronze sind:

die riesigen Schiffspropeller,
die bei MMG (Mecklenburger Metall-
guss GmbH) in Waren (Miiritz) entste-
hen. Bis rund 11 Meter Durchmesser
besitzen die Exemplare, die MMG fer-
tigt, mehr als 100 Tonnen bringen sie
auf die Waage. Sie sorgen dafiir, dass
Schiffe auf See genug Schub haben.
Daneben kénnen Propeller die An-
triebseffizienz bedeutend erhohen,
so dass Emissionen und Kosten sin-
ken - ein Potenzial fiir Dekarbonisie-
rung, das viel weniger Offentlichkeit
bekommt als die Diskussionen um
neue Treibstoffe.

Das Wichtigste beim Propeller-
design ist fiir MMG-Co-Geschiftsfiih-
rer Lars Greitsch, jedes Projekt indi-
viduell zu behandeln. Von der Werft
oder dem Schiffsdesigner erhilt sein
Unternehmen Informationen wie Mo-
tordaten, Rumpfform und ,gewisse
Zustrombedingungen zum Propeller*.
Und ferner, wie oft wie schnell das
Schiff bei welchem Tiefgang fahren
soll. ,,Dann fangen wir quasi von null
an, diesen Propeller zu entwerfen.”

Jedes Detail ist relevant
Fiir den Propeller werden Greitsch
zufolge zundchst die Hauptabmes-
sungen festgelegt. Also die Zahl der
Fliigel und im Zusammenhang damit
Durchmesser und Fliigelfliche. Dann
starte die Arbeit an den Fliigeln, bei
der es um Werte wie Steigung, Wol-
bung und Dicke gehe. Man beginne
mit ,guten bewdhrten Standard-
verteilungen“, bevor man alles J'
auf das jeweilige Schiff zuschnei-
de. Zum Beispiel wiirden die ra-
dialen Verldufe der Fliigel variiert.
»Also wie sich die Wolbung von
der Wurzel bis zur Spitze
verdndert.“

Insgesamt entschei-
dend fiir das Design
ist dem Firmenchef

—Q—

Feilen an der perfekten Form

Hinter Schiffspropellern steckt Hightech. Gutes Design fur einen effizienten Antrieb spielt nicht

nur bei Neubauten, sondern auch bei Umrustungen eine grof3e Rolle.

Schleifer Miraldo Engel zeigt einem
Auszubildenden, wie man Propeller
bearbeitet (Bild oben). Peter Seedorf
von der Hochschule Bremerhaven steht
vor einem Versuchsmotor (Bild unten).

Lars Greitsch, Co-Geschafts-
fithrer von MMG in Waren
(Muritz), fangt bei jedem
Propeller bei null an.

zufolge das Zusammenspiel von Pro-
peller und Rumpf. Relevant ist, ob
das Schiff vergleichsweise langsam
fahrt und breit ist wie ein Tanker
oder Bulker oder eher schneller und
schmaler wie ein Containerschiff.

Die Profile bedingen verschiede-
ne Stromungsverhdltnisse. Um diese
zu studieren, nutzen die Spezialisten
in Mecklenburg - in der Propeller-
entwicklung bei MMG arbeiten rund
ein Dutzend Mitarbeiter - Compu-
tersimulationen wie die ,,Numerical
Propulsion Simulation“. Dabei werde
die gesamte Schiffsumstromung mit
simtlichen Wechselwirkungen simu-
liert, was man einen digitalen Zwil-
ling nennen konne.

Lars Greitsch ist promovierter In-
genieur. Als Geschéftsfiihrer leitet er
bei MMG den Bereich Forschung und
Entwicklung, wihrend Geschiftsfiih-
rerin Katrin Beuster das Personalwe-
sen verantwortet. Das Werk am Mii-
ritz-See blickt auf tiber 150 Jahre als
Gieflerei zurtick. Seit 1948 fertigt man
Schiffspropeller.

Stark verdnderte Form

Alte Propeller besidfien recht einfa-
che, runde Fliigelformen, so Greitsch.
»Mickey-Mouse-Propeller nennen wir
die immer.“ Die heutige Geometrie
sei ausgefeilter, zum Beispiel stark
geschweifte Fliigel. Und wihrend die
Steigung des Fliigels friiher konstant
war, konne sie heute auf verschiede-
nen Fliigelabschnitten unterschied-
lich sein. Ferner habe man friiher
notgedrungen dicker gebaut, als Si-
cherheitspuffer gegen Bruch. All das
hénge damit zusammen, dass man
nicht so prizise kalkulieren und gie-
3en konnte.

