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Peter Reinshagen ist neuer
Prasident des europiischen
Dachverbandes der
Giiterwagenhalter UIP. Die
Position erfordert einiges an
diplomatischem Geschick.
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Margenrisiko belastet
Logistikanbieter

Expertengremium erwartet
1Prozent reales Wachstum fur
dieses und nachstes Jahr

WWW.DVZ.DE

Dreiachser sorgen fiir
Planungssicherheit

STRASSE Elektrozugmaschinen mit
einer zusitzlichen Achse nehmen

es bei den Nutzlasten durch bessere
Gewichtsverteilung mit Diesel-Lkw
auf. Selbst nach Teilentladungen
belasten sie Briicken und Strafien
nicht zu stark. SEITE 2

Preisstruktur verbindet
das Paneco-Netz enger

SPEDITION Mit einheitlichen Tari-
fen kénnen Partner in dem paneu-
ropdischen Teilladungsverbund ihr
internationales Geschift weiterent-
wickeln. Interkontinentales Wachs-
tum soll folgen. SEITE3

Von Robert Kiimmerlen

alen Wachstum von rund 1 Prozent. Doch die Risi-

ken iiberwiegen die Chancen, und die Diskrepanz
zwischen Kosten und Produktivitit bleibt ein zentrales
Margenrisiko. Gleichzeitig wirbt der Expertenkreis dafiir,
die Logistik als eine Schliisselindustrie Deutschlands neu
ZU positionieren.

Das laufende Jahr entwickelte sich fiir die Logistik-
branche in Deutschland besser als befiirchtet. Die Logis-
tikweisen erwarten nun ein reales Wachstum des Wirt-
schaftsbereichs von knapp 1 Prozent, nominal von rund 4

Gegenwind fiir EU-PLine
zum Airline-COz-Handel

KLIMASCHUTZ Die UN-Luftfahrt-
organisation ICAO warnt die EU
vor einer Ausweitung ihres Emis-
sionshandelssystems iiber Europa
hinaus. Auch im EU-Ministerrat
wird der entsprechende Gesetzes-
vorschlag nicht von allen Mitglieds-

Die Logistikweisen rechnen fiir 2027 mit einem re-

Prozent. Das ist ein Ergebnis des Herbsttreffens des rund staaten unterstiitzt. SEITE5
30-kopfigen Expertenkreises aus Logistikdienstleistung,

Industrie und Handel, Technologieanbietern und Wis- Myflexbox: Die Pliine
senschaft. Geleitet wird das Gremium von Prof. Christi- nach der Ubernahme

an Kille, Technische Hochschule Wiirzburg-Schweinfurt,
und Markus Meifdner, CEO AEB.

Dass die Wirtschaft in diesem Jahr trotz des Iran-Kon-
flikts, hoher Energiepreise und wachsender Konkurrenz
aus China leicht wichst, ist etwas iliberraschend. Getra-
gen wurde das Plus allerdings zu einem guten Teil von
Sondereffekten. Aus Angst vor Lieferengpdssen haben
viele Unternehmen ihre Lager aufgefiillt. Hinzu kamen

KEP Lukas Beckedorff und Jonathan
, : Grothaus fithren den Paketautoma-

: g = ‘ . tenbetreiber kiinftig als Doppelspit-

‘ - - ze. Im Interview sprechen sie tiber
Wachstumsziele und Herausforde-
rungen bei der Integration. SEITES8

ein erstaunlich robuster Welthandel und eine hohe Nach- Mit KI-Agenten gegen
frage nach Elektronik und Ausriistung fiir KI-Rechenzen- Speditionskonzerne

tren. Die Verteidigungsindustrie wéichst zwar ebenfalls,
ihr Logistikanteil am Umsatz ist aber gering. Die Verluste
an anderer Stelle kann sie deshalb nicht ausgleichen.
Das Rhein-Niedrigwasser hat vor allem die Chemie be-
lastet und Kapazititen sowie Preise auf Strae und Schie-
ne nach oben getrieben. Auf die Gesamtentwicklung
wirkte es sich jedoch kaum aus. Die Investitionen von
Unternehmen und Privathaushalten blieben verhalten.
Auferdem schrankt der Aufwand fiir Cybersecurity den
finanziellen Spielraum fiir Produktivititsprojekte ein.
Der Jahresbericht der Logistikweisen soll im ersten
Quartal 2027 erscheinen.
IM FOKUS SEITEN 6/7

TRANSPORT Durch eine zentrale
Datenbasis kann Cretschmar Cargo
Stid Angebote schneller erstellen
und Giiterstrome steuern. KI-Agen-
ten libernehmen dafiir komplexe
Kommunikationsaufgaben. SEITE10

Das Streben nach dem
idealen Zusammenspiel

VERNETZUNG Prozesse und

ihre Wechselwirkungen sind die
Grundlage moderner Logistik.

Das Themenheft zeigt, wie in der
Organisation und Steuerung von
teils komplexen Abldufen Techno-
logie, Timing, Taktung, Transpa-
renz und nicht zuletzt Teamwork
zusammenspielen. THEMENHEFT

Exportschlager Logistik: Der Erfolg
bemisst sich nicht allein an der Menge.

