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Das analog geprägte 
Geschäft rund um die 

Güterwagenvermietung bei 
VTG soll digitaler werden – 

eine Aufgabe für Thomas 
Dittmann und sein Team.

MENSCHEN SEITE 16

Probleme mit digitalen 
Fahrtenschreibern 
STRASSE Die neue Version des 
digitalen Tachographen soll ab 2023 
unter anderem die bessere Kon­
trolle der Regeln des EU­Mobilitäts­
pakets ermöglichen. Doch es gibt 
Probleme mit der Verbindung zum 
Galileo­Satellitensystem. Eine teure 
Zwischenlösung droht. SEITE 5

Güterbahnen fahren  
immer unpünktlicher
SCHIENE Die gute Botschaft einer 
neuen Studie der Bundesnetzagen­
tur: Die Nachfrage nach Trans­
porten per Bahn steigt. Unter den 
Mehrverkehren leidet jedoch die 
Pünktlichkeit der Güterzüge. SEITE 7

Paris Charles de Gaulle 
vor Sprung auf Platz 1
LUFTFRACHT Der Flughafen Paris 
Charles de Gaulle wird aller Voraus­
sicht nach Frankfurt am Main ablö­
sen als umschlagstärkster Airport 
Europas. Der französische Hub ist 
der einzige europäische Großflugha­
fen, der 2022 gegenüber dem Vorjahr 
an Ladung zulegte.   SEITEN 2, 12

Gemeinsamer digitaler 
Ansatz bringt Fortschritte
BINNENSCHIFFFAHRT In Rotterdam 
soll künftig schneller abgefertigt wer­
den. Möglich macht dies Nextlogic. 
Das System geht nach einer Pilot­
phase jetzt in Betrieb. SEITEN 2, 13

Das Problem der 
Pufferlager-Nachfrage
LOGISTIKIMMOBILIEN Getrieben 
von Lieferkettenschwierigkeiten 
und Nachfrageschwäche wachsen 
die Bestände in Industrie und Han­
del. Das befeuert den Wettbewerb 
um knappe Lagerflächen – und 
macht Logistikunternehmen das 
Leben schwer. SEITE 15

Investitionen in die Infrastruktur sind notwen­
dig, um die Gesellschaft mobil zu halten. Das 
betont Bundesverkehrsminister Volker Wis­

sing (FDP) im Interview mit der DVZ. Die  Schiene 
müsse saniert werden, doch auch die Straße 
 dürfe nicht vernachlässigt werden. Das sei bei 
der Bahn jahrelang passiert. Den Zeitpunkt für ei­
nen Verkauf von DB Schenker hält er für richtig. 
„Logistikunternehmen werden am Markt hoch 

bewertet“, betont der Minister. Es gebe auch ent­
sprechende Nachfrage.

Er sieht Engpässe bei der Infrastruktur, dar­
unter auch bei den Brücken. Diese müssten be­
seitigt werden, um die Klimaziele zu erreichen. 
„Ich möchte keine Knappheiten provozieren, 
sondern Infrastrukturausbau, Mobilität und Lo­
gistik sichern“, so Wissing. Zur Einführung der 
CO2­Maut sagt der Minister, es müsse möglich 

sein, dass Unternehmen auf einen klimaneu­
tralen Antrieb umsteigen können. „Sonst ist das 
eine reine Mehrbelastung.“ Beides müsse aufein­
ander abgestimmt sein. Eine CO2­bezogene Maut 
bedeute, dass mehr Maut gezahlt werde, wenn 
mehr CO2 emittiert werde. Dieser Transforma­
tions­ und Anpassungsprozess sei für niemanden 
 kostenneutral. (sl)
IM FOKUS SEITEN 8/9

Bundesverkehrsminister Volker Wissing (FDP) im Gespräch mit der DVZ. 

„Die CO2-Maut 
ist nicht 

kostenneutral“

LIEFERKETTEN Bräuchte es ein 
Symbol für die zunehmende Bedeu­
tung Südostasiens im internationa­
len Lieferkettengeflecht, so böte sich 
wohl der Tuas Mega Port in Singa­
pur an. Der Umschlagplatz, dessen 
erster Abschnitt im September er­
öffnet wurde, soll bis 2040 auf eine 
Kapazität von bis zu 65 Millionen 
TEU ausgebaut werden. Das  gesamte 
Container aufkommen der Nord­
range könnte der Hafen damit fast 
eineinhalbmal aufnehmen. Und es ist 
nicht das einzige Großprojekt in der 
Region. Auch in Vietnam werde die 
Hafeninfrastruktur beispielsweise 
stark ausgebaut, um  die Wachstums­
dynamik der ASEAN­Länder aufzu­
nehmen, schreiben die Experten von 
PWC in ihrem aktuellen „Transport & 
Logistics Barometer 2022“.  

Die Experten beobachten eine Ver­
lagerung von Produktionen und da­
mit auch von Investitionen aus China 

in die Region. So haben die ASEAN­
Länder beispielsweise schon 2021 
mit 174 Milliarden US­Dollar beinahe 
so viel ausländisches Kapital erhalten 
wie China (181 Milliarden). Und dabei 
wuchs der Anteil der Region an den 
weltweiten Direkt investitionen von 
7 Prozent vor der Beginn der Pan­
demie auf 12 Prozent in den Jahren 
2020 und 2021. Der internationale 
Währungsfonds IWF geht davon aus, 
dass die fünf größten Volkswirtschaf­
ten der Region – Indonesien, Malay­
sia, Singapur, die Philippinen und 
Thailand – zwischen 2022 und 2027 
gemessen am Handelsvolumen der 
am schnellsten wachsende Block der 
Welt sein werden.

Als Logistikmärkte sind aus Sicht 
von PWC dabei vor allem Vietnam 
mit seinen umfangreichen Hafenin­
vestitionen, Malaysia mit seiner Lage 
an den wichtigsten See­ und Flugrou­
ten sowie Singapur mit der hohen 

Wertschöpfung in der Logistik attrak­
tiv. Die Logistikmärkte in Indonesien, 
Thailand und auf den Philippinen 
 seien hingegen eher lokal geprägt.

Bei den Playern sehen die Exper­
ten neben LF Logistics aus Hong­
kong und zugleich starker Präsenz 
in Südostasien vor allem drei Akteu­
re im Fokus. Erstens Xuan Cau aus 
Vietnam: Das Unternehmen entwi­
ckelt einen 750 Hektar großen Lo­
gistikpark im Hafengebiet von Hai 
Phong und hoffe auf Beteiligungen 
ausländischer Geldgeber, so PWC. 
Zweitens MMC aus Malaysia: Der 
größte private Hafenbetreiber des 
Landes benötige möglicherweise zu­
sätzliches Kapital, um sein Geschäft 
auszubauen. Und drittens sei auf 
Logos aus Australien zu achten. Der 
Logistikimmobilienentwickler sei in 
Südostasien bereits sehr aktiv. (sr)
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Südostasien wird Logistik-Hotspot
Handel und Investitionen nehmen stark zu / M&A-Geschäft zieht an

Klimaschutz, Investitionen 
in die Infrastruktur und 

die Sanierung der Schiene 
sind wichtige Projekte von 

Bundesverkehrsminister 
Volker Wissing. 

Sein Ziel: Er will die 
 Gesellschaft mobil halten. 

IT-PLATTFORM Transporeon er­
hält als Tochter des US­Konzerns 
Trimble mehr Handlungsoptionen. 
Das erklärt Unternehmenschef Ste­
phan Sieber im Interview mit der 
DVZ. Die Ende 2022 erfolgte Über­
nahme durch das Technologieun­
ternehmen sei für Kunden und 
Mitarbeiter die beste Lösung unter 
mehreren evaluierten Optionen. 
Sie schaffe Stabilität nach mehreren 
Eigentümerwe chseln und wahre 
gleichzeitig die Neutralität im Markt.

Trimble biete Transporeon zu­
dem die Chance für ein Wachstum 
auf dem amerikanischen Markt. Die­
ser besitze für die globale Transport­
industrie einen hohen Stellenwert. 
Technologiekompetenz und Inves­
titionsbereitschaft seien dort höher 
einzuschätzen.

Durch die Zusammenarbeit bei­
der Unternehmen erwartet Sieber 
eine Abrundung des Produktange­

bots in beiden Märkten. Während 
die Anwendungen von  Transporeon 
ihren Ursprung als Lösungen für 
Verlader hatten, sei Trimble stärker 
auf Angebote für Frachtführer fo­
kussiert. Nun biete sich die Chance, 
beide Perspektiven zu integrieren. 
Darüber hinaus könnten Telematik­
technologien, Kartendienste und ein 
Transportmanagementsystem für 
Frachtführer bald auch in Deutsch­
land angeboten werden.

Für das Jahr 2023 habe Trans­
poreon bereits vor der Übernah­
me ein Umsatzplus von 20 Prozent 
auf 190 Millionen Euro und dafür 
auch Neueinstellungen eingeplant. 
Mit dem Abschluss des Verkaufs an 
Trimble rechnet Sieber innerhalb 
des ersten Quartals. ( fw/loe)

Expansion in die USA 
Transporeon-CEO zu Plänen unter Trimble-Dach

Für das komplette Interview siehe 
www.dvz.de/interview-sieber
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Jede Woche finden Sie an dieser Stelle die am meisten gelesenen Artikel – ist Ihnen  
vielleicht etwas Wichtiges entgangen? Dann schauen Sie doch noch mal rein:

KONJUNKTUR
So können sich Logistiker auf den Abschwung vorbereiten
Der Boom ist vorbei, es droht eine schwächere Phase. Für Logistiker ein 
guter Zeitpunkt, sich strategisch für die Zukunft aufzustellen.

POLITIK
Wissing: DB-Schenker-Verkauf erfolgt zur richtigen Zeit
Bundesverkehrsminister Volker Wissing (FDP) sieht die Regierung beim 
Verkauf von DB Schenker nicht unter Druck. 

STRASSE
DSV bereitet Trailer-Flotte wieder auf
Der dänische Logistikkonzern will in die Jahre gekommene Auflieger und 
Anhänger überholen statt ersetzen, um die Nutzungsdauer zu erhöhen.
www.facebook.com/DVZLogistik

Von Sebastian Reimann

Wer sich die vielen 
Übernahmemeldun-
gen der vergangenen 
Wochen vor Augen 

führt, kann kaum glauben, dass 
wir auf eine Rezession zusteuern: 
Leschaco kauft die kolumbiani-
sche Coltrans, Culina übernimmt 
IRF,  Rhenus sichert sich NTM, 
Contargo übernimmt Honkoop 
Barging, und die Schweizerische 
Post schluckt Nolden. Das Über-
nahmekarussell hat zu Beginn 
des Jahres 2023 noch reichlich 
Schwung gehabt. Dieser wird 
aber nachlassen, lässt sich aus der 
Jahresbetrachtung des Beratungs-
unternehmens PWC zu M&A in der 
Branche herauslesen. Drei Trends 
dürften das Geschehen dabei maß-
geblich beeinflussen.

Erstens: Die Dänen bleiben die 
 bestimmenden Konsolidierer
DSV und Maersk werden aller 
Voraussicht nach auch in diesem 
Jahr mit spektakulären Firmen-
übernahmen Schlagzeilen machen. 
DSV kann im Grunde nicht anders, 
gehört es doch zur Börsenstory und 
damit zur Unternehmens-DNA, re-
gelmäßig größere Deals zu tätigen. 
Die Agility-Übernahme ist nun fast 
zwei Jahre her und der kuwaitische 
Logistiker integriert. Zeit also für 
den nächsten Unternehmenskauf.

Gleiches gilt für Maersk. Zwar 
gehen die Experten von PWC davon 
aus, dass Linienreedereien wegen 
der fallenden Frachtraten und 
folglich auch sinkender Gewinne in 
diesem Jahr zurückhaltender sein 
werden als 2022. Maersk ist aber 
längst mehr als ein reiner Reeder. 
Die Dänen klopfen in der globalen 
Logistik an die Tür zu den Top Ten 
und wollen mit Sicherheit auch 
eintreten. 

Zweitens: Das veränderte Finanz-
marktumfeld bietet Chancen
Es klingt paradox, aber die ge-
stiegenen Zinsen bieten gerade 
liquiden Mittelständlern mit starker 
Eigenkapitalbasis – und davon 
gibt es hierzulande einige – gute 
Kaufgelegenheiten. So hat sich be-
reits im vergangenen Jahr gezeigt, 
dass Finanzinvestoren wegen der 
gestiegenen Finanzierungskosten 
auf der Bremse stehen. Dies wird 
anhalten, da die EZB in der EU wei-
tere Zinserhöhungen angekündigt 
hat und die US-Notenbank Fed das 
aktuelle Niveau zumindest nicht 
nennenswert senken möchte. Da-
mit verlieren Finanzinvestoren als 
Kaufkonkurrenten an Bedeutung. 

Zugleich dürften – und das ist 
bitter – die gestiegenen Zinsen 
in Kombination mit anhaltend 
hohen Kosten zu mehr Insolvenzen 
führen, auch in Transport und 
Logistik. Hier können opportunis-
tische Logistiker also vermehrt die 
sogenannten „Distressed Assets“ 
aufsammeln und sich so beispiels-
weise Kapazitäten sichern. 

Ferner mag es die eine oder 
andere Möglichkeit geben, bei 

einem Start-up zum Zuge zu kom-
men. Diese Tech-Anbieter können 
Etablierten bei weiteren Digitalisie-
rungsschritten helfen. Waren hier 
bisher Venture-Capital-Geber als 
Finanzierer gesetzt, könnte nun 
die Stunde der Strategen kommen. 
Denn die VCs haben ihr Engage-
ment in den vergangenen Monaten 
stark zurückgefahren und werden 
zurückhaltend bleiben.

Drittens: Der Schwerpunkt 
 verlagert sich weiter nach Fernost 
China und zunehmend auch die 
südlich angrenzenden Länder ent-
wickeln sich mehr und mehr zum 
Zentrum der Weltwirtschaft. Hier 
liegen wichtige Produktionsstand-
orte und attraktive Absatzmärkte. 
Dies wird auch zu mehr Fusionen 
und Übernahmen unter Beteiligung 
dortiger Logistikunternehmen 
führen. Anbieter wie LX Pantos 
und CJ Logistics aus Südkorea, 
AWOT Global Logistics aus Thai-
land, Mainfreight aus Neuseeland, 
die in Südostasien stark sind, oder 
die chinesische CTS International 
Logistics rücken damit stärker in 
den Fokus.  

Und dann ist da noch Chinas 
Regierung, die im Rahmen ihres 
„Logistikplans“ chinesischen 
Logistikern ins Pflichtenheft 
geschrieben hat, ihre internati-
onalen Netzwerke auszubauen. 
Das M&A-Jahr bleibt also auch mit 
weniger Deals spannend.
ANALYSE SEITE 3

Drei Kräfte wirken  
auf das M&A-Karussell
Das Fusions- und Übernahmegeschehen in Transport und Logistik 
hat 2022 merklich nachgelassen. Allerdings war das Vorjahr auch 
 außergewöhnlich. Und 2023? Folgende Trends prägen das Geschehen. 

Meistgeklickt

Ihre Meinung zum Leitartikel 
reimann@dvz.de

Branchenkonsolidierung

Von Jan Peter Naumann

In Rotterdam hat es lange 
gedauert, bis ein digitaler 
Ansatz gefunden worden ist, 

um die Abwicklung von Contai-
nerverkehren per Binnenschiff 
ins Hinterland zu beschleunigen. 
Erstaunlich für den größten 
Seehafen Europas, der sich sehr 
gern als besonders fortschrittlich 
präsentiert.

Nun geht also Nextlogic als Pla-
nungstool für Terminals, Binnen-
schiffsreedereien und Betreiber 
von Container-Leerdepots in den 
Echtzeitbetrieb. Ohne Zweifel ist 
dies ein großer Fortschritt bei 
der Planung von Abfertigungska-
pazitäten und der Belegung von 
Verladekais. Immer wieder sorgte 

Rotterdam in der Vergangenheit 
mit  teils chaotischen Verhältnis-
sen bei der Binnenschiffsabferti-
gung für Schlagzeilen. Hafenchef 
Allard Castelein hatte einst in der 
DVZ die Zahl von 100 Stunden 
Wartezeit genannt.

Die integrale Planung zu-
sammenzuführen und zentral 
zu koordinieren, entlastet die 
Disposition der Schiffe enorm. Vor 
Nextlogic seien bis zu 80 Prozent 
der Zeit mit der Umplanung von 
bereits festgelegten Slots verbracht 
worden, sagt ein Teilnehmer. 

Es kostet sicher Überwindung, 
die eigene Planung, die jeder für 
sich betreibt, abzugeben und 
einem Computersystem anzu-
vertrauen. Aber der Gewinn an 
Transparenz und Produktivität 
gleicht das aus.
TRANSPORT & LOGISTIK SEITE 13

Von Oliver Link

Den Frachtflughäfen in 
Europa geht es aus zwei 
Gründen besser, als es die 

zum Teil verheerenden Umschlag-
zahlen von 2022 nahelegen. 