Eine Entwicklung der vergange-
nen Jahrzehnte hat sich stark auf
die Propellergestaltung von Fracht-
schiffen ausgewirkt, nimlich dass sie
langsamer fahren. Beispiel ,,Emma
Maersk“: Der Neubau bekam 2006
einen MMG-Propeller. Entworfen
wurde er mit Blick auf einen starken
Antrieb und die Drehzahl von 104 fiir

hohe Geschwindigkeiten, so Greitsch.
In der Zwischenzeit wurde der Pro-
peller ersetzt. Jetzt treibe ein auf ge-
ringere Geschwindigkeit angepasstes
Exemplar, wieder von seiner Firma,
die ,Emma Maersk“ an.

Die Effizienzgewinne durch Um-
riistungen beziffert Greitsch auf im
Schnitt 7 bis 8 Prozent. Die Naben-
flossenkappen (Escap) allein konnten
noch einmal 2 bis 3 Prozent bringen.
In der Spitze seien insgesamt Einspa-
rungen um 14 bis 15 Prozent méglich.

Effizienzgewinn zahlt sich aus

Auf seiner Website rechnet MMG
vor: Bei einem Tempo von 17 Knoten
und einem Preis fiir den Brennstoff
IFO380 von 600 US-Dollar pro Tonne
senke allein der Einsatz der Escap-
Kappe bei einer einzigen Rundreise
Europa-Asien die Betriebskosten um
bis zu 96.000 Dollar.

Peter Seedorf kennt Container-
schiffe aus Erfahrung an Bord. Er
war Schiffsingenieur, heute lehrt er
an der Hochschule Bremerhaven
Schiffsbetriebstechnik. Seedorf besta-
tigt den Trend zu Umriistungen von
Propellern bei Frachtschiffen. ,Man
reduziert die Geschwindigkeit des
Schiffes, und dann nimmt man einen
Propeller, der eben auf diese redu-
zierte Geschwindigkeit optimiert ist.

Die neuen Propeller seien tenden-
ziell grofRer, was mit der Drehzahl
zusammenhinge. Die Drehzahlen
wiirden wegen der geringeren Ge-
schwindigkeiten und auch aus Effi-
zienzgriinden gedrosselt. Denn eine
geringere Drehzahl bedeute weniger
Stromungsverluste am Propeller und
so einen hoheren Wirkungsgrad.
Grob gerechnet seien die Drehzah-
len bei Frachtern in den letzten etwa
15Jahren von um die 100 auf um
die 65 Umdrehungen pro Minute ge-
sunken, sagt Seedorf. ,,Um trotzdem
genug Schub iibertragen zu koénnen,
nimmt man dann eben diesen gro3en
Propeller.“ Beschrinkt werde dieses
Wachstum letztlich durch den Tief-
gang der Schiffe.

-
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- Eine Nabenkappe wird bei MMG
in Waren (Miritz) tiber einen
sogenannten Festpropeller bewegt.

Maersk hat im Oktober offent-
lich ein Umriistprogramm fiir rund
200 Schiffe ihrer Zeitcharterflotte
skizziert, das die Kopenhagener ge-
meinsam mit 50 Eignern durchfiih-
ren. Viele Einheiten wurden gebaut,
als Containerschiffe schneller fuh-
ren, erlautert Anda Cristescu von
Maersk. ,,Um die Treibstoffverbrau-
che zu senken, haben wir iiber die
Jahre weniger komprimierte Schiffs-
zeitpldne eingefiihrt, doch die fiir
die schnelleren Geschwindigkeiten
optimierten Propeller und Bugwiilste
wurden beibehalten. Es liegt ein gro-
Res Effizienzpotenzial darin, sie zu
ersetzen.”

Auch Hapag-Lloyd sieht in an-
gepassten Propellern Potenzial fiir
Effizienz und Dekarbonisierung.
»Propellerwechsel sind eine der wir-
kungsvollsten Mafinahmen, insbe-
sondere bei Bestandsflotten, wenn
Rumpfzustand und Betriebsprofil
bereits optimiert sind“, sagt Kon-
zernsprecher Nils Haupt. Die Ham-
burger beziehen ihre Propeller
hauptsichlich bei MMG. Nicht zu-
letzt die 2023 mit grofder Feier ge-
taufte ,,Berlin Express* fahrt mit ei-
nem Propeller aus Mecklenburg.