EU unterstiitzt
militarische Mobilitit

Kompromiss fur 9. Dezember angepeilt

MSC plant in Polen

Tiefwasserterminal
Public Private Partnership in Gdynia

AUSSCHREIBUNG Die Reederei
MSC will {iber ihren Terminalbe-
treiber Terminal Investment Li-
mited (TIL) im polnischen Hafen
Gdynia ein neues Containerter-
minal bauen und betreiben. Laut
Hafenverwaltung hat TIL dafiir ein
Angebot abgegeben. Es betrifft den
Auflenhafen, wo eine neue Anlage
fiir die grofiten Containerschiffe
der Ostsee entstehen soll.

Das Vorhaben ist auf mehr als
5 Milliarden Zloty (rund 1,1 Milliar-
den Euro) veranschlagt. Die Behor-
de priift das Angebot nun binnen
90 Tagen, erst danach kénnte TIL
den Zuschlag erhalten.

Zugleich konnte MSC ein zwei-
tes Terminal im Hafen erwerben,
sollte es gemeinsam mit Blackrock
den Zuschlag fiir die internatio-
nale Hafen- und Terminalsparte
von Hutchison Ports erhalten. Das
Gdynia Container Terminal (GCT)
ist Teil des Hutchison-Portfolios
von mehr als 40 Assets in iiber
20 Liandern.

Laut Hafenverwaltung sollen
fiir die seit 2020 ausgeschriebene
Public Private Partnership rund
150 Hektar Land aufgeschiittet
werden. Vorgesehen ist ein Tief-
wasserterminal mit 2,5 Millionen
TEU Kapazitdt im Jahr. (ol/Ipz)

LOGISTIK Die EU-Staaten und
das Europdische Parlament miis-
sen noch weiter dariiber diskutie-
ren, welche Rechte und Pflichten
zivile Transportunternehmen ha-
ben sollen, wenn sie Militirtrans-
porte unterstiitzen. Mitglieder der
EP-Delegation sagten am Dienstag
nach Verhandlungen mit dem Mi-
nisterrat {iber die geplante EU-Ver-
ordnung fiir militdrische Mobilitét,
die Gespriche seien ,,sehr produk-
tiv* gewesen. Einzelheiten wollten
sie nicht nennen, um eine Einigung
nicht zu gefihrden. Die streben die
Institutionen nun bei einem Tref-
fen am 9. Dezember an.

Die Verordnung soll grenziiber-
schreitende Militdrtransporte er-
leichtern, etwa durch gestraffte
Genehmigungsverfahren.

In Deutschland will das Bun-
desamt fiir Logistik und Mobilitét
(BALM) in KoIn zeitnah eine Ge-
schiftsstelle fiir die Transportorga-
nisation des Bundes (TOB) einrich-
ten. Das kiindigte BALM-Prasident
Christian Hoffmann am Rande ei-
ner Fachveranstaltung an. Der frei-
willige Zusammenschluss von der-
zeit etwa 1.200 Unternehmen soll
helfen, die Versorgungssicherheit
im Krisenfall sicherzustellen. (fh)
MEINUNG SEITE 2, BERICHT SEITE 9
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Verteidigungslogistik {

Das Fahrerproblem ist bei den
Militdrs nicht prddsent genug

Von Sebastian Reimann

ie Zusammenarbeit zwi-
D schen Militdrs und zivilen

Anbietern in der Verteidi-
gungslogistik gewinnt an Kontu-
ren. Das gegenseitige Verstdndnis
wachst, notwendige Infrastruk-
turen wie digitale Plattformen
werden geschaffen und Prozesse
sowie Regularien werden ver-
einfacht und vereinheitlicht.

Zeitenwende lisst sich feststellen:
Es geht in die richtige Richtung.
Greifbar wird dies an der
Transportorganisation des Bundes
(TOB). Sie wichst stetig und
nimmt konkretere Formen an,

etwa durch die geplante Schaffung

einer Geschiftsstelle. Auch der

i ,Military Solidarity Pool“ der EU,

. der einen Uberblick {iber militéri-
. sche und zivile Transportkapazita-
i ten in ganz Europa geben soll, ist

. ein sinnvoller Vorschlag.

Erschreckend naiv blicken

. einige Militiirs aber noch auf die

. Fahrerknappheit. Sie ist schon in

i Friedenszeiten problematisch;

. in Krisenzeiten droht sie jegliche

{ Planung ad absurdum zu fiihren.

. Wenn auslindische Fahrer in ihre
Heimatlinder zuriickkehren, dreht
i sich die Drehscheibe Deutschland

. namlich nur noch sehr langsam.