Erstens: Der Vergleich mit den 
Ladungsmengen des Vorjahres 
ist irreführend, denn 2021 war 
ein Jahr mit atypisch großen 
Frachtmengen. Die aktuell als 
das Ergebnis von Jahresverglei-
chen gemeldeten Zahlen für 
2022 sind daher statistisch wenig 
aussagekräftig, da sie durch einen 
sogenannten Basiseffekt zustan-
de kommen, der die Ergebnisse 
negativ verzerrt. 

Ein präziseres Bild ergibt der 
Vergleich mit dem Vor-Pandemie-
Jahr 2019: Während gegenüber 
2021 neun Airports der europä-
ischen Top 10 Ladungsverluste 
von bis zu mehr als 19 Prozent 
verzeichnen, liegen im Vergleich 
zu 2019 gleich sechs Hubs zum 
Teil deutlich über dem Niveau des 
Vor-Pandemie-Jahres. 

Zweitens: Der Blick allein auf 
die Top 10 ergibt nicht das ganze 
Bild. Während der Pandemie zo-
gen die großen Hubs im Zuge des 
Charter-Booms die Frachter auf 
sich, nun holen sich die Airports 
der zweiten und dritten Reihe 
mit der Rückkehr der Beiladungs-
fracht verstärkt verloren gegange-
nes Aufkommen zurück. 
TRANSPORT & LOGISTIK SEITE 12

Hoffnungsvolles Zeichen aus  
Rotterdam für die Binnenschiffer

Nein, die europäischen Airports 
stehen nicht am Abgrund

Ihre Meinung zum Kommentar 
naumann@dvz.de

Ihre Meinung zum Kommentar 
link@dvz.de

Digitale Abfertigung

Luftfracht
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PROFIT-
MONITOR
Erste umfassende Studie zur Profitabilität der 
Logistik-Dienstleistungswirtschaft in Deutschland 

Peter Klaus

PROFIT-MONITOR
Erste umfassende Studie zur Profitabilität der Logistik-Dienstleistungswirtschaft in Deutschland

JETZT BESTELLEN: 
www.dvz.de/profitmonitor2022
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Logistik/Lkw

Aktivität hat nachgelassen
Anzahl und Wert der Deals weltweit

Logistikdienstleister  
werden günstiger
Transaktionsmultiples* nach Sektoren

Kaufpreise unter Druck 
Transaktionsmultiple*
im Durchschnitt

Anzahl

durchschnittlicher Transaktionswert 
in Mio. USD

* Verhältnis der Unternehmensbewertung (des Kaufpreises)
zum jährlichen Umsatz; Quelle (4): PWC / Grafik: DVZ

2022 10-Jahres-Median

Ingo Bauer, Leiter Bereich  
Transport & Logistik bei PWC

Sie schreiben, durch M&A könne 
man quasi die Auswirkungen der 
Krise „hedgen“. Wie konkret?
Akquisitionen in den Segmenten, 
die sich gerade in Krisen als Engpäs-
se oder resilient erwiesen haben, 
ermöglichen es Unternehmen, 
unabhängiger von entsprechenden 
Serviceanbietern zu agieren. Zu 
diesen Segmenten zählen etwa See- 
und Intermodalterminals. Gerade 
im Seefrachtverkehr kommt mit der 
zunehmenden Konsolidierung der 
Terminalkapazitäten dem eigenen Zu-
griff auf entsprechende Services eine 
besondere und über die vergangenen 
Jahre gesteigerte Bedeutung zu.

Werden die Linienreeder hier wie in 
den Vorjahren die treibende Kraft 
sein?
Die vertikale Konsolidierung durch 
neue M&A-Deals wird sich abschwä-
chen. Es mag weitere Akquisitionsbe-
strebungen in bestimmten Segmen-
ten (Terminals, Warehousing und 
Luftfracht) geben, aber nicht mehr 
auf dem Niveau von 2022. Sinkende 
Raten und Gewinne verringern den 
Investmentdruck. Die Konsolidierung 
wird sich eher durch die Integra-
tion bereits durchgeführter Deals 
fortsetzen, was finanzielle Mittel und 
Managementressourcen bindet. 

Hält auch der Trend zu vermehrter 
Lagerhaltung in der Logistik an? 
Es spricht viel dafür, dass der Trend 
anhält. Zwar wirken die bisherigen 
Gründe wie gestörte Lieferketten, 
Fertigungsrückstände oder die Unbe-
rechenbarkeit bestimmter Regionen 

nicht mehr so stark, aber sie sind 
auch nicht ganz verschwunden. 
Zudem haben die Erfahrungen der 
letzten Jahre zu einer höheren Bereit-
schaft geführt, Kosten für zusätzliche 
Puffer und Lager in Kauf zu nehmen. 
Wir rechnen allerdings nicht mit einer 
weiteren Verstärkung dieses Trends; 
vielmehr geht es darum, Flächen 
und Kapazitäten zu wirtschaftlich 
nachhaltigen Konditionen für die 
Unternehmen zu sichern, um die 
gewünschte Lagerhaltung auch mittel- 
bis langfristig umsetzen zu können. 

Der chinesische Staatsrat hat ge-
rade dem Ausbau der Logistik mit 
einer Art Logistikplan im Rahmen 
des geltenden Fünfjahresplans 
2021 bis 2025 einen stärkeren 
Fokus gegeben. Werden im Zuge 
dessen chinesische Logistiker 
stärker hierzulande investieren? 
Bisher ist das ja offenbar noch nicht 
so stark der Fall.
Bisher sind die Akquisitionen von 
chinesischen Logistikern in der Tat 
nicht zahlreich, wenngleich einzelne 
Deals wie die geplante Beteiligung 
von Cosco am Hamburger Hafen-
terminal große Aufmerksamkeit 
erlangen. Für die kommenden Jahre 
rechnen wir mit weiteren  
Investitionsbestrebungen.

Wie geht es 2023 bei den Bewer-
tungen und Kaufpreisen weiter?
Hier ist eine differenzierte Be-
trachtung erforderlich, da sich die 
Bewertungen zwischen den Sub-
sektoren stets stark unterscheiden. 
Insgesamt erwarten wir, dass sich die 
Kaufpreise nach unten bewegen, weil 
das Zins umfeld die Finanzierung von 
Deals erschwert und Käufer daher 
eher zurückhaltend agieren. Trans-
aktionen könnten dadurch auch 
länger in der Umsetzung bis zum 
Abschluss dauern als in den letzten 
zwei Jahren. Für einzelne attraktive 
Targets werden Investoren aber wei-
terhin hohe Kaufpreise zahlen.

Von Sebastian Reimann

In der Transport- und Logistik-
branche gab es im vergangenen 
Jahr deutlich weniger Fusionen 

und Übernahmen als 2021. Die Ex-
perten von PWC zählten weltweit 
261 Firmenkäufe mit einem Wert 
von mindestens 50 Millionen US-
Dollar. Das ist ein Fünftel weniger als 
im Vorjahr. Die Investoren gaben in 
Summe 181 Milliarden Dollar aus, ein 
Rückgang von gut 15 Prozent gegen-
über dem Vorjahr. 

PWC führt den Einbruch vor 
allem auf die sich eintrübende 
Konjunktur gerade in der zweiten 
Hälfte des vergangenen Jahres zu-
rück. So wurden in den vergange-
nen sechs Monaten nur noch 117 
Deals gezählt. Allerdings war das 
Vergleichsjahr 2021 auch ein sehr 
lebhaftes in Sachen Merger & Acqui-
sitions (M&A. Damals gab es 323 Fu-
sionen und Übernahmen mit einem 
Gesamtwert von 214 Milliarden Dol-
lar. Der Fünfjahresschnitt liegt bei 
270 Deals und einem Wert von 150 
Milliarden Dollar.

Während die Anzahl der Transak-
tionen und deren Gesamtwert rück-
läufig waren, erreichte der Durch-
schnittswert pro Übernahme mit 
695 Millionen Dollar einen Höchst-
wert. Dies ist vor allem auf die hohe 
Anzahl an Megadeals mit mindes-
tens 1 Milliarde Dollar Verkaufswert 
zurückzuführen. Hier zählte PWC 
im vergangenen Jahr 32, wobei dar-
unter allein ein Viertel aus dem In-
frastrukturbereich stammen. Solche 
Unternehmen erreichen überdurch-
schnittlich hohe Kaufpreis-Multiples 
auf den Firmenwert. 

In Summe lagen die Multiples 
mit 1,8 bezogen auf den Umsatz 
und 8,4 bezogen auf das EBITDA im 
langjährigen Schnitt. Interessant ist 
allerdings, dass Finanzinvestoren 
offenbar zurückhaltender geworden 
sind. Sie haben 2022 „nur noch“ 
das 1,8-Fache des Umsatzes gezahlt, 
nachdem sie im Vorjahr noch das 
2,4-Fache ausgaben. 

Wie sich das M&A-Geschehen in 
der Transport- und Logistikbranche 
im laufenden Jahr entwickelt, ist 
schwer vorherzusagen. Einerseits 
wirft PWC die Frage auf, ob den In-
vestoren irgendwann das Geld für 

Übernahmen ausgeht. Dies könnte 
passieren, wenn die Transportmen-
gen weiter sinken, die Kosten hoch 
bleiben und die operativen Gewinne 
weiter unter Druck geraten. Auf der 
anderen Seite seien zumindest in den 
kommenden Monaten noch Deals zu 
erwarten, da Unternehmen versuch-
ten, über Zukäufe zu diversifizieren. 
Vor allem Hafenanlagen, Terminals 
und Lagerhäuser seien weiterhin at-
traktiv, da sie in der Lieferkette eine 
strategisch wichtige Position haben.

All diese Annahmen stehen vor 
dem Hintergrund eines weiter-
hin konjunkturell sehr unsicheren 
Marktumfelds. Hinzu kommen di-
verse geopolitische Risiken. Dabei 
spielt insbesondere eine Rolle, wie 
lange der Krieg in der Ukraine noch 
dauert und wie sich die Systemriva-
lität zwischen den USA und China 
entwickelt. Um die Auswirkungen 
abzuschätzen, hat PWC schon im 
Sommer mehrere Szenarien entwi-
ckelt. Das wahrscheinlichste ist den 
Experten zufolge jenes einer „be-
schleunigten Deglobalisierung“. 

Zugleich erwarten die PWC-
Analysten eine verstärkte Verlage-
rung von Produktionen aus China 
in Richtung der südostasiatischen 
Länder und damit auch eine Verän-
derung der Lieferketten. Der Trend 
lässt sich auch schon anhand makro-
ökonomischer Kennzahlen wie den 
ausländischen Direktinvestitionen 
ablesen. So haben die ASEAN-Län-
der beispielsweise schon 2021 mit 
174 Milliarden Dollar beinahe so viel 
Kapital erhalten wie China (181 Milli-
arden). Und dabei wuchs der Anteil 
der Region an den weltweiten Direk-
tinvestitionen von 7 Prozent vor der 
Beginn der Pandemie auf 12 Prozent 
in den Jahren 2020 und 2021.

Bisher keinen Niederschlag findet 
diese Entwicklung aber im Fusions- 
und Übernahmegeschehen in der 
Logistik. Der überwiegende Teil der 
Deals in der Region Asien-Pazifik sind 
weiterhin lokale Transaktionen (104 
von 131 im vergangenen Jahr). Ledig-
lich in 18 Fällen haben ausländische 
Logistiker in der Region zugekauft 
und gerade mal bei 9 Käufen haben 
lokale Anbieter in andere Regionen 
expandiert. Und dabei entfiel eine 
sehr große Mehrheit auf Transaktio-
nen mit chinesischen Unternehmen. 
MEINUNG SEITE 2

Firmenkäufer gehen vom Gas
Im vergangenen Jahr gab es deutlich weniger Fusionen und Übernahmen in  
Transport und Logistik als im Vorjahr. Die Aussichten für 2023 sind verhalten.

64
Prozent betrug der Anteil von 
Finanzinvestoren am Wert aller 
Deals im vergangenen Jahr.

Quelle: PWC

Viele große Deals 
in Europa
Anzahl der Fusionen und
Übernahmen 2022 nach Regionen
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Kaum noch Schi�e 
in St. Petersburg
Ankünfte von Containerladung* im Vergleich
zu 2021, Veränderung in Prozent

* gleitender Durchschnitt (10 Tage); Quelle: Fleetmon, IfW-Berechnungen / Grafik: DVZ
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Die Schiffsstaus vor wichtigen Containerhäfen 
haben sich größtenteils aufgelöst. Das zei-
gen die neuesten Berechnungen des Kieler 

Instituts für Weltwirtschaft (IfW). Die Ausnahme 
bildet jedoch China. Grund dürfte laut IfW die mit 
einem raschen Ende der Null-Covid-Politik stark 
ansteigende Handelsaktivität des Landes sein. 
China hatte nach fast drei Jahren mit Lockdowns, 
Massentests und Zwangsquarantäne im Dezember 
abrupt seine strikten Maßnahmen gelockert.

Das IfW berechnet regelmäßig, wie viel Prozent 
der globalen Frachtkapazität in Seegebieten vor 
wichtigen Häfen gebunden ist und weder be- noch 
entladen werden kann. Seit dem Ende der Null- 
Covid-Politik ist der Anteil in der wichtigen Seere-
gion vor Shanghai und der Provinz Zhejiang wieder 
deutlich gestiegen, und zwar um etwa 1,1 Prozent-
punkte auf 3,2 Prozent bis zum 17. Januar. So hoch 

war der Wert zuletzt im Juli 2022, als sich die Lage 
nach den verhängten Corona-Lockdowns im Früh-
jahr allmählich wieder entspannte. Seit Mitte Au-
gust lag der Wert dann bei um die 2 Prozent.

Ein am IfW programmierter Algorithmus über-
setzt die Schiffsbewegungen in Handelsdaten. Die-
ser sogenannte Kiel Trade Indicator schätzt die 
Im- und Exporte von 75 Ländern und Regionen so-
wie des Welthandels insgesamt. Demnach ist der 
globale Güterhandel stabil ins neue Jahr gestartet. 
Laut Daten-Update kann der Welthandel im  Januar 
voraussichtlich seine positive Tendenz aus dem 
Vormonat fortsetzen und liegt gegenüber Dezem-
ber preis- und saisonbereinigt 1 Prozent im Plus. 
„Dazu trägt insbesondere bei, dass die Exporte in 
China nach dem Ende der Null-Covid-Politik wie-
der zulegen“, sagt IfW-Experte Timo Hoffmann, 
Projektverantwortlicher für den Frühindikator. 

Der EU-Außenhandel sei hingegen verhalten 
gestartet. So zeigen die Exportwerte im Vergleich 
zum Vormonat nur eine moderate Zunahme an, 
für Deutschland sogar einen Rückgang. Hoffmann: 
„Dies könnte auf eine verhaltene Nachfrage nach 
deutschen Produkten zurückzuführen sein, aber 
auch auf anhaltende Probleme der deutschen In-
dustrie, die Produktion zu steigern.“

Für Russland deuten die Daten darauf hin, dass 
sich der gegen Jahresende verzeichnete kräftige 
Rückgang bei den Importen fortgesetzt hat, wäh-
rend die Exporte anscheinend etwas anziehen. 
Die Einfuhren im Schwarzmeerhafen Noworossijsk 
und im nahe China gelegenen Pazifikhafen Wladi-
wostok können den Wegfall westlicher Importe 
nicht kompensieren. Im für den Handel mit der EU 
entscheidenden Hafen St. Petersburg legt offenbar 
kaum noch ein Containerschiff an. (cs)

Welthandel
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Nur in China stockt es
Anteil an der globalen Frachtkapazität von 
Containerschi�en, die durch Staus vor wichtigen 
Häfen gebunden sind, in Prozent (Stand 17.1.2023)

* NED, BEL, GER, GBR; Quelle: Fleetmon, IfW-Berechnungen / Grafik: DVZ
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Der Güterhandel kann seine positive Tendenz vom Vormonat offenbar  
fortsetzen. Das dürfte am Ende der Null-Covid-Politik Chinas liegen. Die  
zunehmenden Aktivitäten machen sich auch vor den Mega-Häfen bemerkbar.

10,7
Prozent der weltweit verschifften Güter befan-
den sich 2022 durchschnittlich jeden Monat 
auf wartenden Containerschiffen. Im Jahr da-
vor waren es 11,4 Prozent. Zu Vor-Corona-Zei-
ten 2018 betrug der monatliche Durchschnitt 
6,9 Prozent und 2019 etwa 6,5 Prozent.

Quelle: IfW
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Chinas Export legt zu
Kiel Trade Indicator für Januar 2023,
Veränderung zum Vormonat* in Prozent

* preis- und saisonbereinigt; Quelle: IfW / Grafik: DVZ

Export Import

0,1

China
2,8

–1,9

Russland
2,2

–0,2

EU
0,5

0,1

USA
–0,9

1,4

Deutschland
–1,8

Welthandel
1,0

Entspannung gestoppt
Anteil der Gütermenge, die sich global auf 
wartenden Containerschi�en befindet, in Prozent

Quelle: Fleetmon, IfW-Berechnungen (Stand 17.1.2023) / Grafik: DVZ

2018 2019 2020 2021 2022
4

6

8

10

12

14
Jan. 23

9,36

DVZ_004_23_004-004_IG-.indd   4 24.01.2023   14:42:07

M
USTER



5POLITIK
MITTWOCH, 25. JANUAR 2023

DVZ N0 4

Von Frank Hütten und  
Susanne Landwehr

Die rechtzeitige Einführung 
der Version 2 des digita-
len Tachographen droht zu 

scheitern oder ist zumindest mit ho-
hen Kosten für Hersteller und Logis-
tiker verbunden. Dabei geht es um 
die neueste Funktion des Geräts – 
die automatische Authentifizierung 
der Fahrzeugposition. Diese soll mit 
dem Galileo-Satellitennavigations-
system verbunden werden. Es fehlt 
jedoch ein technisches Detail, das 
sogenannte authentifizierte Positi-
onssignal. Dieses soll erst Ende 2023 
bereitstehen. Die Neufahrzeuge, die 
sich bereits in der Produktion befin-
den, werden jedoch schon ab Au-
gust 2023 ausgeliefert. 