Was bringt die Zukunft? Lars
Greitsch beziffert den Propulsions-
wirkungsgrad moderner Propeller
auf iiber 80 Prozent: Uber vier Fiinf-
tel der Leistung der Welle werden
in Vortrieb umgesetzt. Dies sei nah
am theoretisch Moglichen. ,,Da sind
jetzt keine Revolutionen mehr zu
erwarten.“ Andererseits &dnderten
sich die Schiffe immer wieder. Umso
wichtiger sei es, bei jedem Projekt
neu das Optimum zu suchen.

Auch Peter Seedorf sieht kiinftige
Neuerungen bei Propellern eher in
Einzelheiten. Und mit Blick auf die
Nachhaltigkeit der Schifffahrt insge-
samt urteilt der friihere leitende In-
genieur: Die hydrodynamische Opti-
mierung von Propellern sei wichtig.
»Aber es muss noch sehr viel mehr
passieren in dem grofden Zusammen-
hang der Dekarbonisierung.“ (ol)
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Ein Grofder der Luftfracht tritt ab

Die Branche trauert um Dieter Haltmayer. Der Grinder der mittelstandischen
Luftfrachtspedition Quick Cargo Service ist Anfang des Jahres verstorben.

Von Oliver Link

eine Luftfrachtspedition zu griinden. Dass

er es trotzdem tat, diirfte einiges iiber ihn
aussagen. Zuvor hatten der Jom-Kippur-Krieg
und das Olembargo die Kosten der Airlines in die
Hohe getrieben. Kerosin wurde teuer, Carrier stri-
chen Fliige, der Welthandel geriet ins Stocken.

In diese Situation hinein griindete Dieter Halt-
mayer in Frankfurt am Main sein Unternehmen
Quick Cargo Service (QCS). Dabei hitte er es ein-
facher haben konnen: Bei Air Canada hatte eine
Fiihrungsposition in London auf ihn gewartet,
mit klaren Strukturen und wenig persénlichem
Risiko. Er lehnte ab. Und wusste, worauf er sich
einlief2.

Seine Laufbahn hatte mit einer Ausbildung
zum Speditionskaufmann bei Rhenus in Diissel-
dorf begonnen. Danach arbeitete er bei British
European Airways und bei der British Overseas
Airways Corporation, den beiden staatlichen
britischen Fluggesellschaften, aus denen spiter
British Airways hervorging, anschlief}end bei Air
Canada. Er kannte die Luftfracht aus der Perspek-
tive der Airlines; und er hatte das praktische Wis-
sen des Spediteurs. Das war sein Startkapital.

Das Jahr 1974 war kein guter Zeitpunkt, um

Miihsamer Beginn

Die Anfinge waren bescheiden. Uber Hans-Jiirgen
Fischer, den damaligen Frachtleiter des Frank-
furter Flughafens, bekam Haltmayer ein kleines
Biiro. Die ersten sechs Monate waren mietfrei.
Heute ist QCS eines der grofen inhabergefiihrten
Luftfrachtunternehmen in Deutschland.

Rund 220 Mitarbeiter arbeiten fiir das Unter-
nehmen, das in mehreren europdischen Lindern
prisent ist. Die operative Verantwortung liegt
bei seinen Kindern: Stephan Haltmayer fiihrt das
Unternehmen, Heidi Haltmayer verantwortet Or-
ganisation und Verwaltung, Jennifer Melnyk die
Finanzen.

Haltmayer ging es nie allein um Grofie. Thn
interessierte, ob Abldufe funktionierten, ob Zu-
sagen hielten und ob ein Geschift tragfahig war.
Wachstum war fiir ihn kein Ziel, sondern eine
Folge davon, dass etwas zuverlissig lief.