Bundeswehr und Co. haben

. hier einen blinden Fleck, den es

. schnellstens aufzulsen gilt. Dazu
Viereinhalb Jahre nach Ausruf der
. Kasernen intensiviert werden.

i Esist ein Ansatz, den man nicht
. einmal neu erfinden miisste.
TRANSPORT & LOGISTIK SEITE S

muss die Fahrerausbildung in den

lhre Meinung zum Kommentar
reimann@dvz.de

Strukturwandel l

Die Logistikwirtschaft hat das
Zeug zu einer Schliisselindustrie

Von Robert Kiimmerlen

ie Logistikwirtschaft zu
D einer Schliisselindust-

rie aufzuwerten, ist aus
zwei Griinden sinnvoll. Erstens
spielt die Branche schon heute
eine Schliisselrolle bei den
grofden Zukunftsaufgaben. Ohne
leistungsfihige Riicknahme- und
Sortiersysteme funktioniert keine
Kreislaufwirtschaft, die jedoch
kiinftig an Relevanz gewinnen
diirfte, da es um die Wiederge-
winnung von Rohstoffen und
die Reduzierung von Abhéngig-
keiten geht. Ohne verlissliche
zivile Transportketten lassen
sich Truppen und Material nicht
verlegen. Und ohne Logistik fiir

. den CO»'Transport kommt die Ab-
i scheidung und Speicherung von
. Kohlendioxid nicht voran.

Zweitens kann die Branche

. selbst zur Schliisselindustrie wer-
i den, wenn sie ihr Wissen als Pro-

. dukt begreift. Flichendeckende

. Netze, die Versorgungssicherheit

i gewdhrleisten, Prozesskompetenz
. in komplexen Lieferketten und

i weltweit fiihrende Intralogistik

. sind eine wertvolle Basis. Wih-

i rend klassische Schliisselindust-

. rien im Strukturwandel stecken,

. wire das gerade jetzt ein Gewinn
i fiir den Standort Deutschland.

. Dafiir muss die Logistik allerdings
i noch mehr mit sicheren techni-

. schen Losungen in die Offensive

. gehen. Dass sie die Substanz dazu
i hat, zeigt sie jeden Tag.

. IMFOKUS SEITEN 6/7

lhre Meinung zum Kommentar
kuemmerlen@dvz.de

Meistgeklickt {

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

UNTERNEHMEN

0 So gelingt der Einstieg in die Militirlogistik
Bundeswehr und Co. wollen mit Logistikdienstleistern zusammenarbeiten.
Bis zur militarischen Lieferfahigkeit ist es aber ein weiter Weg.

PERSONALIEN

m Thilo Streck geht zu Schmidt-Gevelsberg
Zum 1. November tritt der Manager in die Geschaftsflihrung der Spedition
ein. Er ibernimmt dort im Januar die Aufgaben von Torsten Huberti.

linkedin.com/company/dvz

ANZEIGE

Gewichtsverteilung {

Dreiachser sorgen fiir
Planungssicherheit

Immer mehr Hersteller bauen in Sattelzugmaschinen eine dritte
Achse ein, um bei Elektrofahrzeugen keinen Nutzlastnachteil gegen-
Uber Diesel-Lkw zu haben. Das schont zudem Strafden und Brucken.

Von Tobias Loew

ransportunternehmen

stehen derzeit unter Druck:

Fehlende Nachfrage, Fah-

rermangel und hohe Diesel-
preise machen ihr Geschift riskant.
Ein Hoffnungsschimmer kommt aus
einem Bereich, der durch hohen
Investitionsbedarf bislang Sorgenfal-
ten erzeugte: Aktuell locken E-Lkw
mit geringen Betriebskosten bei
vergleichsweise hoher Planungssi-
cherheit. Sie bieten die Chance, mit
selbst erzeugtem Strom unabhéangig
von Mineral6l- und Energiekonzer-
nen zu werden.

Wenn da nicht die eingeschrank-
te Nutzlast der Fahrzeuge wire.
Denn Akkus und Antriebstechnik
treiben das Fahrzeuggewicht zwei-
achsiger E-Sattelzugmaschinen auf
11 bis 12 Tonnen. Je nach Hersteller
und Reichweite liegt auf der An-
triebsachse eine besonders schwere
Last. Dadurch haben die Fahrzeuge
einen gravierenden Praxisnachteil.

Denn bei Teilentladungen von
hinten tiberschreitet die Antriebs-
achslast der bis zu 42 Tonnen
schweren Fahrzeuge die erlaubten
11,5 Tonnen deutlich. Wer E-Lkw
mit grofden Akkus fiir eine hohe
Reichweite einsetzt, kann sie nur
mit knapp 19 Tonnen Transport-
glitern beladen, wenn er in jedem
Betriebszustand rechtssicher

i unterwegs sein will. Das hat der

i Bundesverband Giiterkraftverkehr
. Logistik und Entsorgung auf einer
. Fahrzeugwaage ermittelt.

Damit fehlen E-Lkw auf den

. ersten Blick rund 7 Tonnen Nutzlast
i gegeniiber 40-Tonnen Sattelziigen

. mit Dieselmotor. Auch bei nur

i 7 bis 8 Tonnen schweren Diesel-

. Sattelzugmaschinen kann die Last

. auf der Antriebsachse aber 11,5 Ton-
i nen libersteigen, wenn der Fahrer

. Teile der Ladung {iber das Heck

i entlddt. Allerdings fillt das bislang

. mangels Kontrollméglichkeiten auf
. deutschen Autobahnen kaum auf.