Hintergrund sind die 
Beschlüsse aus dem Mobili-
tätspaket I, das im Juli 2020 ver-
abschiedet wurde. Darin wurden 
unter anderem die Anforderungen 
an die Kabotage und den grenzüber-
schreitenden Warenverkehr präzi-
siert. Das wiederum hatte zur Folge, 
dass die technischen Anforderun-
gen an den sogenannten „smarten 
Tachographen“ überarbeitet wer-
den mussten. Ziel ist es, dass Fahr-
tenschreiber und das europäische 
Satellitennavigationssystem Galileo 
miteinander kommunizieren. 

Ertug: „Unnötige Kosten“ 
„In der Tat ist diese mangelnde tech-
nische Umsetzung des intelligenten 
Fahrtenschreibers sehr ärgerlich 
und bringt den Herstellern unnöti-
ge, zusätzliche Kosten“, sagt Ismail 
Ertug (SPD), Europaabgeordneter 
und Berichterstatter, der das Mobili-
tätspaket wesentlich mitberaten hat. 

„Der digitale Fahrtenschreiber ist 
ein wichtiges Instrument zur Einhal-
tung der von uns hart erkämpften 
Gesetze des Mobilitätspakets, die die 
FahrerInnen besser unter anderem 

vor Sozialdumping schützen sollen“, 
betont Ertug. Er fordert die Kom-
mission auf, alles zu tun, um die-
ses technische Problem so schnell 
wie möglich zu beheben. Es gehe 
schließlich um die Sicherheit auf der 
Straße für alle.

Laut dem Verband der Automo-
bilindustrie (VDA) können Satelliten-
signale Ziel für Sicherheitsangriffe 
sein. Deshalb müsse das Galileo-
Satellitensignal mit der sogenannten 
Open Service Navigation Message 
Authentication (OSNMA) zur Positi-
onsermittlung genutzt werden. „Ge-
mäß den gesetzlich definierten Fris-
ten müssen alle ab dem 21. August 
2023 neu zugelassenen Fahrzeuge 
der Kategorien M2, M3, N2 und N3 
mit dem Fahrtenschreiber der jüngs-
ten Generation G2V2 ausgestattet 
sein“, schreibt der VDA. Für bereits 
zugelassene Fahrzeuge mit älteren 
Fahrtenschreibern gelte eine Nach-
rüstfrist in den Folgejahren, wenn 
sich die Lkw im grenzüberschreiten-
den Einsatz befinden. 

Probleme bei Typgenehmigungen
Der VDA bemängelt, es habe sich 
bereits im Juni 2022 abgezeichnet, 
dass die OSNMA-Dienste erst im 
ersten oder zweiten Quartal 2023 
zur Verfügung stehen könnten. Nun 
hat sich die Einführung noch weiter 
verzögert. „Das führt aktuell zu ei-
ner Reihe von zeitlichen Problemen 
bei der Typgenehmigung der neuen 
Fahrtenschreibergeneration.“ 

Die Europäische Kommission 
schlägt nun vor, Lkw zunächst zeit-
lich befristet mit intelligenten Fahr-
tenschreibern ohne Anbindung an 
Galileo auszurüsten und später aus-
zutauschen. Ein Software-Update zu 
einem späteren Zeitpunkt soll Satel-
lit und Geräte dann verbinden. Das 
Bundesverkehrsministerium hält 
den Kommissionsvorschlag für einen 
gangbaren und angemessenen Weg.

Das Update kostet laut Hersteller 
jedoch zwischen 800 und 1.350 Euro. 
„Diese unnötige Belastung in den 
aktuell wirtschaftlich schwierigen 
Zeiten könnte vermieden werden, 
wenn die Einführungsfrist des intelli-
genten Tachographen (Version 2) auf 
einen späteren Zeitpunkt verscho-
ben werden würde und die Verpflich-
tung zum Einbau eines ,Übergangs-
tachographen‘ entfiele“, heißt es von 
einem Hersteller. Der Europäische 
Automobilherstellerverband ACEA 
schlägt unter anderem vor, die Ein-
führung des smarten Tachographen 
auf Dezember 2024 zu verschieben. 

Digitacho könnte teuer werden
Neue Version und Galileo-Satellitensystem vermutlich erst ab Ende 2023 kompatibel

Acht Staaten warnen vor Tierexport-Verbot
EU-Mitglieder sperren sich gegen einen Stopp von Transporten in Drittstaaten

Von Frank Hütten

Portugal, Frankreich, Griechenland, 
Irland, Lettland, Litauen,  Rumänien 
und Spanien sind dagegen, den 
Transport lebender Tiere aus der 
EU in Drittstaaten zu verbieten. 
Tiertransporte seien eine Grund lage 
für das „normale Funktionieren“ 
der Agrarmärkte, heißt es in einem 
Diskussionspapier, das die acht 
Mitgliedstaaten für ein Treffen der 
EU-Agrarminister am 30. Januar ver-
fasst haben. Sie warnen die EU-Kom-
mission davor, ein Exportverbot für 
lebende Tiere vorzuschlagen, wenn 
sie die Tiertransportverordnung 
(EG/1/2005) überarbeitet. Der Geset-
zesvorschlag wird im dritten Quartal 
2023 erwartet.

Die Vorschriften sollten weiter-
entwickelt werden, um die Trans-
portbedingungen zu verbessern, 
heißt es in dem Papier. Etwa durch 
einheitlichere Regeln für die Aus-
bildung der Fahrer von Tiertrans-
porten, durch bessere Definitionen, 
wann Tiere für einen Transport ge-
eignet sind und wie viel Platz sie be-
nötigen, durch eine bessere Planung 
der Transporte und durch spezifi-
schere Vorgaben für unterschiedli-
che Tierarten . 

Das Hauptziel der Gesetzesre-
form solle aber „eine weitere Er-
leichterung des Handels in der EU 
bei hohen Tierschutzstandards und 
des Exports lebender Tiere sein 
und nicht, bestimmte Transporte 
zu verbieten oder einzuschränken“, 
schreiben  die acht Staaten.

Ein Verbot von Exporten in be-
nachbarte Drittstaaten könne dazu 
führen, dass diese Staaten Tiere aus 
weiter entfernten Ländern mit ge-
ringeren Tierschutzstandards impor-
tierten. Immer wenn das möglich sei, 
solle lieber Fleisch oder genetisches 
Zuchtmaterial transportiert werden 
statt lebender Tiere. Diese Möglich-

keiten seien aber zum Beispiel durch 
mangelnde Kühlketten in vielen Ent-
wicklungsländern begrenzt.

Fünf Staaten sind offen für Verbote
Im vergangenen Sommer hatten 
sich Deutschland, Belgien, Däne-
mark, Schweden und die Niederlan-
de dafür ausgesprochen, bestimmte 
Transporte lebender Tiere in weit 
entfernte Drittstaaten zu verbieten.

Die 8 Staaten, die gegen ein Ex-
portverbot sind, könnten einen 
solchen Vorschlag im Ministerrat 
blockieren, da sie über 35 Prozent 
der EU-Bevölkerung repräsentieren. 
Für eine „qualifizierte Mehrheit“ 
ist die Zustimmung von wenigstens 
15 Staaten nötig, in denen mindes-
tens 65 Prozent der EU-Bevölkerung 
leben .

Bündnis fordert 
Rechtsrahmen 
für Biodiesel 
Wirtschaft sieht großes 
Potenzial für HVO100

KLIMASCHUTZ Ein Bündnis aus 
Verkehrsverbänden und Unterneh-
men fordert eine rasche Marktöff-
nung für den Biokraftstoff Hydrotrea-
ted Vegetable Oils – kurz: HVO100. 
Er wird aus nachhaltigen Bio-Rest- 
und Abfallstoffen gewonnen, zum 
Beispiel Frittierfett. Für den Einsatz 
in Lkw fehle jedoch der rechtliche 
Rahmen, so die Verbände-Allianz. 
In privatwirtschaftlich betriebenen 
Fahrzeugflotten, unter anderem im 
Güterverkehr, dürfe der Kraftstoff 
nicht getankt werden. Er sei aber 
eine Alternative für Lkw-Bestands-
flotten mit Verbrennungsmotor, um 
zumindest so lange weitgehend CO2-
frei zu fahren, bis alternative Antrie-
be flächendeckend einsetzbar sind. 

Zur Verfügbarkeit schreibt das 
Bündnis in seinem zweiseitigen 
Forderungspapier an die Bundes-
ministerien für Wirtschaft, Verkehr 
und Umwelt: „Weltweit werden 
über 7 Millionen Tonnen HVO pro-
duziert. Bis 2025 wird die globale 
HVO-Produktion voraussichtlich 
30 Millionen Tonnen überschrei-
ten.“ Die Fahrzeughersteller hätten 
die von ihnen produzierten Diesel-
motoren für HVO100 bereits freige-
geben – teilweise sogar rückwirkend 
für Bestandsfahrzeuge, heißt es wei-
ter. Eine technische Anpassung oder 
Umrüstung der Fahrzeuge oder des 
Tankstellennetzes sei nicht notwen-
dig. Im Gegensatz zu Deutschland 
erlaubten die meisten EU-Mitglieds-
staaten und die USA das Inverkehr-
bringen von HVO100. Die Initiative 
sorgt sich um die Wettbewerbsfä-
higkeit der deutschen Anbieter im 
Straßengüterverkehrsmarkt, da bei 
Ausschreibungen für Aufträge ver-
mehrt strenge Anforderungen an 
den Klimaschutz gälten. (sl)

EU-Chip-Gesetz 
auf Zielgerade
LIEFERKETTEN EU-Staaten und 
Europäisches Parlament können die 
Verhandlungen über den endgülti-
gen Text einer Verordnung zur Halb-
leiterfertigung in Europa aufnehmen. 
Der bei dem Thema federführende 
EP-Industrieausschuss hat am Diens-
tag die EP-Position zum geplanten 
Chip-Gesetz festgelegt. Ziel ist es, 
den Anteil der EU an der weltwei-
ten Mikrochip-Produktion bis 2030 
auf 20 Prozent zu verdoppeln. Dazu 
sollen Milliarden an öffentlichen und 
privaten Investitionen in europäische 
Fertigungsanlagen mobilisiert und 
den Mitgliedsstaaten erlaubt werden, 
diese zu subventionieren. 

Während die EU-Kommission 
vorgeschlagen hat, dass geförderte 
Anlagen „die Ersten ihrer Art“ in Eu-
ropa sein müssen, strebt das EP laut 
Matthias  Ecke (SPD) eine „möglichst 
breite und innovationsoffene Förde-
rung“ an, um zum Beispiel besonders 
energieeffiziente Chips fördern zu 
können. Durch mehr einheimische 
Produktion der wichtigen Halbleiter 
will die EU Versorgungsengpässen 
vorbeugen. (fh)

65
Prozent der EU-Bevölkerung 
müssen von den Staaten 
repräsentiert werden,  
die eine qualifizerte Mehrheit  
im EU-Ministerrat bilden.

Quelle: EU-Ministerrat

Für die Kommunikation 
zwischen digitalem 
Tachographen und 
der Galileo-Satelliten-
navigation fehlt noch 
ein authentifiziertes 
Positionssignal. 
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Von Frank Hütten

Bisher gab es viele vollmundige 
Ankündigungen, aber kaum 
konkrete Vorhaben: Die Be-

wertung der vor rund einem Jahr 
von der EU-Kommission präsentier-
ten globalen Konnektivitäts- und 
Investitionsstrategie Global Gate-
way durch die Europaabgeordneten 
fiel bei einer Aussprache im Hohen 
Haus in Straßburg ernüchternd aus. 
Keine gesetzliche Verankerung, 
unklare Finanzierung, mangelnde 
Transparenz und fehlende politi-
sche Vorgaben für die auszuwählen-
den  Projekte – so lauten einige Kri-
tikpunkte der Abgeordneten.

Mit Global Gateway will die EU bis 
2027 möglichst 300 Milliarden Euro 
für Investitionen in die Infrastruk-
tur für Verkehr, Energie, Kommu-
nikation, Gesundheitsversorgung, 
Bildung und Forschung in aller Welt 
mobilisieren. Wobei der Großteil des 
Geldes von privaten Geldgeben und 
Finanzinstitutionen kommen soll, 
angereizt durch Garantien aus dem 
EU-Haushalt. Die unterstützten Pro-
jekte sollen durchaus auch der EU 
nutzen. Allerdings wollen die Euro-
päer ein fairerer Partner sein als an-
dere Geldgeber und Global Gateway 
zu einer Alternative etwa zur chi-
nesischen Belt and Road Initiative 
(BRI) machen.

Das sei „eine riesige Chance, die 
EU-Beziehungen zum globalen Süden 
auf eine neue Grundlage zu stellen“, 
sagte Udo Bullmann (SPD). Allerdings 
müsse die „politische Ausrichtung“ 
dafür stimmen. Barry Andrews (Li-
berale) kritisierte, nach einem Jahr 
wisse man immer noch nicht, wo-
rum es bei Global Gateway gehen 
 solle. Es gebe weder Zielvorgaben 
noch Indikatoren. Tomas Tobé von 
der christdemokratischen EVP sagte, 
die versprochene Finanzierung müs-
se nun auch wirklich auf die Beine ge-
stellt werden, es dürfe nicht nur beim 
Marketing bleiben. „Wir müssen die 
Strategie jetzt umsetzen. Taten sagen 
mehr als Worte“, so Tobé. 

Kritik an „bürokratischer Faulheit“
Reinhard Bütikofer (Grüne) monier-
te, bei den „Development Days“ 
der EU im vergangenen Jahr seien 
zahlreiche alte Projekte mit dem 
Etikett „Global Gateway“ präsen-
tiert worden. Das sei auf „bürokra-
tische Faulheit“ zurückzuführen. 
„Die Welt wartet darauf, dass wir 

Konkrete Projekte Mangelware 
EP-Abgeordnete bisher wenig überzeugt von EU-Konnektivitätsstrategie Global Gateway  

Parteien uneins 
bei Investition 
in Häfen
Bundestag debattiert 
über Hafeninfrastruktur

HAFENSTRATEGIE Die deutschen 
Häfen müssen international wettbe-
werbsfähiger werden. Das forderte 
die Unionsfraktion in einem Antrag 
an die Bundesregierung. Ein zen-
traler Hebel dafür sei, die Natio-
nale Hafenstrategie bereits 2023 
 fertigzustellen.

Doch wie die Häfen in Zukunft ge-
stärkt werden, darüber sind sich die 
Parteien nicht einig. Dies  wurde bei 
einer Debatte im Bundestag vorige 
Woche deutlich. Der CDU-Bundes-
tagsabgeordnete Christoph Ploß plä-
diert für einen Paradigmenwechsel 
in der Hafenpolitik. „Der Bund steht 
zur gemeinsamen Verantwortung 
für die notwendigen Infrastruktu-
ren“, entgegnet Uwe Schmidt (SPD) 
und verweist auf den Koalitionsver-
trag. Er habe klare Bekenntnisse 
der Union in der vergangenen Le-
gislaturperiode vermisst, Ergebnisse 
sollen „spätestens zur Nationalen 
Maritimen Konferenz in Bremen 
vorliegen“. 

Michael Kruse, Berichterstatter 
für Häfen der FDP-Bundestagsfrak-
tion, kritisiert den Unionsantrag 
als „aufgewärmten Schaufensteran-
trag“. Dieter Janecek, Koordinator 
der Bundesregierung für maritime 
Wirtschaft und Tourismus, betont 
die Bedeutung der Häfen für den 
Ausbau alternativer Kraftstoffe: „Ziel 
muss es sein, internationale Stan-
dards zu setzen.“ 

Im Hamburger Hafen ist das 
bundespolitische Interesse nicht zu 
spüren. „Wir benötigen klare Pers-
pektiven. Das beginnt bei der drin-
gend notwendigen Erhaltung unse-
rer Wasserstraßen und endet nicht 
zuletzt bei der Modernisierung 
unserer Hinterland-Infrastruktur“, 
sagt Axel Mattern, Vorstand Hafen 
Hamburg Marketing. Entscheidend 
sei, so Norman Zurke, Hauptge-
schäftsführer des Unternehmens-
verbandes Hafen Hamburg, „dass 
der Bund mehr Verantwortung bei 
der Finanzierung, dem Ausbau der 
In frastruktur in den Häfen und der 
Hinterlandanbindung sowie im Be-
reich der Baggergutunterbringung 
übernimmt“. ZDS-Hauptgeschäfts-
führer Daniel Hosseus fordert „mehr 
Wumms in der deutschen Hafenpo-
litik“. Die Nationale Hafenstrategie 
sei das richtige Instrument. Es fehle 
das Tempo zur Umsetzung. (fho)

ist laut einer Analyse des wissen-
schaftlichen Dienstes des EP ein 
beim EU- Afrika-Gipfel im  Februar 
vereinbartes Investitionspaket, 
das über sieben Jahre ein Volumen 
von 150 Milliarden Euro erreichen 
soll. Im Verkehr soll vorrangig der 
Ausbau von elf Korridoren mit Bin-
nenwasserstraßen, Straßen- und 
Schienenverbindungen in Afrika 
gefördert werden. Das soll das Ent-
stehen von Lieferketten, Arbeits-
plätzen und Dienstleistungen be-
günstigen, von denen die Wirtschaft 
sowohl in Afrika als auch in Europa 
profitiert. Multimodale Transport-
netze in der EU und in Afrika sollen 
bis 2030 verknüpft werden.