Als im Jahr 1999 der damalige Lufthansa-Car-
go-Chef Wilhelm Althen in einem DVZ-Interview
erklirte, fiir kleine und mittelstdndische Spediti-
onen gebe es langfristig kaum noch Platz und die
Zukunft gehére den multinationalen Konzernen,
war das fiir Haltmayer nicht weniger als ein Af-
front. Und die Motivation zum Handeln. Er trieb
im Jahr 2000 die Griindung der Interessengemein-
schaft Luftfracht, IGLU, voran, in der mittelstindi-
sche Speditionen ihre Krifte biindelten, ohne ihre

Eigenstdndigkeit aufzugeben. Kein Konzern, keine
Fusion, sondern ein pragmatisches Biindnis. Die
Entwicklung der Branche sah Haltmayer dennoch
niichtern. In einem Text aus dem Jahr 2021 in der
DVZ schrieb er, die Konzentration in der Logistik
sei bedenklich. Fiir viele Mittelstindler kénne es
das Ende bedeuten, wenn Sendungen unter den
eigenen Kosten verkauft wiirden.

Uber Ubernahmeangebote, die ihn immer
wieder erreichten, sprach er dennoch unaufge-

Haltmayer gilt als
eine der groRen,
pragenden Figuren
der deutschen
Luftfracht. Er
wurde 91 Jahre alt.

regt. Sie interessierten ihn nicht. QCS war fiir
ihn unverkiuflich. Entscheidend war, dass das
Unternehmen funktionierte und die Nachfolge
geregelt war. Sein Berufsleben steht fiir eine
Luftfracht, die iiberschaubarer war als heute,
ndher an den Menschen der Branche. Die Ent-
scheidungen waren personlicher, ihre Folgen
direkter.

Dieter Haltmayer ist am 2. Januar im Alter von
91 Jahren gestorben.

DFDS bekommt
einen neuen CEO

Michael Hansen 16st Torben Carlsen ab

DANEMARK Am 1. Juli 2026 wird

verschiedene

Fithrungspositio-

SPEDITIONSKOOPERATION

Andreas Welle leitet
Europa-Netz Paneco

Zusatzaufgabe fur Elvis-Geschaftsfuhrer

kommenden Monaten, um die Pro-

es so weit sein: Zu diesem Stichtag
wird der langjihrige DFDS-CEO
Torben Carlsen seinen Posten an
Michael Hansen iibergeben, der
die von Carlsen konzipierte Stra-
tegie ,Moving Together Towards
2030“ umsetzen soll. Das gab der
didnische Reederei- und Logistik-
konzern jetzt bekannt. Der neue
Mann wechselt aus der Industrie
in die Logistik: Er fungiert derzeit
als Gruppen-Prdsident und CEO
des Beschichtungsspezialisten
Hempel A/S.

Mit Hansen tritt aber kein Bran-
chenfremder die Nachfolge von
Carlsen an: Vor seiner Zeit bei Hem-
pel war der Manager fast zwei Jahr-
zehnte in der maritimen Wirtschaft
tatig. Er startete seine Karriere
1998 als Trainee bei Maersk Inter-
national Shipping Education und
arbeitete sich anschlieflend tiber

nen bis zum Geschiftsfithrer der
Region Mexiko und Mittelameri-
ka hoch. Nach einem Intermezzo
als CEO bei der Seago Line, einer
Tochtergesellschaft von Maersk,
wechselte er als Global Head of
Sales wieder zur Konzernmutter
zuriick. 2017 wechselte er zu dem
Industriekonzern Hempel, wo er
zuerst Chief Commercial Officer
wurde und spater in seine aktuelle
Position als Group Prasident und
CEO aufstieg. (ben)

I

Michael Hansen leitet derzeit noch die
Geschafte der Hempel A/S.

An der Spitze des paneuropdischen
Transport- und Logistiknetzwerks
Paneco hat es eine Verinderung
gegeben: Elvis-Geschiftsfiihrer
Andreas Welle hat zusétzlich zu
seinen bisherigen Aufgaben auch
die Leitung dieses internationalen
Verbundes iibernommen. Er wird
zusammen mit seinen Kollegen
Morten Svendsen und Dana Welsch
die Strategie ,Paneco 2030“ um-
setzen. Dabei steht ihm und sei-
nem Team der Verwaltungsrat zur
Seite, dem neben Elvis-Vorstand Jo-
chen Eschborn auch Matteo Ravaz-
zin (ABC Network, Italien), Robert
Einstein (Cargo24, Schweiz) und
Dariusz Wakula (Kommodus S.A.,
Polen) angehoren.