Belastung fiir die Infrastruktur

. Dabei sind es vor allem hohe

. Punktbelastungen, die der Straflen-
i infrastruktur und besonders den

. maroden Briicken stark zusetzen.

i Uberladene Antriebsachsen ver-

. kiirzen die Lebensdauer der Bau-

. werke. So nutzen ausgerechnet die
i schweren Lkw die Infrastruktur am
schnellsten ab, auf die sie dringend
. angewiesen sind.

So gesehen kommt die Diskus-

i sion uiber Achslasten auch fiir den

. knappen Verkehrsetat zum richti-

. gen Zeitpunkt. Denn fiir E-Lkw bie-
i tet sich aus technischer Sicht eine

- neue Achskonfiguration an, die

i Strafden und Briicken entlastet. Bei
. dreiachsigen Sattelzugmaschinen

. verteilt sich das Gewicht zwischen
i den einzelnen Achsen gleichmaf3i-

. ger und die Belastung fiir Straflen

i und Briicken geht zurtick. |
. Angesichts des E-Antriebs verliert
i das Mehrgewicht der Zugmaschine
i durch die dritte Achse gegeniiber

i Lkw mit Dieselmotoren an Bedeu-

i tung. Ihr Energieverbrauch steigt

. mit zusiitzlichen Kilos nicht so stark
! wie bei Verbrennern. Zudem sind

. die Stromkosten sowohl aus dem

. Netz als auch aus Photovoltaik deut-
i lich geringer als der Kraftstoffpreis.

Die zusitzliche Achse bringt

i dartiber hinaus Fahrer und Trans-

. portunternehmer auf die sichere

. Seite. Zwei so eng nebeneinan-

i derstehende Achsen verhindern

. nahezu die Uberlastung der An-

i triebsachse durch Teilentladungen.
. Sie gewinnen durch die bessere

i Gewichtsverteilung auch mit den 6
. bis 7 Tonnen schweren Standard-
aufliegern die Nutzlast zurtick, die
i sie von Diesel-Lkw gewohnt sind.

. In dieser Konstellation bleibt er-

i heblich mehr Spielraum, bevor die
. Grenzen der Physik erreicht sind.

i Das hilft auch Fahrern, die ohne

. Verladeplan arbeiten. Diesel-Lkw

. geraten dagegen mit dem Ausbau

i der Kontrollstellen sukzessive

. unter Druck.

Noch ist nicht entschieden, ob

. die EU sechsachsigen Sattelziigen

i mit dreiachsigen Zugmaschinen

. kiinftig 44 Tonnen Gesamtgewicht
. zugesteht. Transportunternehmen,
i die nicht nur mit relativ leichten

. Frachten unterwegs sind, sollten

i sich dennoch fiir die dritte Achse

. entscheiden. Denn so konnen sie

. selbst fiir Planungs- und Rechts-

i sicherheit sorgen, ohne auf die

. Politik angewiesen zu sein.

lhre Meinung zum Leitartikel
loew@dvz.de

Umfrage |
Nur geringer Effekt durch Verteidigung erwartet

Wie stark diirfte die Logistikwirtschaft im kommenden
Jahr von Industrieauftragen durch europdische
Verteidigungsausgaben profitieren?

Stark Gar nicht

3 5

o)
%
Deutlich

38 Wenig

53

RUSTUNG Europas Verteidigungsausgaben
steigen, die Industrie vergibt mehr Auftrige
und die Logistikwirtschaft konnte mit Dienst-
leistungen davon profitieren. Doch die Bran-
che selbst bleibt skeptisch: Laut einer Linked-
In-Umfrage in der DVZ-Community erwarten
53 Prozent im kommenden Jahr nur wenig
zusdtzlichen Schub durch industrielle Riis-
tungsauftrige. Immerhin 37 Prozent rechnen
mit einem deutlichen Effekt, 3 Prozent sogar
mit einem sehr starken. 5 Prozent sehen gar
keinen Nutzen. Die zuriickhaltende Einschét-
zung diirfte den langen Beschaffungszyklen
geschuldet sein. Bis Militdrauftrage in der Lo-
gistik ankommen, vergeht viel Zeit. Kapazita-
ten miissen aufgebaut, Sicherheitsfreigaben
und Zertifizierungen erteilt werden. (rok)

* nicht reprasentative Umfrage der DVZ im Oktober 2026 auf der Social-Media-Plattform LinkedIn; 129 Teilnehmer; Werte gerundet / Grafik: DVZ

TOP100 der Logistik 2025/2026
Deutschlands Logistik-Champions im Fokus

DV

DVV Media Group
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Von Tobias Loew

as Projekt Paneco nimmt

Fahrt auf: Im Friihjahr 2021

haben die vier Netze ABC

Business Network (Italien),
Cargo24 (Schweiz), Elvis (Deutsch-
land) und Kommodus (Polen) sowie
15 lokale Partner das Transportnetz-
werk als Aktiengesellschaft in der
Schweiz gegriindet. Heute verfiigt es
tiber 26 Partner in 34 Landern. Auf
dem Weg dahin musste der Verbund
zundchst die Grundlagen einer enge-
ren Zusammenarbeit schaffen. ,Ein
Netzwerk ldsst sich nur dann verkau-
fen, wenn jeder Partner die Preise
des anderen nachvollziehen und da-
mit sicher kalkulieren kann“, erklart
Andreas Welle, der seit Januar Ge-
schiftsfithrer der paneuropiischen
Kooperation ist.