Im November präsentierte die 
EU-Kommission dann vier Stra-
ßenprojekte in Kenia – darunter 

ein abgeschlossenes –, die zur Ver-
besserung der afrikanischen Ver-
kehrskorridore beitragen sollen. 
Diese Projekte seien allerdings be-
reits vor Global Gateway auf den 
Weg gebracht worden, heißt es in 
der EP-Analyse. Gleiches gelte für 
den im September abgeschlossenen 
Ausbau des Hafens Maio auf den 
Kapverdischen Inseln und für die 
Einweihung einer 400 Meter lan-
gen Straßenbrücke über den Cross 
River zwischen Mfum (Nigeria) und 
Ekok (Kamerun). Die Brücke ermög-
licht laut Kommission bessere Ver-
bindungen zwischen Zentral- und 
Westafrika. 

Etliche Europaabgeordnete be-
tonten in der Aussprache, dass es 
bei Global Gateway maßgeblich 
darauf ankomme, den Partner-
ländern Entwicklungschancen zu 
eröffnen und zu verhindern, dass 
sie zu stark von China oder Russ-
land abhängig werden. Die  Debatte 
zeigte, dass die Parlamentarier 
Global Gateway hauptsächlich als 
entwicklungspolitisches Thema 
sehen. Aus dem EU-Budget für Ent-
wicklungspolitik komme auch das 
Geld, hieß es. 

handeln.“ Bütikofer forderte einen 
stärkeren Dialog mit der Zivilgesell-
schaft und einen Rat zur Beratung 
von interessierten Unternehmen. 
Er schlug ferner vor, einen Hohen 
Beauftragten der EU für Global 
Gateway einzusetzen.

Die EU-Kommission wurde in 
der Debatte in Straßburg von Ver-
kehrskommissarin Adina Valean 

 vertreten. Sie sagte, 2023 müssten 
Fortschritte vor Ort erzielt werden. 
Der Rat für Unternehmensberatung 
werde kommen, und „ziemlich 
bald“ werde die Kommission Pro-
jektvorschläge machen.

Afrika-Initiative bislang die größte
Die bisher wichtigste Initiative 
im Rahmen von Global Gateway 

”
Die Welt wartet darauf, 
dass wir handeln.

Reinhard Bütikofer, 
Europaabgeordneter der Grünen

EU-Verkehrskommissarin Adina Valean hört der Rede von Reinhard Bütikofer (Grüne) zu.
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Miebach befragt 
zu Outsourcing
MARKTANALYSE Miebach Con-
sulting, Frankfurt am Main, hat in 
dieser Woche mit der Onlinebe-
fragung von Logistikexperten aus 
Industrie, Handel sowie der Dienst-
leisterbranche begonnen. Bis zum 
28. Februar 2023 ist eine Teilnahme 
an der Outsourcingstudie möglich. 
„Schwerpunkt in diesem Jahr sind 
die Erfolgsfaktoren der Realisie-
rungsphase eines Outsourcings“, 
sagt Klaus-Peter Jung, Partner bei 
Miebach Consulting.

Eine Teilnahme an der Befragung 
nimmt etwa 15 Minuten in Anspruch. 
Die verschiedenen Fragebögen sind 
jeweils auf Verlader und Logistik-
dienstleister ausgerichtet. Die Er-
gebnisse werden vollständig anony-
misiert ausgewertet und auf Wunsch 
jedem Befragten zugeschickt. (rok)
www.dvz.de/Fragen-Verlader
www.dvz.de/Fragen-LDL

BLG und Dekra 
kooperieren
AUTOMOBILLOGISTIK BLG Lo-
gistics und Dekra wollen künftig 
gemeinsam strategische Themen-
felder wie Lifecycle Management 
und Remarketing, Digitalisierung, 
Prozessoptimierung, Qualitätsver-
besserungen, Klimaneutralität und 
Mitarbeiterqualifizierung bearbei-
ten. Dafür haben beide Unterneh-
men eine strategische Partnerschaft 
vereinbart. In dem Zuge wolle man 
„Stärken in den Bereichen Digitali-
sierung, Nachhaltigkeit und Qualifi-
zierung zusammenführen“, heißt es 
in einer gemeinsamen Mitteilung.

Die Partnerschaft solle operative 
Vorteile und vertriebliche Synergien 
schaffen. Kunden im Geschäftsbe-
reich Automobile sollen ganzheit-
liche Lösungen sowie Dienstleis-
tungen von BLG und Dekra mit 
Alleinstellungsmerkmalen aus einer 
Hand angeboten werden. (rok)

Von Michael Cordes

Für den Schienengüterverkehr 
in Deutschland war 2021 ein 
ausgesprochen gutes Jahr – 

zumindest, was die Auftragslage 
betrifft. Das geht aus zwei Untersu-
chungen der Bundesnetzagentur 
(BNA) hervor, die vergangene Wo-
che veröffentlicht wurden.

Die erste Studie befasst sich mit 
der Entwicklung im Jahr 2021. Dazu 
hat die BNA mehr als 2.000 Marktak-
teure angeschrieben, darunter die 
163 in Deutschland tätigen privaten 
Güterbahnen (NE-Bahnen), die laut 
Studienautor Axel Müller nahezu alle 
geantwortet haben. 

Laut der Studie nahm die Ver-
kehrsleistung 2021 um 14 Prozent 
von 123 Milliarden Tonnenkilome-
ter (tkm) auf 139 Milliarden tkm zu. 
Damit wurde laut BNA ein neues 
Allzeithoch im Schienengüterver-
kehr erreicht. Diese Zahl ist insofern 
interessant, weil das Statistische 
Bundesamt (Destatis) für 2021 eine 
Verkehrsleistung von nur 131 Mil-
liarden tkm ermittelt hat. Müller 
begründet die Differenz mit unter-
schiedlichen Abfragemethodiken.

Überraschend hoher Modal Split 
Als Folge kommt die BNA auch auf ei-
nen anderen Modal Split: Der Anteil 
der Bahn beträgt 20,2 Prozent, wäh-
rend er bei Destatis mit 19,13 Prozent 
mehr als einen Prozentpunkt darun-
ter liegt.

Mit der zunehmenden Verkehrs-
leistung ist auch der Umsatz im 
Schienengüterverkehrsmarkt gestie-
gen, und zwar von 5,5 Milliarden 
Euro (2020) auf 5,8 Milliarden Euro 
(2021). Wesentliche Treiber dieser 
Entwicklung waren die NE-Bahnen. 
Sie konnten ihren Anteil 2022 (bezo-
gen auf die Verkehrsleistung) merk-
lich ausbauen auf 58 Prozent. Wobei 
die ausländischen Staatsbahnen mit 
19 Prozent Anteil am Gesamtmarkt 
eine wichtige Rolle im deutschen 
Schienengüterverkehr spielen. Der 
Anteil der bundeseigenen Eisenbah-
nen (allen voran DB Cargo) liegt im 
nationalen Markt hingegen nur noch 
bei 42 Prozent nach 52 Prozent 2017. 

In der zweiten Marktuntersu-
chung der BNA (Eisenbahnen 2022, 
4. Sonderausgabe) wurde die Ent-
wicklung im ersten Halbjahr 2022 
analysiert. Hier unterliegen die An-
gaben zur Verkehrsleistung einem 
Vorbehalt, weil ein deutlich gerin-
gerer Teil der Marktakteure befragt 
wurde und es sich somit um eine 
Hochrechnung handelt. 

Demnach hat die Güterverkehrs-
leistung im ersten Halbjahr 2022 um 
4 Prozent im Vergleich zum ersten 

DB Cargo verliert Marktanteile
Laut Bundesnetzagentur hat sich die Pünktlichkeit der Güterzüge weiter verschlechtert

EU überprüft Hilfen für Fret SNCF
Kommission zweifelt an Zulässigkeit des staatlichen Verlustausgleichs 

EU-BEIHILFENRECHT  Frankreich 
verstößt nach Ansicht der EU-Kom-
mission möglicherweise gegen eu-
ropäisches Beihilfenrecht, indem 
es über Jahre hinweg Verluste des 
Schienengüterverkehrsunterneh-
mens Fret SNCF mit staatlichen Mit-
teln ausgeglichen hat. Um zu prüfen, 
ob sich dieser Verdacht bestätigen 
lässt, hat die Kommission jetzt eine 
vertiefte Beihilfenuntersuchung ein-
geleitet. Auf den Prüfstand sollen 
Leistungen im Umfang von etwa 
5,5 Milliarden Euro, die von 2007 bis 
Ende 2019 gewährt wurden.

Es geht um Liquiditätsvorschüsse 
des staatlich kontrollierten Mutter-
konzerns SNCF, um einen Schul-
denerlass vor der Umwandlung des 
Unternehmens in eine Handelsge-
sellschaft zum 1. Januar 2020 und 
um eine Kapitalspritze von 170 Milli-
onen Euro für die neue Gesellschaft. 

Sollte die Kommission nach ihrer 
vertieften Prüfung zu dem Schluss 
kommen, dass die Beihilfen rechts-
widrig sind, könnte sie die franzö-
sische Regierung verpflichten, die 
Subventionen zurückzufordern. 
Diese erklärte, sie werde bei der 

Untersuchung kooperieren. Bei der 
Reform von Fret SNCF sei es um den 
Umbau eines „Schlüssel-Akteurs“ 
bei der Bewältigung des Klimawan-
dels und der Entwicklung emmissi-
onsarmer Transportmöglichkeiten 
gegangen.

Vor gut einem Jahr hatte die EU-
Kommission eine vertiefte Beihil-
fenuntersuchung der staatlichen 
Verlustübernahme von DB Cargo 
eingeleitet. Auch an deren Zulässig-
keit zweifelt sie. Eine Entscheidung 
ist noch nicht gefallen, und es steht 
kein Termin dafür fest. (fh)

Halbjahr 2021 zugenommen. Im 
Vergleich zum Vor-Corona-Halbjahr 
2019 steht sogar ein Plus von 9 Pro-
zent zu Buche. Bemerkenswert sind 
die Zahlen für das erste Halbjahr 
2022 auch deshalb, weil Mitte Feb-
ruar der Krieg Russlands gegen die 
Ukraine begann und dieser offenbar 
bis Juni 2022 auf die Nachfrage keine 
Auswirkungen hatte.

Mit der Pünktlichkeit geht es bergab
Doch die hohe Nachfrage seit 2021 
hat auch ihre Schattenseiten. Immer 
mehr Verkehr auf den Schienen hat 
zur Folge, dass es zu Staus und damit 
zu Verspätungen kommt. Der BNA-
Bericht hat dazu die Pünktlichkeits-
daten von DB Netz  ausgewertet. Im 

Schienengüterverkehr hat sich der 
Anteil der verspäteten Züge deutlich 
erhöht. 2019 lag er noch bei 37,2 Pro-
zent. 2020, im Corona-Jahr, verbes-
serte sich die Pünktlichkeit aufgrund 
einer deutlich geringeren Nachfrage 
sogar auf 33,8 Prozent. 

Nicht unerwartet, dass sich 
mit steigendem Verkehr 2021 die 
Pünktlichkeit verschlechterte und 
39,1 Prozent betrug. Im aufkom-
mensschwachen Januar 2022 wurde 
der Fahrplan zwar besser eingehal-
ten. Doch ab Februar übersprang 
der Anteil der verspäteten Züge je-
den Monat die 40-Prozent-Marke 
und lag im Juni dann bei 45,8 Pro-
zent (siehe Grafik oben). Im Güter-
verkehr gilt ein Zug als verspätet, 

wenn er mindestens 15 Minuten 
nach Plan verkehrt.

Unter welch hohem Druck die 
Güterbahnen stehen, verdeutlichen 
die Zahlen zu den Finanzdaten 2021 
im ersten Bericht der BNA. Trotz der 
guten Nachfrage fiel das Jahresergeb-
nis der Güterbahnen negativ aus (mi-
nus 0,2 Milliarden Euro). Immerhin 
erzielten die NE-Bahnen ein Plus von 
0,1 Milliarden Euro. Bei DB Cargo hin-
gegen stand ein Minus von 0,3 Milli-
arden Euro zu Buche. Verbessert 
hat sich bei den NE-Bahnen auch die 
Umsatzrentabilität, und zwar von 
durchschnittlich 1,5 Prozent (2020) 
auf 3,3 Prozent in 2021. Die Umsatz-
rentabilität aller Güterbahnen betrug 
2021 minus 5,1 Prozent. 

Die Privatbahnen setzen zum Überholen an und 
machen DB Cargo immer mehr Konkurrenz.
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* Nichtbundeseigene Eisenbahnen; Quelle: Bundesnetzagentur / Grafik: DVZ
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Von Susanne Landwehr

DVZ: Die Koalition stimmt sich derzeit über 
Ihren Gesetzentwurf für beschleunigtes Pla-
nen ab. Die Grünen bremsen, weil sie den 
beschleunigten Ausbau von Straßen nicht 
wollen. Ein Teil der Öffentlichkeit denkt 
ebenso. Wie fühlt es sich an, dafür von vie-
len Seiten angegangen zu werden?
Volker Wissing: Meine Aufgabe ist es, diese Ge­
sellschaft mobil zu halten, die Infrastruktur vor­
ausschauend auf der Grundlage wissenschaftlicher 
Verkehrsgutachten auszubauen und dafür zu sor­
gen, dass die Güterverkehre in Deutschland funkti­
onieren. Daran hängen unser Wohlstand und viele 
Arbeitsplätze. Dafür setze ich mich ein.

Nervt Sie diese Debatte?
Wer Politik macht, sollte Freude am Diskurs und 
am argumentativen Austausch haben. Unsere De­
mokratie lebt von unterschiedlichen Positionen, 
und man muss einen Ausgleich finden. In unserer 
Gesellschaft ist die Bereitschaft, sich mit Argu­
menten auseinanderzusetzen, zuweilen nur ein­
geschränkt vorhanden. Das ist schade. 

Woran machen Sie das fest?
Zum Beispiel, wenn erwartet wird, dass man 
auf eine vernünftige Abwägung verzichtet und 
 einseitig Politik macht. Das ist nicht gut. Manche 

„Verkehrspolitik ist  
keine Geschmackssache“

Eine leistungsfähige 
Infrastruktur ist für 
Bundesverkehrsminister 
Volker Wissing die 
Grundlage für die 
Logistik, aber auch für 
einen funktionierenden 
Sozialstaat. Verkehrs­
politik will er an den 
Bedürfnissen der  
Gesellschaft  ausrichten. 

erwarten allen Ernstes von mir, dass ich als Ver­
kehrsminister dafür sorge, dass unser Land und 
die Menschen, die hier arbeiten und leben, einem 
Stresstest durch Knappheiten und eingeschränkte 
Mobilität ausgesetzt werden.

Deutschland steht mit seiner Infrastruktur 
nicht mehr da, wo es stehen sollte. Gleich-
zeitig wird diskutiert, ob es eine beschleu-
nigte Planung für Autobahnen geben darf 
oder sie sich auf die Schiene beschränken 
muss. Das passt doch nicht zusammen.
Das sehe ich auch so. Deshalb mache ich mich 
dafür stark, dass der Verkehrsträger Straße, der 
einer der wichtigsten Verkehrsträger überhaupt 
ist, nicht vernachlässigt wird. Wir brauchen die 
Straße heute, und wir brauchen sie in Zukunft. 
Zumal wir in wenigen Jahren klimaneutral auf ihr 
unterwegs sein werden. Gleichzeitig kämpfe ich 
engagiert für eine bessere Schieneninfrastruktur.  

Haben Sie das Gefühl, dass Sie gehört 
 werden? 
Selbstverständlich. Sonst wären wir mit den Ge­
sprächen nicht vorangekommen. Die Argumente 
für die Straße liegen auf der Hand. Wir transportie­
ren 3,7 Milliarden Tonnen Güter auf der Straße und 
370 Millionen Tonnen auf der Schiene. Der Güter­
verkehr auf der Straße wird den Prognosen zufolge 
zunehmen. Deutschland ist auf pünktliche Waren­
lieferungen angewiesen. Unser Wirtschaftsstandort 

und seine Wettbewerbsfähigkeit hängen davon ab, 
dass unsere Infrastruktur gut ausgebaut ist und die 
Logistik präzise funktioniert. Das müssen wir be­
darfsorientiert weiterentwickeln. Sonst erleben wir 
das auf der Straße, was heute auf der Schiene pas­
siert. Die Schiene wurde jahrelang vernachlässigt, 
das kann man kurzfristig nicht aufholen. Daraus 
muss man doch lernen. Bei Gütertransporten wird 
das Problem auf der Straße zehnmal so groß sein 
wie das, was wir heute auf der Schiene sehen. Das 
kann ich nicht verantworten. Ich sehe, dass man­
che die Straße, Autos und Lkw nicht mögen. Aber 
ich kann Verkehrspolitik nicht zur Geschmacks­
sache machen, sondern muss sie an den Bedürfnis­
sen der Gesellschaft ausrichten.