Zu Welles neuen Aufgaben ge-
hort neben der strategischen Wei-
terentwicklung von Paneco auch
der Aufbau weiterer Hubs in den

zesse und die Mengensteuerung ef-
fizienter zu machen. Svendsen, der
im November 2025 neu zum Pane-
co-Team gestofden ist, wird sich um
die Betreuung der bestehenden
Partner und die Akquirierung neu-
er Partner kiimmern. Welsch, die
seit 2020 bei Elvis ist und im Sep-
tember 2025 Bereichsleiterin In-
ternational wurde, ibernimmt die
operative Steuerung ab dem Hub
Kniillwald. (ben)

Elvis-Geschaftsfiihrer Andreas Welle
setzt die Strategie ,,Paneco 2030“ um.
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6 MENSCHEN

Architekt fiir das Verkehrsnetz

Vom 1. Januar bis 30. Juni fuhrt Zypern den Vorsitz im EU-Ministerrat. Die Runde der
Verkehrsminister wird von Alexis Vafeades geleitet.

Von Frank Hiitten

er neue Vorsitzende des EU-
DVerkehrsministerrates ist erst

als Seiteneinsteiger in die Po-
litik gekommen.

Personliches: Alexis Vafeades ist
63 Jahre alt, er wurde am 5. Oktober
1962 auf Zypern geboren. Uber sein
Privatleben und personliche Inter-
essen hat er der DVZ nichts erzihlt,
auch in anderen Medien ist nicht viel
zu finden. Der Minister ist verheira-
tet. Er und seine Frau Evangelia ha-
ben zwei Kinder: Maria und Costas.

Ausbildung und Beruf: Vafeades hat
in den USA studiert. An der Univer-
sity of Southern California (USC)
machte er einen Abschluss in Archi-
tektur. 1988 begann er seine Berufs-
laufbahn im Architekturbiiro seiner
Familie auf Zypern, wo er dann Part-
ner und Anteilseigner wurde. Nicht
nur auf Unternehmensebene enga-
gierte er sich in der Bauwirtschaft.
Unter anderem war er im Vorstand
der Architektenkammer Zyperns
und in der Behoérde titig, die sich
um die Kontrolle von Bauunterneh-
men im Land kiimmert, sowie in der
Kammer fiir Wissenschaft und Tech-

im Mirz 2023 ernannte Regierung
wird von zentristischen und Mitte-
Rechts-Parteien unterstiitzt, unter
anderem von der Demokratischen
Sammlung (DISY), der Christo-
doulidis friiher angehorte.

Politische Prioritdten: Auf die Fra-
ge der DVZ nach den verkehrspoli-
tischen Visionen von Vafeades fiir
die EU teilt sein Ministerium mit,
dass die Sicherung von ,bezahlba-
ren und verlisslichen“ Verkehrsver-
bindungen innerhalb der EU und
dariiber hinaus zu den Priorititen
gehore. Dadurch werde Resilienz,
Wettbewerbsfihigkeit und Kohisi-
on in der EU gestirkt. Besonders
wichtig sei ein gutes Verkehrsnetz
fiir Inseln und Staaten in Randlage.
Vafeades will sich daher besonders
um die Stirkung des transeuro-
piischen Verkehrsnetzes (TEN-V)
bemiihen und die EU-Beratungen
iiber die neue Verordnung fiir die
Connecting Europe Facility (CEF)
vorantreiben.

Die CEF ist das wichtigste EU-For-
derinstrument fiir die TEN-V. Zypern
liegt am Ende zweier TEN-V-Korrido-
re, die nach Italien und Osterreich
beziehungsweise entlang der oOstli-
chen EU-Grenze in die baltischen
Staaten und nach Finnland fiihren.

Meincke wechselt zu
AD-Ports-Tochter Noat
Die AD Ports Group aus Abu Dhabi
einige deutsche Manager eingestellt?
So leitet Thorsten Meincke (Foto)
kiinftig das Air-&-Sea-Geschift der
Tochterfirma Noatum Logistics. Bis
Mai 2025 war er in gleicher Funktion
bei DB Schenker titig. Zudem holte
Noatum den ehemaligen Schenker-
Luftfrachtspezialisten Bjorn Eckbau-
er als Senior Vice President of Global
Air Freight Development and Logis-
tics an Bord. Ebenfalls in der Funk-
tion eines Senior Vice President
kommt Boris Kuehn
zu der AD-Ports-
Tochter. Der ehe-
malige DB-Manager
kiimmert sich kiinf-
tig um den Bereich
Mergers and Acqui-
sitions. (Ipz/ben)