Dafiir hat Welle vor zwei Jahren in
seiner zweiten Verantwortung als Ge-
schiftsfiihrer des Elvis Teilladungsys-
tems selbst die erforderlichen Voraus-
setzungen geschaffen. Gemeinsam
mit Dana Welsch, der heutigen ope-
rativen Direktorin von Paneco, ent-
wickelte er binnen fiinf Monaten eine
einheitliche Tarifstruktur. ,,Wir woll-
ten die Diskussion von der Tariflogik
wegfiihren®, erinnert er sich: ,Im
Vertrieb soll nicht mehr die Frage im
Mittelpunkt stehen, wie kompliziert
ein Land abzurechnen ist, sondern
ob der Partner vor Ort den Bedarf des
Kunden bedienen kann.“

Bis zu diesem Zeitpunkt trafen
im internationalen Netz unter-
schiedliche = Berechnungsmodelle
aufeinander. Manche Partner kal-
kulierten nach Lademetern, andere
nach Stellplitzen oder Gewicht. Wer
beispielsweise eine Sendung nach
Osterreich anbot, musste zunichst
die dort geltende Tariflogik in sein
eigenes System iibersetzen. Seit dem
1. Januar 2025 rechnen nun die Part-
ner in allen Landern nach derselben
Logik ab: von einem bis 17 Stellplat-
zen, jeweils in Viertelschritten.

Internationale Angebote

Die gemeinsame Tarifstruktur schafft
eine Grundlage, auf der die Partner
ihre internationalen Angebote kalku-
lierbar erweitern konnen. Unter Wel-
les Fiihrung bei Elvis ist das deutsche
Netzwerk mit dem internationalen
Verbund zusammengewachsen. ,,El-
vis bringt die Erfahrung aus einem

Einheitliche
Tarife
verbinden

Nachvollzienhbare Transportpreise

haben die Zusammenarbeit der

Partner im Paneco-Netz vertieft.
Seit der Einfuhrung kénnen sie ihre
internationalen Angebote erweitern.

Paneuropaischer Im- und Export l

Mit einem Seefrachtan-
gebot erweitern Elvis
und Paneco ihr Leis-
tungsspektrum tber
den StraRenglterver-
kehr hinaus. Gemeinsam
mit dem thailandischen
Kooperationspartner
APX organisieren die
Netze eine Verbindung
zwischen Siidostasien
und Europa. Daflir Giber-
nehmen die Partner und
deren Dienstleister die
Vorholung, das Erstellen
der Dokumente, die
Verschiffung, das Ent-
packen der Container
und den anschlieBenden
Landtransport.

L,Unser Anspruch ist
ein durchgangiges An-
gebot von der Abholung
in Stidostasien bis zur
Zustellung in Europa“,

betont Andreas Welle,
Geschaftsfuhrer des
Paneco-Netzes und des
Elvis Teilladungssys-
tems. ,,Ein Kunde soll
nicht einzelne Leis-
tungen koordinieren
miuissen, sondern eine
belastbare Transport-
kette erhalten®, fligt er
hinzu.

Dabei kombiniert
Elvis laut Welle auch
Leistungsschritte mit
dem interkontinentalen
Dienst, die der Verbund
fur innereuropadische
Kunden mit Trans-
porten nach Irland
entwickelt hat: Das Hub
in Knillwald verflige
Uber die Kompetenz,
Container zu packen,
zu stauen und zu ent-
packen. Paneco-Partner

in anderen Landern
sollten zudem die Hafen
vor Ort nutzen und mit
lokalen Packschuppen
kooperieren.

Bislang laufen Wa-
renstrome Gberwiegend
von Stidostasien nach
Europa, berichtet der
Paneco-Chef. Darliber
hinaus gebe es auch
Potenzial fiir die Ge-
genrichtung. Zwischen
500 und 700 Container
werde der Verbund in
diesem Jahr bewegen.
,Im Vergleich mit den
groRen Seefrachtspedi-
tionen bedeutet das kein
grof3es Volumen®, raumt
er ein. ,,Fir ein Angebot,
das bei null gestartet ist,
zeigt diese Menge aber,
dass unsere Partner ei-
nen Markt daftir sehen.”

ANALYSE
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eng getakteten Teilladungssystem
ein“, betont Welle und fiigt hinzu:
,Paneco erginzt das mit einem eu-
ropdischen Partnernetz, das wir nun
schrittweise verdichten.”