Sind Sie überzeugt, dass Sie sich bei der  Frage 
des Autobahnbaus schlussendlich gegen-
über Ihren Koalitionspartnern durchsetzen 
 werden?
Politik lebt immer auch vom Ausgleich und vom 
Kompromiss. Wenn wir nichts mehr in die Straße 
investieren, wäre das eine Entscheidung auf dem 
Rücken der Gesellschaft. Ich kann nicht mittra­
gen, dass Menschen leiden müssen, wie aktuell in 
Lüdenscheid. Zehntausende Fahrzeuge bahnen 
sich ihren Weg durch die Stadt. Menschen dort 
können ohne enormen Zeitaufwand das Haus 
nicht verlassen, Waren werden nicht zugestellt, 
Unternehmen nicht mehr beliefert. Einzelhan­
delsgeschäfte müssen Insolvenz anmelden, weil 
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sie von der Logistik abgehängt sind. Entscheidend 
ist, dass die notwendigen Dinge für unsere Gesell­
schaft rechtzeitig in Angriff genommen werden. 
Dazu gehören Investitionen in die Schiene und die 
Sanierung von Brücken. Wir haben sehr viele Eng­
pässe, die uns heute schon Probleme machen. Wir 
müssen, wenn wir unsere Klimaschutzziele errei­
chen wollen, die Infrastruktur anpassen. Und das 
geht nicht im Schneckentempo. 

Glauben Sie noch an das Ziel, den Anteil des 
Schienengüterverkehrs am Modal Split auf 
25 Prozent zu heben?
Es gibt zentrale Korridore in unserem Schienen­
netz, durch die die meisten Verkehre durch­
müssen. Leider haben wir hier Engpässe auf­
grund zu vieler Baustellen und unzureichender 
technischer Modernisierung. Im Güterverkehr 
müssen Züge beispielsweise von den Nordhäfen 
nach Süddeutschland fahren. Man man kann im 
Süden oder Norden zusätzliche Schienenkapazi­
täten schaffen, doch das löst nicht das Problem 
der Korridore, die echte Nadelöhre sind. Deshalb 
haben wir das Konzept des Hochleistungsnetzes 
auf den Weg gebracht. Wir ertüchtigen erst die 
Umleitungen und starten dann die Sanierung und 
Modernisierung der zentralen Korridore wäh­
rend einer Vollsperrung. Das geht sehr schnell, 
wenn es gut vorbereitet ist. Wir wollen deutlich 
mehr Verkehr auf der Schiene haben und streben 
25 Prozent an.

Bundesverkehrsminister  
Volker Wissing hat die DVZ in 

seinem Büro an der Invaliden-
straße 44 in Berlin empfangen. 
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In unserer Gesellschaft 
ist die Bereitschaft, 
sich mit Argumenten 
auseinanderzusetzen, 
zuweilen nur 
eingeschränkt vorhanden.

Volker Wissing

Seit gut einem Jahr ist Volker Wissing (FDP) 
Bundesminister für Digitales und Verkehr. 
Zuvor war er zwischen Mai 2016 und Mai 2021 
rheinland-pfälzischer Minister für Wirtschaft, 
Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau sowie 
stellvertretender Ministerpräsident. Im 
September 2020 wählte ihn seine Partei zum 
Generalsekretär. 2004 saß er erstmals im 
Bundestag. Wissing arbeitete nach seinem 
Studium und der Promotion in Rechtswissen-
schaften als Richter und Staatsanwalt. Der 
FDP trat er 1998 bei.

Wie viele Prozentpunkte sind mit der 
 Modernisierung der Riedbahn zwischen 
Frankfurt und Mannheim zu schaffen?
Die Trasse ist ein Nadelöhr und in ihrer techni­
schen Leistungsfähigkeit so sehr eingeschränkt, 
dass wir sagen können: Eine Vielzahl der Pro­
bleme der Bahn sind auf die Riedbahn zurück­
zuführen. Störungen wirken bis nach Hamburg 
oder München. So geht das nicht weiter. Ich kann 
den Menschen nur Besserung versprechen, wenn 
wir das konsequent angehen. Die Hochleistungs­
korridore sind ein alternativloses Konzept. Die 
Sanierung wird erheblich zum 25-Prozent­Ziel 
beitragen.

Die Vorbereitungen für die  Sanierungen 
sind in vollem Gange. Wann  übernimmt 
dann die gemeinwohlorientierte 
 Infrastrukturgesellschaft?
Alles, was wir jetzt machen, ist schon auf die neue 
Gesellschaft ausgerichtet. Sie ist in Planung und 
soll zum 1. Januar 2024 starten. Wir arbeiten im 
Moment an den gesetzlichen Anpassungen. Es gibt 
einen engen Zeitplan, der strikt eingehalten wird. 

Was müssen Sie gesetzlich anpassen?
Das wird gerade umfassend untersucht. Es geht 
zum Beispiel um Finanzfragen und um die passen­
de Rechtsform. Die Gesellschaft wird eine Tochter 
der Deutschen Bahn. Die Rechtsform wollen wir 
so ausgestalten, dass der Zugriff des Ministeriums 
gewährleistet ist. Denn wir benötigen Steuerungs­
möglichkeiten. Das ist sicherlich eine Heraus­
forderung, da wir einerseits eine selbstständige 
Gesellschaft haben und uns andererseits nicht 
heraushalten können. Infrastruktur gehört zur 
Daseinsvorsorge.

Vertrauen Sie der DB in diesem Prozess?
Ich habe von Anfang an einen engen Kontakt zur 
Bahn gesucht. Bei der Schiene hat man mir zu­
nächst gesagt, dass alles okay sei. Doch dann ka­
men die Probleme relativ schnell zum Vorschein. 
Der damalige Infrastrukturvorstand Ronald 
 Pofalla ist gegangen, und es stellte sich die Frage 
nach dem Nachfolger. Mir haben viele Leute eilig 
Vorschläge gemacht und erklärt, wie die Nachfol­
ge geregelt werden müsse. Ich habe entschieden, 
dass ich mir die Probleme bei der Bahn erst ein­
mal vertiefter anschauen möchte. Es war schnell 
klar, dass es kein Management­, sondern ein In­
frastrukturproblem ist, das nur Fachleute lösen 
können. Und so fiel die Wahl auf Berthold Huber. 
Er ist ein sehr erfahrener Bahnvorstand mit viel 
Expertise in der Bahninfrastruktur. Und er ist Teil 
einer Mannschaft, die der Bahn einen Schub ver­
leihen möchte. Ich lege großen Wert darauf, dass 
das Team gut zusammenarbeitet. Das setzt zusätz­
liche Kräfte frei, anstatt sie zu binden.

Zur Deutschen Bahn gehört ein erfolgreicher 
Logistiker – DB Schenker. Wie ist der Stand 
im Verkaufsprozess? 
Die Bahn hat derzeit klare Aufgaben im Bereich der 
Infrastruktur zu lösen. Schenker muss im interna­
tionalen Wettbewerb bestehen. Deshalb halten wir 
es für das Unternehmen Schenker für richtig, es zu 
verkaufen. Auch der Zeitpunkt ist gut gewählt … 

… allerdings hat sich das Marktumfeld einge-
trübt. Gibt es aus Ihrer Sicht einen Mindest-
preis, der erzielt werden müsste?
Über den Preis kann ich natürlich nicht sprechen. 

Gibt es für Sie denn bestimmte Bedingungen 
bei der Auswahl des Käufers?
Wir handeln natürlich im Interesse der Beschäf­
tigten und denken die Zukunft des Unternehmens 
mit. Es ist im Interesse der Mitarbeiter, dass das 
Unternehmen möglichst viele Freiheiten hat, um 
sich zu entwickeln. 

Und die Erlöse fließen in den DB-Konzern? 
Ja, selbstverständlich. Wir haben genug Investiti­
onsbedarf. Das bringt auch für die Bürgerinnen 
und Bürger einen Mehrwert. Das Unternehmen 
wirft Gewinn ab. Die Erwartung ist aber, dass sich 
die Bahn auf ihr Kerngeschäft konzentriert. Logis­
tikunternehmen werden am Markt hoch bewertet. 
Es gibt nach unserer Einschätzung auch entspre­
chende Nachfrage. Das wird jetzt alles evaluiert. 
Wir stehen mit dem Verkauf nicht unter Druck. 
Die endgültige Entscheidung über einen Verkauf 
von Schenker wird dann durch Beschluss des Auf­
sichtsrates getroffen.

Anders beim Klimaschutz: Der Verkehrssek-
tor hat 2021 und nun auch 2022 die Klima-
ziele gerissen. Was werden Sie tun? 
Wir müssen uns darüber im Klaren sein, dass 
wir alle hinter den CO2­Emissionen stehen: 

 Unternehmen, die Güter transportieren, und Bür­
gerinnen und Bürger, die mobil sind und Dinge 
online bestellen. Wenn wir uns Gedanken ma­
chen, wie CO2­Einsparung mit den Mobilitäts­ und 
Güterverkehrsinteressen in Einklang gebracht 
werden kann, denken wir die Interessen der Be­
völkerung und der Wirtschaft mit. Wir kümmern 
uns zum Beispiel um klimaneutrale Antriebe und 
um den Aufbau der Tank­ und Ladeinfrastruktur 
für Wasserstoff und Strom. Da werden wir in den 
nächsten Jahren deutlich vorankommen. Wir be­
grüßen, dass die Fahrzeugindustrie ihre  Angebote 
für klimafreundliche Fahrzeuge ausweitet, und 
wollen Anreize zum Umstieg setzen, indem wir 
beispielsweise eine CO2­Maut für Lkw einführen. 
Sicher ist, dass wir den Straßegüter­ oder Autover­
kehr nicht verbieten wollen. Wir müssen vielmehr 
attraktive Angebote fördern und den Transforma­
tionsprozess unterstützen. Ich möchte, dass der 
Klimaschutz im Verkehr als Fortschritt empfun­
den wird und nicht als Einschränkung. Die derzei­
tige Debatte lenkt vom eigentlichen Problem ab.

Wie stellen Sie sicher, dass auch kleinere 
Transportunternehmen trotz hoher Kosten-
belastung die CO2-Maut stemmen können?
Wenn wir eine CO2­Maut einführen, müssen wir 
mit bedenken, dass Unternehmen auf einen kli­
maneutralen Antrieb umsteigen können. Sonst 
ist das eine reine Mehrbelastung. Beides muss 
auf einander abgestimmt sein. Eine CO2­bezogene 
Maut bedeutet, dass mehr Maut gezahlt wird, 
wenn mehr CO2 emittiert wird. Dieser Transfor­
mations­ und Anpassungsprozess ist für nieman­
den kostenneutral. Das muss jedem klar sein. Des­
wegen bereiten wir ihn mit der gebotenen Sorgfalt 
vor. Auch hier müssen wir eine Gesamtbetrach­
tung vornehmen. Ich möchte keine Knappheiten 
provozieren, sondern Infrastrukturausbau, Mobi­
lität und Logistik sichern. 

Ein anderes Thema: Wie stehen Sie zur 
Kabotage? Sehen Sie sie eher streng, um das 
einheimische Gewerbe zu schützen, oder 
mit mehr Offenheit, dem Gesamtsystem 
mehr Flexibilität zu geben? 
Wir brauchen faire Wettbewerbsbedingungen, 
und wir brauchen eine europäische Vorgehens­
weise. Sie können das nicht national allein be­
trachten. In der Pandemie und auch jetzt wäh­
rend des Krieges gab es immer wieder Versuche, 
die Regeln des Mobilitätspakets I auszuhebeln. 
Das wollen wir nicht. Es kann nicht richtig sein, 
dass Anreize gesetzt werden, soziale Standards 
abzubauen, und das auch noch in einem Bereich, 
in dem wir einen erheblichen Fachkräftemangel 
haben. Unser Ziel sind gleiche Wettbewerbsbedin­
gungen bei einem attraktiven Arbeitsumfeld.

Vertreter der Binnenschifffahrt waren nach 
den Haushaltsverhandlungen enttäuscht, dass 
für die Wasserstraße so wenig Geld zur Verfü-
gung gestellt wurde. Was ist da passiert?
Wir haben nach wie vor eine schwierige Haus­
haltslage. Der Staat musste in der Pandemie mit 
enormen Wirtschaftshilfen stützen. Als der Krieg 
begann, stiegen die Energiekosten. Aufgrund die­
ser Entwicklung muss der Finanzminister zu Recht 
eine gewisse Sorgfalt walten lassen. Für uns ist es 
wichtig, dass unsere Planungen nicht leiden. Das ist 
im Haushalt sichergestellt. Wir haben bei den Haus­
haltsberatungen ausreichend Mittel, damit es bei 
der Wasserstraße nicht zu Verzögerungen kommt. 
Dazu haben wir 250 Millionen Euro aus dem Stra­
ßenbau zur Verfügung stellen können. Insofern 
sind wir da auch jetzt nicht in einer schwierigen 
Lage. Ich sehe trotzdem einen Investitionsstau. Die 
Schleusentore am Neckar müssen beispiels weise 
saniert werden. Uns ist auch klar, dass wir die 
Wasserstraßen in Schuss halten müssen, vor allem 
müssen wir das Projekt Abladeoptimierung am Mit­
telrhein schnell voranbringen und nicht zuletzt in 
unseren Nord­Ostsee­Kanal investieren. 

Womit wir wieder beim Thema 
 Planungsbeschleunigung sind.
Gewisse Infrastrukturprojekte haben für uns eine 
überragende Bedeutung. Vor allem dann, wenn 
Unternehmen bei der Wahl ihres Standorts nach 
der Leistungsfähigkeit der Infrastruktur fragen. 
Dann geht es um Arbeitsplatzsicherheit und um 
die Stabilität unseres Sozialstaates. Wir haben es 
mit Knappheiten zu tun, die Anpassungsprozesse  
bedingen. Das betrifft die Energie, Fachkräfte 
und Engpässe bei der Infrastruktur. Deshalb ist 
es so wichtig, dass wir uns als Gesellschaft in 
die Lage versetzen, mit diesen Knappheiten gut 
 umzugehen.

Das Gespräch führten Susanne Landwehr  
und Sebastian Reimann
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Von Nicole de Jong

Die Schadenabwicklung in der 
Schifffahrt ist aufwendig. 
Häufig kann bei Unfällen auf 

See nicht schnell genug reagiert wer-
den. „Die Kommunikation zwischen 
Schiffsführung, Reederei und Ver-
sicherer ist sehr zeitintensiv“, sagt 
Thorben Klemt, seit 20 Jahren in der 
Schifffahrt tätig und schon immer 
mit dem Thema Schadenmanage-
ment befasst. Das brachte ihn auf 
die Idee, die Abwicklung von Schä-
den an Bord von Massengut- oder 
Stückgutfrachtern zu digitalisieren 
und damit zu beschleunigen.

„Ich möchte der Besatzung und 
der Schiffsführung einen Service an 
die Hand geben, mit dem sie schnell 
auf Vorkommnisse während der 
 Reise reagieren können“, erläutert 
der CEO und Gründer von Better 
Claims Solutions (BCS). Damit hat-
te er eine ähnliche Vision wie Otto 
Klemke, CEO und Gründer von Nau-
tiluslog. Das Hamburger Start-up ar-
beitet mit einem smarten Logbuch 
als App und begleitet die Schifffahrt 
bei der Digitalisierung. Gemeinsam 
haben die beiden Gründer beschlos-
sen, den Schadenmanagement-
Service Claimslog für die maritime 
Branche zu entwickeln.

Ziel ist es, die Besatzung bei der 
Aufnahme von Schäden an Bord 
zu unterstützen und die Kommu-
nikation zwischen allen Beteiligten 
zu verbessern. Nautiluslog hat die 
Grundvoraussetzung durch einen 
neuen ISO-Standard geschaffen und 
ist mit einer Plattform und mobilen 
Anwendung bereits auf vielen Schif-
fen im Einsatz. Über die gemeinsam 
entwickelte digitale Schadenakte 
können Informationen bereitgestellt 
und Handlungsempfehlungen gege-
ben werden. Potenzielle Kunden des 
Services sind Reedereien.

Für die Abwicklung an Bord ist 
lediglich ein Smartphone oder Ta-
blet erforderlich. Claimslog stehen 
automatisch alle Stammdaten zur 
Verfügung, dazu gehören Schiffs-
name, Position, Route des Schiffs, 
Art der Ladung und Uhrzeit. Die 
Besatzung kann darüber Schäden 
melden und dokumentieren. Ein 
Besatzungsmitglied öffnet dafür 
Claimslog und gibt die Art des Scha-
dens ein – es gibt eine sogenannte 
Drop-down-Liste, aus der ausge-
wählt werden kann. Dabei wird der 
den Schaden Meldende mit Hinter-

Schäden schon auf See melden
Zwei Start-ups haben sich zusammengetan, um die Abwicklung von Unfallfolgen in  

der maritimen Branche zu vereinheitlichen und zu beschleunigen

grundinformationen von BCS be-
gleitet. In der App ist alles hinter-
legt, was benötigt wird.