Schneckenreither:Dobusch
wird Geschiftsfiihrer

Die 6sterreichische Spedition Schne-
ckenreither hat zum 5. Januar 2026
ihre Geschiftsfithrung neu geord-
net. An die Seite der Eigentiimer
Sonja und Alfred Schneckenreither
ist Thomas Dobusch getreten, der
als Geschiftsfithrer die operative
Verantwortung fiir den Speditions-
bereich libernommen hat. Er 16st
den langjihrigen bisherigen Ge-
schiftsfithrer Hermann Hofstéitter
ab, der sich kiinftig als Geschifts-

nik (ETEK). Vafeades gehorte zudem In einem Interview mit ,,Cyprus Pro- fiihrer zusammen
dem Vorstand der Investmenthol- file“ hat Vafeades 2024 gesagt, dass mit Sonja Schne-
ding Demetra an, Zypern bei Transporten in die Lan- ckenreither um
die unter anderem Alexis Vafeades der entlang dieser Korridore eine gruppeniibergrei-

fende Themen in
verschiedenen Hol-
ding-Gesellschaften
kiimmert. (ben)

in Immobilien und
Meerwasserentsal-

zungsanlagen in-
vestiert. Vor seiner
Ernennung zum Mi-
nister leitete er als
Président das Cyprus
Joint  Construction

noch wichtigere Rolle spielen wolle.
Dazu soll etwa der Hafen Vasilikos/
Zygi als Umschlaghub fiir Industrie-
giiter und Energie, besonders Fliis-
siggas, ausgebaut werden. Bei der
Entwicklung der Verkehrsnetze soll
auch deren militdrische Nutzbarkeit
eine wichtige Rolle spielen, teilt das

istin Zypern seit
Marz 2023 Minis-
ter fur Verkehr,
Bau und Kom-
munikation. Der
gelernte Architekt
war vorher in der
Baubranche tatig.

Felix Sprenger managt
Supply Chain bei Magnum

Contracts Tribunal.

Eine Hauptaufgabe dieser Institution
der Bauwirtschaft ist die Entwick-
lung von Standardbauvertriagen.

Politische Laufbahn: Zur DVZ-
Frage nach seinem politischen Wer-
degang machte Vafeades keine An-
gaben. Auch in anderen Medien ist
dazu nichts zu finden. Der Minister
fiir Verkehr, Bau und Kommunika-
tion hat seine Ernennung offenbar
eher seiner Erfahrung in Unter-
nehmen und Berufsverbinden zu
verdanken - wie auch andere Mit-
glieder der aktuellen Regierung.
Prisident und Regierungschef
Nikos Christodoulidis hat die Wahl
im Februar 2023 selbst als unabhin-
giger Bewerber gewonnen. Seine

EU-Ratsprasidentschaft Zypern

Hauptaufgabe der Ratsprasidentschaft ist es, Kompromisse inner-

halb des Ministerrats und in Verhandlungen mit dem Europapar-
s lament herbeizufiihren. Die Diskussion tiber den Ausbau des EU-

Verkehrsnetzes will Zypern bei einer Konferenz am 16. und 17. April
in Limassol vorantreiben. Beim informellen Treffen der EU-Verkehrsminister
am 28. und 29. April in Nikosia soll es vor allem um Seeverkehrsthemen gehen.

Verkehrsministerium mit.

Sobald die EU-Kommission ihre
Anfang 2026 erwartete Hafenstrate-
gie vorgelegt hat, will Zyperns Rats-
prisidentschaft deren Inhalte in die
Diskussion iiber die EU-Verkehrs-
netze einbeziehen. Von den aktuel-
len Gesetzgebungsvorhaben sollen
besonders die Richtlinie fiir Mafie
und Gewichte im Stralenverkehr
und die Verordnung iiber Strafien-
verkehrstauglichkeitstests vorange-
trieben werden, teilt das Ministe-
rium der DVZ mit. Bei der ersten
muss die Ratsprisidentschaft den
endgiiltigen Text mit dem Europé-
ischen Parlament aushandeln. Bei
der zweiten konnen die Verhand-
lungen beginnen, wenn das EP seine
Position festgelegt hat.