Elvis als operativer Anker

Im Hub in Kniillwald treffen beide
Systeme operativ aufeinander. Dort
schlagen die Mitarbeiter taglich
Packstiicke von rund 3.500 Stell-
platzen um, davon derzeit zwischen
500 und 550 fiir Paneco. Die Tag-
schicht bearbeitet internationale
Verkehre und nationale Uberhiinge,
in der Nacht dominiert das deutsche
Teilladungsgeschift. ,Das Hub ver-
bindet die Systeme in der tdglichen
Arbeit“, unterstreicht der Chef bei-
der Netzwerke. ,Die internationa-
len Partner nutzen die deutsche Zu-
stellstruktur, und die Elvis-Partner
erhalten im Gegenzug Zugang zu
europdischen Verkehren“, verdeut-
licht er die Synergien.

Paneco weist dabei laut Welle eine
andere Sendungsstruktur auf als
Elvis: Viele internationale Partner
kommen aus dem Stiickgutgeschift.
Uber den Verbund organisieren sie
demnach auch Transporte von Sen-
dungen, die fiir klassische Stiick-
gutnetze zu schwer, zu lang oder zu
umfangreich sind. ,,Paneco bleibt im
Kern ein internationales Netzwerk
mit stiickgutnahen Strukturen®, be-
richtet er. ,Die Teilladungskompe-
tenz von Elvis erweitert das Angebot
dort, wo Standardprodukte nicht
mehr passen“, beschreibt er die Vor-
teile der Zusammenarbeit.

Den Effekt fiir den Vertrieb der
einzelnen Partner erklart Welle am
Beispiel Armenien. Der dortige Part-
ner empfange in Spitzenzeiten pro
Woche zwei bis drei Sattelziige mit
Glitern aus Deutschland. Seine Kun-
den bendtigten eine Anbindung an
den europdischen Strafiengiiterver-
kehr, auch fiir solche Sendungen, die
nicht in das Stiickgutraster passen.
,Der Partner hat eine Liicke im ei-
genen Angebot geschlossen®, betont
der Netzwerkchef. Das gemeinsa-
me Netz verschaffe ihm zusitzliche
Reichweite, besonders bei schweren,
langen oder hohen Sendungen.

In der nichsten Entwicklungs-
stufe will Welle das Paneco-Netz
um regionale Hubs erginzen. Dazu
fiihre er Gesprdche mit Partnern
in Frankreich und Italien. Beide
Linder seien fiir die Biindelung
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Das Elvis-Hub in Knuillwald
verknupft das europdische
Paneco-Netz und seine

26 Partner operativ mit dem
deutschen Teilladungssystem.

internationaler Warenstrome be-
sonders interessant. Die Standort-
auswahl will der Geschiftsfiihrer
nicht ausschliefllich auf bekannte
Wirtschaftszentren ausrichten. ,,Ein
Hub muss auch in das Netz des
kiinftigen Partners passen®, sagt er.
,Der Standort ist nur dann sinnvoll,
wenn er dauerhaft Mengen biindelt
und die Linien des Partners starkt*,
nennt er die Voraussetzungen.

Hubs sollen dabei Sendungen fiir
weniger stark frequentierte Liander
biindeln und die Wirtschaftlichkeit
der Verkehre verbessern. Wie das
funktioniert, erklirt Welle an einem
Beispiel: So konne etwa der grie-
chische Partner im Verbund seine
Sendungen iiber den Zentralhub in
Kniillwald konsolidieren und miisse
fiir die Giiter auf einzelnen Stellplit-
zen keine eigenen Abfahrtstermine
koordinieren.

29

Ein Hub schafft

den Rahmen fiir wirt-
schaftlich tragfihige
Verbindungen.

Andreas Welle, Geschaftsfiihrer Paneco

,»Ein Hub ist kein Selbstzweck. Er
schafft den Rahmen dafiir, dass die
Partner regelméafige und wirtschaft-
lich tragfdahige Verbindungen auf-
bauen konnen*, beschreibt er seinen
Anspruch. Diesen Effekt auch in Ost-
europa zu erzielen, bleibe grundsitz-
lich interessant. Derzeit geniigen die
Mengen dort aber nach Welles Ein-
schitzung noch nicht, um einen zu-
satzlichen Standort zu rechtfertigen.

Beim Ausbau des Produktange-
bots will Welle die operative Reali-
tdt der Partner bertiicksichtigen. So
priffe etwa Elvis die Moglichkeit,
bei der Zustellung Zusatzleistungen
zu erbringen. Als Beispiele nennt
er das Zwei-Mann-Handling oder
technische Services. Ein verbindli-
ches Zeitfensterangebot nach dem
Vorbild der Stiickgutnetze kann er
sich aber noch nicht vorstellen: ,,Wir
miissen zuerst Produkte entwickeln,
die unsere Partner mit ihren beste-
henden Abliufen tragen konnen.*
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E-Commerce

WACHSTUMSCHWACHTSICHAB -
BILLIGPLATTFORMEN UNTERDRUCK

Der deutsche Onlinehandel bekommt die schlechtere Konsumstimmung deutlich zu spuren. Derweill
scheint der Aufstieg von asiatischen Anbietern wie Temu oder Shein in Deutschland vorerst gestoppt,
wie nun erstmals belastbare Zahlen zeigen. Ursache dafur sind seit kurzem geltende EU-Vorgaben.