Aus allen relevanten Daten wird 
schließlich automatisch ein Bericht 
erstellt, der über die Reederei in 
Echtzeit an die Stakeholder ver-
teilt werden kann. „Vorgänge, die 
normalerweise Stunden oder Tage 
dauern, lassen sich damit innerhalb 
weniger Minuten erledigen“, fügt 
Thorben Klemt hinzu. Da an Bord 
der Schiffe mittlerweile fast immer 
Internet vorhanden ist, ist der Ver-
sand der Daten auch auf hoher See 
zumeist problemlos möglich. Die 
Anwendung komprimiert die Daten 
und versendet diese in der Regel je-
doch erst, wenn ein kostenneutrales 
Internet zur Verfügung steht.

Testphase läuft
Der Schadenmanagement-Service 
wurde bis Ende 2022 marktreif 
entwickelt und soll in diesem Jahr 
verfügbar sein, verspricht Klemt. 
Derzeit läuft eine Testphase mit ei-
nem norwegischen Versicherer, der 
eine Niederlassung in Hamburg hat. 
Man sei außerdem im Gespräch mit 

Reedereien , die Claimslog an Bord 
ihrer Schiffe testen wollen. 

Im vergangenen Jahr hat das 
Start-up für seine Lösung den Inno-
vations- und Mutmacherpreis der 
Lübecker Wirtschaft bekommen. 
Und damit nicht genug. BCS und 
Nautiluslog arbeiten derzeit gemein-
sam in Forschungsprojekten an 
künftigen Innovationen. „Wir wollen 
Sensorik einsetzen, um  schneller 
 reagieren zu können und um Schä-
den zu vermeiden“, beschreibt 
Klemke die nächsten Pläne.

Mit Hilfe der Nautiluslog-Anwen-
dung bietet Claimslog bereits Dienst-
leistungen wie Pre-entry  Survey an: 
Dabei werden Schiffe inspiziert, die 
neu bei einer Versicherung aufge-
nommen werden. Was früher ein 
Gutachter machte, kann inzwischen 
ein Besatzungsmitglied erledigen, 
die Anwendung leitet genau an und 
führt durch das Schiff. Der ernannte 
Inspizient macht Fotos im Maschi-
nenraum, damit die Versicherung ei-
nen Eindruck bekommt, wie es dort 
aussieht. Über die Scanfunktion in 
der App lassen sich außerdem erfor-
derliche Dokumente digitalisieren 

und übermitteln. Für Reeder und 
Versicherung werden damit Kosten 
signifikant reduziert.

Claimslog möchte die Schadenpro-
zesse nicht nur digital abbilden, son-
dern auch vereinheitlichen, um Schä-
den nicht nur zu dokumentieren, 
sondern im besten Fall sogar zu ver-
meiden. „Zukünftig können weitere 
Stakeholder und deren Expertise ein-
gebunden werden, um kosteninten-
sive Risiken zu minimieren und die 
Sicherheit für die Besatzung und La-
dung im operativen Schiffsbetrieb zu 
verbessern“, erläutert Klemt. ( jpn)

Belgier gründen 
Dachverband
LOGISTIK Drei Branchenverbän-
de von Straßengüterverkehrs- und 
Logistikunternehmen in Belgien 
wollen ihren Einfluss künftig stär-
ker bündeln und gründen dazu den 
Dachverband Transport & Logistics 
Belgium. Teilnehmer sind Transport 
en Logistiek Vlaanderen (TLV), die 
Union Professionnelle du Transport 
et de la Logistique (UPTR) und die 
Fédération belge des transporteurs 
et des prestataires de services lo-
gistiques (Febetra). Es handele sich 
nicht um eine Fusion, betonen die 
Verbände, die bisher schon ab und 
zu gemeinsam aufgetreten sind. Alle 
drei Organisationen blieben eigen-
ständig. Vorsitz und das Sekretariat 
des neuen Dachverbandes würden 
abwechselnd von einem der drei 
Teilnehmer übernommen. (fh)

Lkw-Ladesäulen 
bei Aral
ELEKTROFAHRZEUGE Der Mine-
ralölkonzern Aral unterstützt durch 
einen Kor ridor von Ladestationen 
den Einsatz von Elektro-Lkw im 
Fernverkehr. An acht Autohöfen 
entlang einer Route vom Südwesten 
bis ins Ruhrgebiet können Fahrer 
während ihrer Lenkpausen Strom 
für eine zusätzliche Reichweite von 
200 Kilometern beziehen. Die Stati-
onen seien durch leistungsstarke La-
desäulen sowie extrabreite und lange 
Fahrspuren speziell für Lkw ausge-
legt. Aral wolle mit einem  neuen Ge-
schäftszweig die Stromnachfrage der 
Nutzfahrzeuganbieter bedienen. Für 
das Projekt arbeite man mit dem 
Hersteller Daimler Truck zusam-
men, der entlang der Route fertige, 
erklärte das Unternehmen. (loe)
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In der Artikelserie erläutert die DVZ, 
mit welchen Aspekten sich Logistik-
unternehmen im rechtlichen Umfeld 
strukturiert beschäftigen sollten und 
welche Ressourcen es dafür braucht. 

Jeden Monat wird ein 
neues Thema behandelt.  
www.dvz.de/toolbox

Bei Schäden wie diesem nach einer 
Kollision mit einem Anleger soll  
Claimslog helfen, schneller zwischen 
Schiffsführung, Reederei  und  
Versicherung zu kommunzieren.

ANZEIGE

Wolfgang Heidl, CEO Soloplan GmbH
Fabian Heidl, CEO International Soloplan GmbH

Wir unterstützen die Aktion,
weil wir mit unserem Transportmanagementsystem CarLo® die Unternehmensab-

läufe entlang der gesamten Supply Chain digitalisieren können: von der Angebotskalkulation 
über die Transportplanung bis hin zur Frachtabrechnung. Künstliche Intelligenz, Quick Steps 
und weitere innovative Technologien wie OCR-Scanning sorgen zudem dafür, dass ein Groß-
teil der täglichen Arbeit vereinfacht wird, Kosten reduziert werden und unsere Kunden somit 
’relaxed disponieren’ können.“

„
Alle Infos zur Aktion „Wir sind Logistik“ unter www.wirsindlogistik.org
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 Transportbarometer

Erneut geringer 
Ladungsanteil
Europaweit steht weiter reich-
lich Frachtraum zur Verfügung. 
In der dritten Kalenderwoche 
gab es lediglich von Belgien in 
Richtung Deutschland (56:44) 
mehr Ladungsangebote als 
Fahrzeugkapazitäten auf dem 
Markt. Ansonsten bleibt die 
Transportnachfrage weiter 
schwach. Für Gesamteuropa 
schlägt der Zeiger über alle Re-
lationen nur knapp zugunsten 
der Ladungen aus (55:45). (loe)

Anteil der Angebote von Ladung 
und Laderaum nach Ländern  
in Prozent

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

Transporte von 
Deutschland

Transporte nach 
Deutschland 

  ß  27 3 73   ß  38 4 62PL

  ß  9 1 91   ß  52 5 48NL

  ß  14 1 86   ß  32 3 68I

  ß  21 2 79   ß  6 1 94H

  ß  4 0 96   ß  23 2 77GB

  ß  21 2 79   ß  34 3 66F

  ß  6 1 94   ß  49 5 51E

  ß  2 0 98   ß  16 2 84DK

  ß  44 4 56   ß  44 4 56D

DD

  ß  13 1 87   ß  41 4 59CZ

  ß  8 1 92   ß  3 0 97BG

  ß  9 1 91   ß  56 6 44B

  ß  17 2 83   ß  21 2 79A

  ß  6 1 94   ß  6 1 94CH

55
LADUNG %

45
LADERAUM

Von Oliver Link

Der französische Airport Pa-
ris Charles de Gaulle (CDG) 
wird aller Voraussicht nach 

den Flughafen Frankfurt am Main 
(FRA) von Platz 1 der Rangliste der 
nach Aufkommen größten europäi-
schen Frachtflughäfen verdrängen. 
Dies legt die von der DVZ analysierte 
Umschlagentwicklung des französi-
schen Hubs nahe, die aktuell bis ein-
schließlich Ende November vorliegt.

Frankfurt meldet für 2022 
einen Umschlag in Höhe von 
2.009.433 Tonnen; gegenüber 2021 
ist das ein Minus von 13,3 Prozent. 
Paris erzielte gemäß den Daten von 
Airport Council International (ACI) 
in den ersten elf Monaten des ver-
gangenen Jahres eine Frachtmen-
ge in Höhe von 1.887.488 Tonnen; 
im Vergleich zur entsprechenden 
Vorjahresperiode ein Plus von 
5,9  Prozent. 

Paris schlägt den Markt
Es ist unwahrscheinlich, dass der 
vom Pariser Flughafen bis Ende 
November 2022 erzielte monatli-
che Durchschnittswert von rund 
171.600 Tonnen im Dezember so 
deutlich unterschritten wird, dass 
Frankfurt seinen geringen Vorsprung 
von gerade mal rund 122.000 Ton-
nen wird halten können. Die posi-
tive Umschlagentwicklung in Paris 
gegenüber dem außergewöhnlichen 
Jahr 2021 ist innerhalb der Top 10 die 
große Ausnahme. Selbst der Fracht-
flughafen Leipzig/Halle, der 2022 im 
Ranking auf Rang drei klettert vor 
Istanbul und Amsterdam-Schiphol, 
verzeichnet mit einem Minus von 
rund 5 Prozent seinen überhaupt 
ersten jährlichen Ladungsrückgang. 

Doch der Ladungsschwund ge-
genüber 2021 ist tendenziell eher auf 
die sehr großen Hubs beschränkt, 
die während der Pandemie ge-
genüber mittleren und kleineren 

Wachwechsel in den 
Top 10 der Cargo-Hubs
Flughafen Paris Charles de Gaulle springt in Europa auf Platz 1 

www.dvz.de
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Airports überproportional an 
Ladung gewonnen hatten. Air-
ports wie Madrid-Barajas (rund 
515.000 Tonnen; plus 9,5 Pro-
zent), Zürich (243.000 Tonnen; 
plus 9,9 Prozent) und München 
(rund 239.000 Tonnen; plus 

66,4 Prozent) legen hingegen zum 
Teil deutlich zu. Auch der Fracht-
flughafen Köln/Bonn verzeichnet 
mit einem Umschlag von mehr als 
971.000 Tonnen ein nur geringes 
Minus von rund 1,5 Prozent. 
MEINUNG SEITE 2
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1. Paris
Charles

de Gaulle1

(CDG)

2. 
Frankfurt/

Main (FRA)

3. Leipzig/
Halle 
(LEJ)

4. 
Istanbul1,2

(ISL/IST)

5. 
Amsterdam

Schiphol
(AMS)

6. London
Heathrow

(LHR)

7. Lüttich
(LGG)

8.
Luxemburg1

(LUX)

9. Köln/
Bonn
(CGN)

10. Mailand1

(MXP)

2.317,9
2.000,0

1.857,0
2.004,7

1.591,6
1.510,0

1.378,2
1.227,7

1.572,5
1.476,1

1.396,6
1.416,2

1.667,3
1.437,8

1.441,3
1.570,3

1.397,1
1.350,9

1.114,0
1.587,4

1.412,2
1.140,0

1.141,3
902,0

1.088,4
976,3

905,9
853,4

985,8
971,4

841,9
799,2

741,8
719,4

511,3
545,0

Paris nimmt Wettbewerbern Ladung ab
Die größten Frachtflughäfen in Europa nach Frachtaufkommen, 
in Tsd. t

1) 2022er Zahlen nur bis Nov. verfügbar, Jahreswert hochgerechnet, 2) Beide Flughäfen addiert, Istanbul-Atatürk (ISL) 
nur bis Feb. 2022; Quelle: Airport Council International Europe, Flughafenverband ADV, Unternehmen / Grafik: DVZ
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21. + 22. März 2023
Empire Riverside Hotel Hamburg

Strategien für die Mobilität 
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15. EID 
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Schneller durch den 
Rotterdamer Hafen
Nextlogic erleichtert die Abwicklung der Binnenschiffsverkehre

Von Jan Peter Naumann

In Rotterdam sollen Binnen­
schiffe künftig schneller abge­
fertigt werden. Möglich macht 

dies Nextlogic. Das System geht 
nach einer intensiven Pilot phase 
jetzt in Betrieb und hilft zugleich 
den Terminals, ihre Kaianlagen 
optimal auszulasten.

Im Rahmen der abgestimmten 
Planung übermitteln die Betrei­
ber der Binnenschiffe Nextlogic 
im Voraus Informationen über 
die Anläufe, den Rundlauf und 
die Ladung jedes einzelnen Fahr­
zeugs. Die Terminals melden 
ihrerseits die verfügbaren Kaika­
pazitäten. Nextlogic gleicht diese 
Informationen miteinander ab 
und erstellt den bestmöglichen 
Zeitplan für jeden Beteiligten. Die 
Planung wird automatisch rund 
um die Uhr optimiert. „Ungefähr 
60 Prozent der gesamten Abferti­
gung von Binnenschiffen im Rot­
terdamer Hafen wird bereits über 
Nextlogic integral geplant“, so 
Projektleiter und Interimsdirek­
tor Sijbrand Pot.

Bereits seit 2012 denkt der Ha­
fenbetrieb unter dem Projektna­
men Nextlogic darüber nach, die 
Abfertigung in der Container­Bin­
nenschifffahrt zu verbessern. 2018 

lief das Programm aus, und Next­
logic wurde zu einer Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung nach 
niederländischem Recht (BV) mit 
dem Hafenbetrieb Rotterdam als 
alleinigem Anteilseigner. 

Derzeit sind mit ECT Delta, ECT 
Euromax, RWG und Hutchison 
Ports Delta II vier Deepsea Ter­
minals an Nextlogic angeschlos­
sen. Ein fünftes Terminal (APMT 
Maasvlakte II) steht laut Pot in den 
Startlöchern. 

Aufseiten der Binnenschiffs­
operateure sind Barge Terminal 
Born, BCTN, C3C, Combi Termi­
nal Twente, Container Terminal 
Duisburg, Container Terminal 
Utrecht, Contargo Waterway Lo­
gistics, Delta Container Barging, 
DP World Intermodal, Franken­
bach, Maersk ETT, MCS,  Neska, 
Pro­Log International, ROC 
Waalwijk und Van Berkel Logis­
tics dabei. Acht weitere Firmen, 

 darunter  Haeger & Schmidt Logi­
stics, Honkoop Barging und Dub­
belman Container Transporten, 
sowie erste Leerdepots bereiten 
sich darauf vor, Nextlogic eben­
falls einzuführen. 

Doch wo sind die großen Über­
see­Carrier? Von denen taucht kei­
ner in der Liste auf, obwohl sie mit 
den Containern den Input liefern. 
Dafür ist eine Koordinationsstelle 
zuständig, über die die verzöger­
te Ankunft eines Deepsea Carriers 
gemeldet wird. Falls nötig können 
die Terminals ihre Kapazitäten 
zur Abfertigung der Binnenschiffe 
anpassen. Wichtig ist ihm zu un­
terstreichen, dass es nun eine ge­
meinsame Plattform zur Planung 
gibt. „Früher hat jeder für sich 
gearbeitet.“ Ultimatives Ziel sei es, 
zusammen mit den teilnehmen­
den Firmen einen transparente­
ren, effizienteren Hafen zu schaf­
fen, von dem alle profitieren.

Allard Castellein, CEO des Ha­
fenbetriebs Rotterdam, sieht das 
Instrument Nextlogic für die Con­
tainer­Binnenschifffahrt als ein 
perfektes Beispiel für die innovati­
ve digitale Zusammenarbeit in der 
Kette. „Durch die Zusammenarbeit 
können wir ein besseres Gleichge­
wicht zwischen der Seeseite und 
dem Hinterland schaffen.“
MEINUNG SEITE 2

Reedereien 
tilgen Kredite
BANKEN Die Ostfriesische Volks­
bank (OVB), einer der größten 
verbliebenen Schiffsfinanzierer in 
Deutschland, hat 2022 eine starke 
Zunahme der Kreditrückzahlungen 
verzeichnet. Hohe  Sondertilgungen 
seitens der Reedereien führten dazu, 
dass das Kreditbuch für Seeschiffe 
um 13 Prozent auf 408 Millionen Euro 
schrumpfte. Zahlreiche Schiffseigner 
nutzten die hohen Marktwerte auch 
aus, um Schiffe zu verkaufen und 
Kredite vollständig zurückzuzahlen. 
Dadurch ging die Zahl der durch die 
OVB finanzierten Seeschiffe um fast 
ein Drittel auf 245 Einheiten zurück. 