Neuer Chef fiir
Dachser Austria

AUFSTIEG Mit Wirkung zum
1.Januar 2026 hat der Kempte-
ner Logistikdienstleister Dachser
die Aktivititen seiner Osterreichi-
schen Tochtergesellschaften Dach-
ser Austria Air & Sea Logistics und
Dachser-Austria verschmolzen. Die
Leitung des neu strukturierten Un-
ternehmens hat Michael Rauhofer
iibernommen. Zusdtzlich bleibt der
Manager fiir das Logistikzentrum
Linz zustindig, das er bereits seit
Oktober 2013 leitet.
Der gelernte Spedi-
tionskaufmann war
vor seinem Wechsel
zu Dachser unter
anderem fiir Schen-
ker und Quehenber-
ger titig. (ben)

Cacciola geht zu Gebriider Weiss
Ab Marz 2026 verantwortet der Manager das Air-&-Sea-Geschaft

UMSTIEG Nach gut sechseinhalb
Jahren an der Spitze der Andreas
Schmid Group wechselt Alessandro
Cacciola zum Osterreichischen
Transport- und Logistikkonzern
Gebriider Weiss. Dort {ibernimmt
er zum 1. Mirz 2026 als Mitglied der
Geschiftsleitung die Verantwor-
tung fiir die Sparte Air & Sea. Sein
Vorganger, Lothar Thoma, verlasst
das Unternehmen aus personli-
chen Griinden Ende Mérz.
Wolfgang Niessner, der Vor-
sitzende des Gebriider-Weiss-
Aufsichtsrates, verspricht sich
von der Personalie neue Impulse
fir das Unternehmen. Cacciola
verfiigt iber mehr als zwei Jahr-
zehnte Erfahrung in der interna-

tionalen Logistik. Er ist Betriebs-
wirt mit Schwerpunkt Spedition,
Transport und Logistik und halt
einen MBA in International Busi-
ness Management & Leadership.
Seine berufliche Laufbahn begann
der Manager bei dem Logis-
tikdienstleister Dachser,
wo er zuletzt fiir den
weltweiten  Vertrieb
verantwortlich zeich-

nete und Mitglied der

Geschiftsleitung von

Dachser Air & Sea Lo-

gistics war. Anfang 2019
wechselte Cacciola in

Alessandro
Cacciola

den Vorstand der Andreas Schmid
Group. Dessen Vorsitz iibernahm
er sechs Monate spiter. In dieser
Funktion trieb er eine umfassen-
de Neustrukturierung sowie die
Internationalisierung des Unter-
nehmens voran.
Ny Cacciola hat Andreas
\ Schmid bereits am 12. Ja-
1 nuar 2026 verlassen. Seine
Nachfolge hat Thomas
Schledorn  angetreten,
der zuvor bei Cargo-Part-
ner als Chief Operating
Officer die Integration in
den Nippon-Express-
Konzern ver-
antworte-
te. (ben)
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Magnum hat Felix Sprenger zum
Supply-Chain-Chef fiir die DACH-
Region berufen. Der Hersteller, der
zuvor Unilever Ice Cream hief und
unter anderem auch fiir die Marken
Ben & Jerry’s und Cornetto bekannt
ist, firmiert seit Juli 2025 als The
Magnum Ice Cream Company und
operiert nun als eigenstindiges Un-
ternehmen innerhalb des Unilever-
Konzerns. Sprenger wechselte von
Coca-Cola HBC Osterreich, wo er
mehr als sechs Jahre die Position
des Supply Chain Directors beklei-
det hatte. Auf diesem Posten ist ihm
nach Angaben des Getrinkeabfiillers
Natasa Najdanovic

gefolgt. Vor seiner -
Zeit bei Coca-Cola
HBC war Sprenger

zwoOlIf Jahre lang fiir \ =
den Konzern Kraft e
Foods/Mondelez ‘\ .
tatig. (cs) /
Cargobeamer ernennt
Chief Digital Officer

Julian Hagenschulte ist als neuer
Chief Digital Officer in den Vorstand
des Bahnunternehmens Cargobea-
mer eingezogen. In dieser Funktion
soll er die physische Transport- und
Terminalinfrastruktur mit digitalen
Services sowie datenbasierten Ge-
schiftsmodellen verbinden. Hagen-
schulte kommt von der Unterneh-
mensberatung PwC, wo er zuletzt
den Digital- und KI-Beratungsbereich
fiir Bau-, Immobilien- und Infrastruk-
turunternehmen lei-
tete. Zuvor baute er
als Head of Digital
Advisory das Digi-
talgeschift des Im-
mobilieninvestors
CBRE Deutschland
auf. (cd/ben)

”s