Nur noch leichtes Plus im dritten Quartal
E-Commerce-Umsatz mit Waren in Deutschland, Veranderung zum Vorjahr in Prozent*
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* nicht inflationsbereinigt; Quelle: BEVH / Grafik: DVZ
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PROZENT weniger Umsatz verzeich-
neten die chinesischstimmigen Por-
tale Shein, Temu und AliExpress in
Deutschland im dritten Quartal im
Vergleich zum Vorjahreszeitraum.
Laut BEVH kamen sie zusammen auf
566 Millionen Euro.

d

)

PROZENT Marktanteil im deut-
schen Onlinehandel entfallen nun
auf die drei groften asiatischen
Plattformen. Zuvor war er auf einen
Rekordwert gestiegen: Im zweiten
Quartal lag dieser Anteil noch bei
5,3 Prozent.

i

Lebensmittel weiter im Aufwind

Umsatzentwicklung im E-Commerce mit Waren

nach Segmenten, Angaben in Mrd. EUR*
Jan.-Sept. 2025
M Jan-Sept. 2026
Veranderung
in Prozent
Unterhaltung
16,7

+0,6
I e
Bekleidung

13,3

+44
I
Einrichtung

10,3

+22
I 105
Taglicher Bedarf

7.1

+98
N 75
Freizeit

71
+6,0

* Bruttoumsatz (Artikelpreis + Umsatzsteuer); Quelle: BEVH / Grafik: DVZ

N

Die Billigplattformen Shein,
Temu und AliExpress haben im
dritten Quartal in Deutschland
deutlich weniger umgesetzt, wie
der Bundesverband E-Commerce
und Versandhandel Deutschland
(BEVH) mitteilt (siehe Zahlen
unten links). Das rasante Wachs-
tum von Temu und Shein sei ins
Stocken geraten, sagt Hauptge-
schiftsfiihrerin Alien Mulyk. Als
Grund fiir die schlechtere Ent-
wicklung nannte sie die Verteu-
erung von Kleinsendungen aus
Drittstaaten. ,,Den margenschwa-
chen Niedrigpreisprodukten aus
Asien setzen die hoheren Abga-
ben deutlich zu“, sagt Mulyk.

Die Zollfreigrenze von 150 Euro
fiir Warensendungen aus Nicht-
EU-Staaten ist im Juli weggefal-
len. Seitdem ist jede Sendung
aus Drittstaaten zollpflichtig. Fiir
Kleinsendungen bis 150 Euro ist
pro Warengruppe eine Pauschale
von 3 Euro fillig. Ab November
gilt zudem eine Bearbeitungsge-
biihr von 2 Euro. Mit den Mafsnah-
men will die Politik die Einfuhr
grofer Mengen billiger Waren aus
Drittstaaten in den europdischen
Markt eindimmen.

Dem BEVH geht dies aber
nicht weit genug. ,,Um fiir fairen
Wettbewerb zu sorgen, muss die
EU die Marktiiberwachungsbe-
horden stirken und bestehendes
Recht durchsetzen“, sagt Mulyk.
Der Handelsverband HDE warn-
te zuletzt auch nach dem Wegfall
der Zollfreigrenze vor einer an-
dauernden Paketflut aus Lindern
auflerhalb der EU. ,Temu, Shein
und wie sie alle heifen werden
sich anpassen, und sie werden
weitermachen®, sagte HDE-Haupt-
geschiftsfiihrer Stefan Genth dem
Nachrichtenportal ,,I-Online*
dazu. Weitere Mafsnahmen seien
notig, um die von ihm kritisierten
Wettbewerbsverzerrungen zu be-
enden. Der Verbandsmanager for-
dert unter anderem eine zentrale
Marktaufsicht fiir Anbieter aus
Drittstaaten. (dpay/cs)

Multichannel wachst nur moderat

E-Commerce-Umsétze Jan.-Sept. 2026

nach Anbietertyp in Mrd. EUR

In Klammern Anteil am gesamten E-Commerce-Umsatz*
Verdnderung zum Vorjahr in Prozent

Hersteller Marktplatze
2,13%) 33,2 (55%)
e +56

Gesamt

60,0
Mrd. EUR

Multichannel Reiner Onlinehandel
7,6 (13%) 16,7 28%)
+30 +13

* An 100 Prozent fehlende: Teleshopping oder Sonstige; Quelle: BEVH / Grafik: DVZ

Unternehmen bleiben pessimistisch

Geschdftsklima im deutschen Internet- und
Versandhandel, Antwortsalden*
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Verbrauchern fehlt die Kauflust
Konsumbarometer* fiir Deutschland, Januar 2017 =100
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Kampf um Regulierungshoheit

Eine Ausweitung des EU-Airline-Emissionshandels ist umstritten - in der EU und auf3erhalb

Von Frank Hiitten

oshiyuki Onuma, Prasident
I des Rates der UN-Zivilluftfahrt-
organisation ICAO, nahm bei
seinem Auftritt in Briissel kein Blatt
vor den Mund: ,,Eine Ausweitung des
EU-Flugverkehr-Emissionshandels
untergribt CORSIA“, sagte er bei ei-
ner Konferenz des internationalen
Airline-Verbandes IATA. Der Erfolg
des  ICAO-Klimaschutzinstruments
CORSIA sei gefahrdet. ,Die grofite
Gefahr ist die Zersplitterung der po-
litischen Vorgaben.“ Damit meint
Onuma Klimaschutzvorgaben wie
das EU-Emissionshandelssystem, die
neben dem weltweit geltenden Inst-
rument CORSIA bestehen.