Beim Neugeschäft war die OVB 
erfolgreicher als erwartet. Für 
Seeschiffe gab es Finanzierungs­
zusagen von knapp 500 Millionen 
Euro, sagte Bereichsleiter Guido 
Mülder . (mph/jpn)

Stellplätze 
werden rar
CONTAINERSCHIFFFAHRT  Um 
weiteren Einbrüchen bei den Fracht­
raten nach dem Neujahrsfest in  China 
vorzubeugen, wird das wöchentli­
che Stellplatzangebot ex Fernost auf 
den Hauptrouten um deutlich über 
30 Prozent beschnitten. Eine aktuelle 
Auswertung der Fahrpläne durch die 
dänische Marktforschungsfirma Sea­
Intelligence hat ergeben, dass sich 
die Verknappung auf der Fernost­
Nordeuropa­Route auf 32 Prozent be­
läuft. Auf den Strecken von Asien zur 
Westküste und zur Ostküste der USA 
seien es sogar 35,8 und 36,7 Prozent. 
Es handelt sich dabei fast ausschließ­
lich um befristete Streichungen von 
Abfahrten, nicht um die Beendigung 
von Diensten. (mph/jpn)

”
Früher hat jeder für 
sich gearbeitet.
Sijbrand Pot, Nextlogic

Ein Container-Binnenschiff verlässt das Euromax Terminal im Hafen Rotterdam.
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Deugro und 
Nordfrost  
kooperieren
Energiewende: Hub in 
Wilhelmshaven geplant 

PROJEKTLOGISTIK Mit vereinten 
Kräften wollen die Projektspedi tion 
Deugro und der auf Kühllogistik 
und Hafenumschlag spezialisierte 
Dienstleister Nordfrost den Schwer­
gutumschlag über Wilhelmshaven 
für Windenergie­ und Netzausbau­
projekte forcieren. So haben die 
Firmen am Dienstag die Einrichtung 
eines Green Energy Logistics Hub 
angekündigt, von dem aus ab sofort 
Projekte in ganz Zentraleuropa und 
auch fernab der Küste innerhalb der 
Nordsee versorgt werden können. 
Außer der Onshore­ und Offshore­
Windenergiebranche gelten „netz­
nahe Akteure“ aus den Bereichen 
Konverter ­Stationen, Umspann werke 
und Großkabel als Zielkunden.

Als Spediteur mit Erfahrungen 
aus 190 Windenergieprojekten kon­
zentriert sich Deugro auf Planung 
und Steuerung, während Nordfrost 
Umschlag und Lagerung übernimmt. 
„Als Logistiker verfügen wir auch 
im Schwergut­Handling über viel 
Erfahrung und Equipment, seien 
es Schwerlaststapler oder Decken­
kräne für Lasten bis 120 Tonnen“, 
sagt Britta Bartels, geschäftsführen­
de Gesellschafterin von Nordfrost.

Das Unternehmen stellt an seinen 
zwei Standorten in Wilhelmshaven 
15 Hektar zur Verfügung. Insgesamt 
verfügt Nordfrost über 40Hektar 
Fläche in der Stadt: 33 Hektar im 
Containerhafen und 7 Hektar im In­
neren Hafen mit dem eigenen Mul­
tipurpose­Terminal. Operativ ver­
antwortet der Niederlassungsleiter 
des Nordfrost Seehafen­Terminals 
 Philipp Brandstrup das Hub.

„Wilhelmshaven liegt strategisch 
günstig und am tiefen Fahrwasser, 
zudem sind die Wege kurz zwischen 
den Kajen und unseren Anlagen vor 
Ort“, sagt Bartels. Für Projekte in der 
Nordsee liege der Standort absolut 
zentral, ergänzt Christian Schulz, 
Verkaufsleiter für Europa bei Deugro. 
„Viele Vorhaben sind von dort aus am 
besten zu erreichen, die Distanzen in 
Seemeilen am geringsten.“ Die Spe­
dition rechnet infolge der erhöhten 
Ausbauziele für Windenergie durch 
die Bundesregierung mit einer star­
ken Zunahme der Transporte. „Die 
Ladungsvolumina werden ab 2024 
exorbitant ansteigen“, sagt Schulz.

Erste kleinere Aufträge wickeln 
Deugro und Nordfrost schon ab. Da­
bei soll es sich um Importlieferun­
gen für Onshore­Anlagen handeln. 
Wenn es gelingt, mehr Großkom­
ponenten über Wilhelmshaven zu 
routen, wollen die Partner zusätzli­
che Umschlaggeräte und Ausrüstung 
anschaffen . (mph/cs)

ANZEIGE

Kurhessenstr.  3  |  64546  Mörfelden-Walldorf  
T  +49 [0] 61 05 - 91 13-0

www.quick-cargo-service.com
International Air/Sea Freight Logistics

Your freight 
in our hands.

GERMANY | DENMARK | NETHERLANDS | POLAND | SWITZERLAND | UK

Ship it? Quick it.
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www.quick-cargo-service.com
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Monja Mühling, CEO und Co-Founder Smartlane

Wir unterstützen die Aktion,
weil wir der Meinung sind, dass Logistik noch e�  zienter und nachhaltiger werden kann. 

Unser Know-how und unsere Dispositionslösung sorgen für eine optimierte und 
automatisierte Tourenplanung, die für mehr Warentransport bei gleichem Ressourceneinsatz 
sorgt und damit signi� kant Emissionen reduziert.“

„
Alle Infos zur Aktion „Wir sind Logistik“ unter www.wirsindlogistik.org
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Von Amelie Bauer

Experten warnen bereits seit 
Monaten vor einer Kündi-
gungswelle in der Start-up-

Szene. Vor ungefähr zwei Wochen 
gab die Digitalspedition Flexport 
die Entlassung von rund 20 Prozent 
der Mitarbeitenden bekannt. Und 
auch das Berliner Logistik-Start-up 
Forto hat im November 2022 rund 
10 Prozent der Belegschaft entlas-
sen, bestätigt CEO und Co-Founder 
Michael  Wax gegenüber der DVZ. Das 
entspricht etwa 90 Mitarbeitenden.

Der Grund für den harten Ein-
schnitt seien aktuelle Marktent-
wicklungen wie eine gesunkene 
Kundennachfrage infolge von Rezes-
sionsängsten oder gestiegenen Ener-
giepreisen in Deutschland. „Das 

Marktumfeld, in dem wir agieren, 
hat sich deutlich verändert“, beob-
achtet Wax. Auch die Senkung der 
Frachtraten sei problematisch.

Längere Durststrecke steht bevor
Hinzu kommt, dass sich das Finan-
zierungsumfeld von Start-ups in 
den vergangenen Monaten deutlich 
eingetrübt hat, wie die DVZ bereits 
im November berichtete. Grund 
hierfür sei laut Branchenexperten 
die wirtschaftliche und geopoliti-
sche Lage.

„Für Start-ups ist es jetzt sehr 
wichtig, ausreichend Kapital zu 
haben und die eigenen Kosten un-
ter Kontrolle zu bringen“, warnte  
Mathias Bosse, Founding Partner 
bei Prequel Ventures, vor einigen 
Wochen. Unternehmen müssten 
eingesammelte Mittel nun so inves-

tieren, dass sie über einen längeren  
Zeitraum reichen, bestätigt Wax.

Auch Forto wolle mit dem vor-
handenen Kapital nun so umgehen, 
dass es über die bevorstehende 
Krisenperiode reichen wird. Diese 
könnte mindestens 18 bis 24  Monate 
andauern, schätzt der erfahrene 
Gründer. Im März 2022 konnte das 
2016 gegründete Jungunternehmen 
noch eine Finanzierungsrunde in 
Höhe von 250 Millionen US-Dollar 
abschließen. Nach Angaben der Prü-
fungs- und Beratungsgesellschaft 
EY handelte es sich dabei um die 
drittgrößte Finanzierungsrunde in 
Deutschland 2022. 

Doch nicht nur Start-ups sind 
von der derzeitigen Krise betroffen. 
Auch große Tech-Unternehmen 
wie Amazon, Meta, Microsoft und 
Twitter haben Massenentlassungen 

 vorgenommen. Viele Tech-Aktien 
sind im Sinkflug.

Geringeres Wachstum erwartet
Im Rahmen des Stellenabbaus habe 
Forto auch an der internen Orga-
nisation gefeilt, beispielsweise in 
Form von „klareren Reporting-
Strukturen“, erklärt Wax. Auch 
die weiteren Expansionspläne des 
Jungunternehmens werden vorerst 
gebremst. Stattdessen wolle sich 
das Team auf die bereits bestehen-
den 16 Standorte fokussieren.

Forto habe seine Wachstumser-
wartungen für die nächsten Jahre 
nun zwar leicht gesenkt, in einer 
Krise stecke das Unternehmen aber 
nicht. Trotz der derzeitigen Zuver-
sicht könne ein weiterer Stellenab-
bau dennoch nicht sicher ausge-
schlossen werden.

Forto baut Dutzende Jobs ab
Nach Flexport hat nun auch das Berliner Logistik-Start-up Stellenstreichungen bestätigt

Cargoline mit 
neuem Partner 
in Portugal
STÜCKGUT Die Kooperation Cargo-
line arbeitet vom 1. Februar an in 
Portugal mit Torrestir  Transitários, 
einem der führenden Transport- 
und Logistikdienstleister des Lan-
des, zusammen. Bisher war das Un-
ternehmen Lusocargo in Portugal 
für Cargoline tätig.

Im Gegenzug wird Torrestir das 
europäische Cargoline-Netz für die 
Distribution nutzen, teilt die Koope-
ration mit. Dazu finden mehrmals 
pro Woche Import- und Exportver-
kehre zwischen sechs deutschen Car-
goline-Partnern, die teils als Gate für 
das Netz fungieren, und den Torre-
stir-Standorten in Porto und Lissabon 
statt. Torrestir erwirtschaftete 2021 
mit 2.700 Beschäftigten an 16 Stand-
orten in Portugal, Spanien, Mosam-
bik und Deutschland einen Umsatz 
von rund 235 Millionen Euro. (la)
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Geschäftsverbindungen

Stellenangebote Stellengesuche

Wir, die Schwarzer Logistics Gruppe als mittelständisches Transport- und Logistikunternehmen mit Hautpstandort in 
Steinfeld/Oldb., sind in 4. Generation derzeit an 10 Standorten mit über 800 Mitarbeitern und über 400 ziehenden  
Fahrzeugeinheiten am Markt aktiv. Neben unserer konzeptionellen Aufstellung bieten wir unseren Auftraggebern 
innerhalb unserer Geschäftsfelder auch Individuallösungen mit konsequent qualitätsorientierter Ausrichtung an.

Für unseren Betriebsstandort Spedition Schmelzer GmbH in D-55457 Gensingen suchen wir einen Niederlassungsleiter  
mit einschlägiger Branchenerfahrung:

 eigenständig zu führender Standort inmitten einer der schönsten Wein-Regionen Deutschlands
  ca. € 35 Mio Umsatz p.a., finanziell sehr solide, über 200 Mitarbeiter, ca. 120 ziehende Fahrzeugeinheiten, ca. 50.000 qm 

Logistikflächen
  top konzeptionelle Aufstellung in den Geschäftsfeldern Stückgut, Teil- Komplettladungen, Warehousing und sonstigen 

Mehrwertdiensten
  führungs- und abteilungsstrukturell sehr gut aufgestellt und flache Entscheidungsstrukturen in direkter Zusammenarbeit mit 

den Inhabern

Hier wartet eine interessante und anspruchsvolle Aufgabe auf Sie, die zusammen mit einem bewährten und jungen Team viel 
Spielraum für Ideen und die eigene Handschrift bietet!

Für unseren Inhaber-/unternehmergeführten Speditions-  
und Logistikstandort suchen wir einen Niederlassungsleiter!

Bitte richten Sie Ihre Bewerbung an:
J. Schwarzer GmbH & Co. Service KG | Herr Rolf Schwarzer | 
r.schwarzer@schwarzer-logistics.com | Habelschwerdter Straße 1 | 49439 Steinfeld/Oldb.

12278_anz_dvz_schwarzer_logistics_141x100.indd   1 18.07.2022   14:39:58

Unternehmertyp mit Hands-On-Mentalität, 53 Jahre Füh-
rungspersönlichkeit, Operativer Praktiker u. Stratege, lang-
jährig GF/GL in Spedition/Logistik Mittelstand u. Konzern, 
Transportlogistik LKW-Landverkehre – Distributionslogistik,  
Beschaffungslogistik, Lagerlogistik, Berufs- u. Lebenser-
fahrung, Kfm./operative/strategische sowie ergebnisverant-
wortliche Steuerung und Führung. Prozess-, Kosten- und 
Ablaufoptimierung, Key Account, Vertrieb/Marketing, Strate-
gie, Auf- und Ausbau von NL/Standorten, Aufbau.- u Steu-
erung von Netzwerken, Sanierung, Restrukturierung und 
Entwicklung inkl. Umsetzung, Due Diligence.
Suche die neue langfristige Herausforderung. 
Zuhause in NRW – suche Bundesweit. 
   
Bei Interesse wenden Sie sich bitte mit Angabe der Chiff-
re-Nr. 0101 an die DVZ oder unter chiffre@dvz.de.

www.palettenankauf.de
Wir sind schon lange weltweit vernetzt und teilen Ideen und 
Wissen mit lokalen Partnern. Damit arme und aus gegrenzte 
Menschen in Würde leben können.

Wir teilen schon seit 1959.

Top-InformaTIonen 
FüR LOGISTIKeR

www.dvz.de
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Von Stefan Bottler

Der Standort passt gut. Samsung 
SDS, die IT-Tochter des südko-
reanischen Konzerns, suchte 

kurzfristig Pufferflächen in Deutsch-
land. Die Lieferkettenprobleme in 
Asien sowie die rückläufige Nach-
frage in der Wirtschaftskrise hatten 
den Lagerbedarf stark erhöht. Der 
Münchner Dienstleister Logivest 
vermittelte im ostdeutschen Hecklin-
gen eine 7.600 Quadratmeter große 
 Lagerfläche.

Das neue Pufferlager liegt zwar 
abseits von Ballungszentren und 
Autobahnen, ist aber nur 40 Kilo-
meter von Magdeburg entfernt. Hier 
hat Samsung SDS vor über zwei Jah-
ren einen Logistikstandort eröffnet 
und kann so das neue Lager leicht 
in die vorhandenen Supply Chains 
 integrieren.

Bestände legen zu
Wie Samsung SDS geht es vielen In-
dustrie- und Handelsunternehmen. 
Als Folge der jüngsten Krisen suchen 
sie Standorte, welche kurzfristig an-
gemietet werden können und vor-
übergehend zusätzliche Bestände 
aufnehmen sollen. Die Motive sind 
vielfältig. Viele Lieferstrukturen vor 
allem in China und anderen Über-
seemärkten leiden weiterhin unter 
massiven Störungen. Wenn also jetzt 
Industrie- und Handelsunterneh-
men ihre Lieferketten neu ausrich-
ten, prüfen sie in der Regel auch die 
Anmietung von Pufferlagern. Das 
setzt den Logistikimmobilienmarkt 
weiter unter Stress, denn derzeit 
kann bereits die marktübliche Nach-
frage nach Lagerflächen kaum be-
friedigt werden.

Trotz oder gerade wegen der 
Pandemie haben viele Unterneh-
men ihre Suche verstärkt. Vor 
allem der zuletzt schwächelnde 
 E-Commerce-Sektor meldet einen 

kontinuierlichen Aufwärtstrend 
beim Lagerbedarf und baut seine 
Kapazitäten massiv aus. „Wir haben 
in Deutschland eine extrem nied-
rige Leerstandsquote. Gerade in 
den Ballungsgebieten gibt es kaum 
noch freie Flächen“, meint Kuno 
Neumeier, Geschäftsführer von Lo-
givest. „Gleichzeitig sind Neubauten 
aufgrund der hohen Baukosten und 
der unsicheren Verfügbarkeiten nur 
schwer zu kalkulieren.“ Allerdings 
kommen Neubauten ohnehin nur 
infrage, wenn der Lagerbedarf nicht 
mit den vorhandenen Leerständen 
gedeckt werden kann.

Bei der Immobiliensuche müs-
sen Unternehmen flexibel sein. „Die 
Flächen, die zur Verfügung stehen, 
müssen optimal genutzt werden“, 
lautet für Neumeier das Gebot der 
Stunde. Als Konsequenz gewinne die 
Vermittlung von bewirtschafteten 
Lagerflächen immer mehr an Bedeu-
tung. „Auch die Anmietung einzel-
ner Palettenstellplätze kann sinnvoll 
sein“, ergänzt der Marktkenner.

Börse für Lagerplätze
Solche Lösungen könnte die 
neue Logistikdienstleisterbörse 
 Logivisor vorantreiben, welche auf 
Basis von Algorithmen passende 
Logistikdienstleister vorschlägt. 
Ein Expertenteam interpretiert die 
Ergebnisse und unterstützt den 
User bei der Auswahl. Neumeier 
zufolge können so Kapazitäten in 
bewirtschafteten Lagerflächen aus-
geschöpft und Immobilien effizient 
genutzt werden.

Vergleichbare Lösungen bringt 
Rainer Koepke, Head of Industrial 
& Logistics Germany bei CBRE, ins 
Spiel. „Wenn die Verlader keine 
Pufferlager direkt anmieten wollen, 
können sie ihre Waren bei ihren Lo-
gistikern unterbringen“, lautet sein 
Vorschlag. „Das macht mehr Fle-
xibilität bei Laufzeit und Mengen 
möglich.“

Der Wettbewerb um freie 
 Lagerflächen hat aufgrund 
 wachsender Bestände bei 
 Industrie und Handel eine neue 
Qualität erreicht.

Neue Halle  
für Schenker
SACHSEN DB Schenker hat in 
Radeberg ein neues, 21.000 Qua-
dratmeter großes Shared Logistics 
Center mit rund 28.000 Regalplät-
zen bezogen und damit seine Lo-
gistikkapazitäten im Raum Dresden 
auf 80.000 Quadratmeter erweitet. 
Mit dem Neubau sollen „auch die 
Kapazitäten im wichtigen Sektor der 
Solarlogistik quantitativ und quali-
tativ ausgebaut werden“, teilt der 
Logistikdienstleister  mit.

Die neue Halle ist von der Deut-
schen Gesellschaft für Nachhaltiges 
Bauen (DGNB) mit Gold zertifiziert 
worden und mit LED-Beleuchtung 
sowie Ladesäulen für E-Fahrzeuge 
ausgestattet. „Sozial nachhaltig“ soll 
die Gestaltung der Infrastruktur und 
Sozialflächen für die Beschäftigten 
sein, heißt es weiter. 

Radeberg liegt in direkter Nähe 
zur A4. Der Standort gilt als „Schnitt-
stelle zum deutschland- und europa-
weiten Landverkehrs-Netzwerk“, so 
DB Schenker. (tof)

Apex erweitert 
Standort Glinde
HAMBURG Der am Rande von 
Hamburg ansässige Logistikdienst-
leister Apex Internationale Spedition 
freut sich eigenen Angaben zufolge 
über eine „gute Auftragslage“ und 
hat den Hauptsitz in der Wilhelm-
Bergner-Straße 3 im Glinder Gewer-
begebiet Glinnkamp um eine Logis-
tikhalle erweitert. Die im November 
bezogene, 3.493 Quadratmeter große 
Immobilie befindet sich gegenüber 
des jetzigen Standortes. Die „räum-
liche Nähe“ sei eine Bedingung für 
diese Expansion gewesen, so Apex.

Die Logistikhalle, zuletzt genutzt 
und gemietet von Jungheinrich, ist 
Teil eines Gewerbekomplexes der 
Garbe Industrial Real Estate. Sie 
bietet der inhabergeführten Spedi-
tion 1.335 Quadratmeter Freifläche 
und 26 Pkw-Stellplätze. Das mit 
drei Überladebrücken 2009/2011 
modernisierte Objekt (errichtet 
1979), rüstet Garbe mittelfristig auf 
LED-Beleuchtung um. Grossmann & 
Berger vermittelte. (tof)

F-Log Ventures 
finanziert Speiz
FLÄCHENVERMITTLUNG Das auf 
die Vermarktung von Lagerflächen 
spezialisierte norwegische Start-
up Speiz hat sich eine Seed-Finan-
zierung in Höhe von 1,3 Millionen 
Euro gesichert. Angeführt wurde die 
 Runde vom Venture Capital Fonds 
F-Log Ventures, der vom Logistik-
dienstleister Fiege initiiert und auf-
gebaut wurde.

Speiz betreibt eine digitale Platt-
form, die Lagereigentümern dabei 
helfen soll, mehr Umsatz mit ihren 
gewerblichen Immobilien zu gene-
rieren, indem sie sie mit potenziel-
len Mietern zusammenbringt. Das 
Jungunternehmen verfügt eigenen 
Angaben zufolge über Daten zu 
rund einer Million Lagerangeboten 
in verschiedenen Ländern, darun-
ter Deutschland, Großbritannien 
und Schweden, sowie über mehr als 
400 registrierte Mieter.

Mit dem frischen Kapital will das 
Start-up seinen digitalen Marktplatz 
weiterentwickeln und die Expansion 
auf neue europäische Märkte wagen. 
Ziel ist es, Lagerflächen langfristig 
einfacher, schneller und kosten-
günstiger zu vermitteln. (ab)
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Pufferkonzepte 

Auch Tobias Altenbeck rät zu Fle-
xibilität. Gegebenenfalls müsse ein 
Mieter sich auch mit Lagerplätzen 
zufriedengeben, die 150 Kilometer 
vom Unternehmensstandort ent-
fernt liegen, sagt der Geschäftsfüh-
rer der Brockhoff GmbH. Das Esse-
ner Maklerunternehmen vermittelt 
Objekte in Nordrhein-Westfalen. 
„Die Unternehmen sollen ihren Flä-
chenbedarf so früh und konkret wie 
möglich planen und die Standort-
wahl von vornherein möglichst weit 
aufstellen“, empfiehlt der Experte. 
Vor allem in Ballungszentren hält 
er Überlegungen für sinnvoll, ob an 
Standorten für Pufferlager weitere 
Unternehmensprojekte realisiert 
werden können. Dann würden mehr 
Flächen infrage kommen.

„Viele Objekte haben eine Miet-
laufzeit von mindestens fünf Jah-
ren,“ gibt Altenbeck aber zu beden-
ken. Und kaum ein Vermieter wolle 
unter drei Jahren abschließen. „Für 
kurzfristige Pufferlösungen sind die 
meisten Mietlaufzeiten einfach zu 
lang“, sagt er. Manche mittelstän-
dischen Unternehmen, die aktuell 
neue Standorte planen, haben des-
halb bereits Flächen für Lagerlösun-
gen reserviert.

Auch Uralt-Lager sind geeignet
Als Konsequenz müssen Mieter auch 
Standorte aus den 70er Jahren, die 
geringe Lagerhöhen aufweisen oder 
nur für reine Blocklagerungen geeig-
net sind, als Pufferlager akzeptieren. 
Allerdings ist auch hier der Standort 
entscheidend. Neumeier verweist 
auf Analysen, welche Sourcing- und 
Immobilienstrategien miteinander 
verknüpfen. Diese könnten durch-
aus ergeben, dass Unternehmen, die 
auch Produktionsstätten zurückver-
lagern wollen, internationale Stand-
orte in Erwägung ziehen sollten. 
Aktuell stehen Polen, Tschechien, 
Ungarn und Rumänien besonders 
hoch im Kurs. (ben)

”
Wir haben in 
Deutschland eine 
extrem niedrige 
Leerstandsquote.

Kuno Neumeier, Geschäftsführer  
von Logivest

”
Für kurzfristige  
Puffer lösungen sind die 
meisten Mietlaufzeiten 
einfach zu lang.

Tobias Altenbeck, Geschäftsführer  
der Brockhoff GmbH

verschärfen  

Die Bestände in Industrie und Handel steigen 
– und Lagerflächen sind begehrt wie nie

die Nachfrage
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Wechsel im Führungstrio 
der Rieck Systemspedition
Sascha Laßau ist seit 9. Januar dieses 
Jahres Mitglied der Geschäftsleitung 
der Rieck Systemspedition. Seit 2015 
leiten  Detlef Helsing, Michael Gruner 
und Christian Stuhr die Ulrich Rieck 
& Söhne Internationale Speditionsge-
sellschaft. Zum zweiten Quartal 2023 
übernimmt Laßau die Aufgaben von 
Helsing, der Ende 
des Jahres in Ruhe-
stand geht. Laßau 
war unter anderem 
bei der WM Group 
Bocholt und bei 
Schenker in Essen 
beschäftigt. (rok)

Joost van Doesburg wird 
Frachtchef in Schiphol
Joost van Doesburg leitet ab März 
2023 die Frachtabteilung der Royal 
Schiphol Group. Er folgt auf Anne 
Marie van Hemert, die das Unter-
nehmen Ende des Monats verlas-
sen wird. Van Doesburg verfügt 
über jahrelange Erfahrungen im 
Luftfrachtsektor, unter anderem als 
Manager für Luft-
frachtpolitik beim 
Verladerverband 
European Shippers’ 
Council (ESC). Zu-
letzt war er als Ge-
werkschaftsführer 
tätig.  (ab)

Joerg Roehl ergänzt 
MBS-Führungsteam
Joerg Roehl steigt als weiterer CEO 
der MBS-Gruppe zum 1. Februar 
2023 ein und ergänzt das aktu-
elle Führungsteam aus Andreas 
 Janetzko und Daniel Steckel. Joerg 
Roehl arbeitet seit mehr als 30 Jah-
ren in der Speditions- und Schiff-
fahrtsbranche. Seine Schwerpunk-
te liegen in den 
Bereichen Luft- und 
Seefracht sowie Pro-
jektlogistik. Roehl 
war zuletzt in der 
Schweiz als CEO für 
Natco/Trans Global 
Projects aktiv . ( jpn)

KöpfeEin Faible für die Schiene
Ein Waggon ist ein Stück Metall, das fährt und bremsen kann. Thomas Dittmann, Head of 
Digital Products bei VTG, will mehr aus dem Rollmaterial herausholen.

Von Jan Peter Naumann

Ohne zu übertreiben kann 
man von Thomas Dittmann 
sagen, dass er vom Bahn-

virus infiziert ist. Er engagiert sich 
seit Jahren ehrenamtlich für die 
Berliner Parkeisenbahn, besitzt den 
Triebfahrzeugschein und – das ist 
sein Hauptberuf – er verantwortet 
beim Waggonvermieter VTG digitale 
Kundenangebote . 

Schon seit 2017 beschäftigt sich 
der gelernte Fachmann für System-
gastronomie mit der Digitalisierung 
im Eisenbahnwesen. „Es gab schon 
viele Einzelprojekte mit digitalem 
Hintergrund,  beispielweise wie man 
vorbeugend Güterwagen instand 
halten kann, bevor sie kaputtgehen. 
Das hat unserem Chief Digital Of-
ficer und mir nicht mehr gereicht, 
und so wurde ab 2018 die Idee für 
die digitale Kundenplattform Traigo 
entwickelt. Die Wortschöpfung kann 
auf zweierlei Weise interpretiert 
werden. Einmal aus der Zusammen-
setzung von ,train‘ und ,go‘. Traigo 
heißt aber auch auf Spanisch ,ich 
bringe‘ – in diesem Fall Mehrwert für 
die Kunden .“

„Wir wollten etwas schaffen, das 
nicht mehr nur punktuell, sondern 
mehr in der Fläche wirkt“, erklärt 
der Head of Digital Products, so 
Dittmanns offizieller Titel. Einfach 
gesagt, soll das analog geprägte 
Geschäft rund um die Güterwa-
genvermietung digitaler werden. 
Bisher werden Verträge per Post 
versandt oder per E-Mail und liegen 
dann unstrukturiert bei VTG oder 
beim Kunden. Auf der Traigo-Platt-
form hat der Kunde Einblick in die 
 Verträge. „Er sieht die angemietete 
Flotte, den Zustand der Fahrzeuge 
und den Standort.“ In einem nächs-
ten Schritt werde das digitale Ange-
bot auf die Logistikaktivitäten des 
hauseigenen Eisenbahnverkehrsun-
ternehmens  Retrack ausgeweitet, 
kündigt Dittmann an.

Fast perfekte Voraussetzungen
Trotz des Engagements für die Di-
gitalisierung des Vermietgeschäfts 
sieht sich Dittmann nicht als Herr 
über die rund 86.000 Waggons von 
VTG. „Herr des digitalen Zwillings 
von Güterwagen würde es eher tref-
fen“, sagt Dittmann mit einem La-
chen. „Der Verkehrsträger Schiene 
ist zumindest nach meinem Dafür-
halten der letzte Verkehrsträger, in 
dem die Digitalisierung noch nicht 
in dem Umfang Einzug gehalten hat 
wie in der Schifffahrt, der Luftfahrt 
oder auf der Straße. 
Das System bietet ei-
gentlich alle Voraus-
setzungen, um perfekt 
sein zu können. Es 
ist spurgeführt, und 
wenn die Signale grün 
zeigen, fährt der Zug. 
Wir könnten aber weit 
mehr herausholen, 
wenn wir übergreifend 
mehr Daten miteinan-
der teilen würden.“

Dittmann ist seit 
2007 im Kontext Schie-
ne unterwegs. Begonnen hat er beim 
Autozugterminal in Kornwestheim, 
welches er auch geleitet hat. Über 
verschiedene EVU, zuletzt in der 
Verkehrsplanung von Boxxpress, 
führte ihn der Weg 2016 zu VTG. 
Dort war er zunächst Head of Opera-
tions im Logistikbereich. 

Seit etwas mehr als fünf Jah-
ren beschäftigt er sich mit 
der Digitalisierung. In seinem 

Thomas Dittmann in der VTG-Zentrale in Hamburg-Hammerbrook. „Erst wenn wir mehr 
Informationen über die Fahrzeuge haben, können wir sie mit jemandem teilen.“ 

Verantwortungsbereich  arbeiten  
drei Produktentwicklungsteams.

Bei der Digitalisierung sieht Ditt-
mann zunächst die Hardware als 
Ansatzpunkt, das heißt Güterwagen 
intelligent zu machen. „Vom Grund-
satz her ist der Waggon nur ein Stück 
Metall, das rollen und bremsen 
kann. Erst wenn wir Informationen 
über die Fahrzeuge haben, können 
wir sie mit jemandem teilen.“

Das war der Ansatz 2016, und 
jetzt werde geschaut, was sich mit 

diesen Daten machen 
lässt. Ein Beispiel ist 
die Instandhaltung 
(Revision). Sie wurde 
aufgrund der neuen 
Datenlage von zeitba-
siert auf laufleistungs-
basiert umgestellt. 
Dazu bekamen 2016 
alle Wagen Telema-
tikgeräte. Über das 
System werden alle 
5 Minuten Angaben 
zum Standort und die 
zurückgelegte Entfer-

nung übertragen. Aus diesen Wer-
ten wird der Zeitpunkt der nächs-
ten Revision ermittelt.

 Der Vorteil ist laut Dittmann, 
dass die  Instandhaltungsintervalle 
verlängert werden können, so dass 
die Fahrzeuge länger von den Kun-
den genutzt werden und nicht au-
ßer Betrieb gehen, obwohl es noch 
gar nicht nötig wäre. „Unser Sicher-
heitsbereich hat  nachgewiesen, 

”
Lokfahren ist 
für mich wie 
Yoga – man 
kann sich auf 
eine Sache 
konzentrieren.
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Marc Aurel Geis

Unvergessen bleiben jene, 
die Spuren hinterlassen

Viel zu früh haben wir unseren Mitgesellschafter, Prokuristen, Kollegen und Freund

verloren, der am 14. Januar 2023 im Alter von 55 Jahren plötzlich und unerwartet verstarb.

Wir alle verdanken ihm außerordentlich viel. Mit großem Tatendrang, hohem persönlichen 
Engagement und fundiertem Fachwissen hat Marc Geis unsere Niederlassung in Ohrdruf 
geleitet und geprägt. Für sein offenes, freundliches, lebenslustiges und warmherziges Wesen 
wurde er von uns allen hochgeschätzt. 

Sein plötzlicher Tod macht uns fassungslos. Wir verlieren ein Mitglied unseres Familien-
unternehmens, einen erfolgreichen Manager und geliebten Menschen.

Marc Geis wird uns allen fehlen. Wir werden sein Andenken stets in Ehren halten.

Ohrdruf/Nürnberg/Bad Neustadt, 
im Januar 2023

Geschäftsleitung und Belegschaft 
der Geis Gruppe

Traueranzeige

dass das ohnehin hohe Sicherheits-
niveau gehalten wird, wenn wir 
Fahrzeuge laufleistungsbasiert in-
stand halten.“ 

Carsharing für Güterwagen
Ein anderes digitales Produkt ist 
Fasttrack. Damit werden Güterwa-
gen vermietet, ähnlich wie beim 
Carsharing. Über die digitale Platt-
form kann man sich informieren, 
wo Wagen verfügbar sind, und sie, 
sofern diese frei sind, mit einem 
Klick anmieten. „Damit wollen wir 
zeigen, dass viele Prozesse, die 
 heute analog laufen, wie Prüfen, 
Kostenberechnung, Vertragserstel-
lung, Fahrzeugübergabe und Ab-
nahme mit weniger Aufwand digital 
möglich sind.“

Mit der damit einhergehenden 
Effizienzsteigerung sei aber keines-
wegs ein Abbau von Arbeitsplätzen 
verbunden, versichert Dittmann. 
Das sei weder das Ziel des Vorstan-
des noch der Geschäftsführung. Im 
Gegenteil, die Aufgaben werden 
noch wachsen, denn VTG habe das 
klare Ziel, noch mehr Fahrzeuge ein-
zusetzen als heute, und dafür wird 
Fachpersonal benötigt. „Die Digitali-
sierung bringt eine Veränderung der 
Arbeit, aber nicht deren Verlust“, 
stellt Dittmann klar.

Bei seiner Arbeit in der VTG-
Zentrale in Hamburg kann Ditt-
mann auch immer wieder auf seine 
bereits erwähnte berufliche Erfah-
rung als Lokführer zurückgreifen. 
Er besitzt den Triebfahrzeugschein 
seit 15 Jahren. Aktiv gefahren ist er 
aber nur 2 Jahre. Um dennoch den 
Schein zu behalten, muss er bis zu 
100 Stunden im Jahr Fahrpraxis und 
Streckenkenntnis nachweisen. „Lok-
fahren ist für mich wie Yoga – man 
kann sich ganz auf eine Sache kon-
zentrieren. Es ist ein Ausgleich für 
die vielen Besprechungen und The-
men, die im Büro bearbeitet werden 
müssen“, sagt Dittmann, der zuletzt 
eine Lok von Karlsruhe nach Ham-
burg gebracht hat. 
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