Die EU-Kommission hat im Juli vor-
geschlagen, den derzeit nur auf Fliige
im Europdischen Wirtschaftsraum
angewendeten Emissionshandel bei
der Neufassung der Emissionshan-
delsrichtlinie auch auf abgehende
Fliige auszuweiten, die im Umbkreis
von bis zu 5.000 Kilometern rund
um Frankfurt am Main landen.

Der Airline-Verband IATA lehnt
eine Ausweitung des europdischen
Emission Trading Systems (ETS) ve-
hement ab. Die EU habe die Einfiih-
rung eines globalen Klimaschutzinst-

ruments fiir den Luftverkehr immer
stark unterstiitzt. Ihr eigenes System
iiber Europas Grenzen hinaus auszu-
dehnen, stehe im Widerspruch dazu.

Magda Kopczynska, Generaldirek-
torin fir Verkehr bei der EU-Kom-
mission, sagte bei der Konferenz,
einheitliche politische Vorgaben sei-
en ein Thema, das auch ihr und der
Kommission ,,sehr am Herzen liegt*.
Die Dekarbonisierung des Luftver-
kehrs schaffe die Voraussetzung
dafiir, dass die Branche langfristig
wachsen konne.

Fairer Wettbewerb als Ziel

»,Wir verlangen von den Airlines,
Emissionen zu verringern, aber wir
wissen, dass der Wettbewerb mit
Konkurrenten aus Drittstaaten nicht
immer fair ist.“ Die Kommission wol-
le keine dauerhafte Benachteiligung
europdischer Fluggesellschaften ak-
zeptieren, sagte Kopczynska. Thren
Vorschlag zur Ausweitung des ETS
begriindet die Behorde unter ande-
rem damit, Ausweichverkehr etwa
nach Istanbul oder in die Golfstaa-
ten unterbinden zu wollen.

Ob die EU-Staaten und das Euro-
pdische Parlament dem Vorschlag
folgen, ist allerdings noch nicht
klar. Bei der jiingsten Diskussion
der fiir die Emissionshandelsre-

form zustindigen Umweltminister
unterstiitzten lediglich Deutsch-
land, Dianemark und Kroatien eine
Ausweitung explizit. Zogerlich, kri-
tisch oder ablehnend duflerten sich
dagegen Frankreich, Luxemburg,
Ungarn, Bulgarien, Ruménien, Slo-
wenien, Lettland und Malta. Die an-
deren Umweltminister sprachen das
Thema nicht ausdriicklich an.

%

Die grofdte Gefahr ist
die Zersplitterung der
politischen Vorgaben.

Toshiyuki Onuma, Ratsvorsitzender der
UN-Zivilluftfahrtorganisation ICAO

Ein weiteres Argument der Kom-
mission fiir eine ETS-Ausweitung ist,
dass dies die Moglichkeiten verbes-
sere, Entwicklung und Verwendung
von nachhaltigen Flugzeugtreibstof-
fen (SAF) finanziell zu férdern. Doch
beim Einsatz der ETS-Einnahmen zur
Unterstlitzung von Klimaschutz im
Luftverkehr hapert es nach Ansicht
der Branche noch. Aus den Einnah-

Mit Einnahmen aus dem EU-Emissionshandel sollen unter anderem die Entwicklung und der Einsatz nachhaltiger Flugzeugtreibstoffe (SAF - Sustainable Aviation Fuels) geférdert werden.

men des Airline-Emissionshandels
seien im vergangenen Jahr nur 7 Pro-
zent flir gezielten Klimaschutz ver-
wendet worden, monierte Ourania
Georgoutsakou, Direktorin des Ver-
bandes Airlines for Europe (A4E). Mit
den Vorschligen zur Emissionshan-
delsreform werde dieser Wert ledig-
lich auf 8 Prozent steigen.

Die Kommission will die Mitglieds-
staaten unter anderem verpflichten,
mindestens die Hilfte der ETS-Ein-
nahmen fiir Branchen auszugeben,
die dem Emissionshandel unterlie-
gen. Klimaschutzkommissar Wopke
Hoekstra sagte im Juli, er erwarte,
dass an die Luftfahrtbranche zwi-
schen 2029 und 2040 etwa 15 Milliar-
den Euro zurtickflieen.

Am Emissionshandel und den
SAF-Beimischungsquoten will die
Kommission laut Filip Cornelis, ih-
rem Direktor fiir Luftverkehr, festhal-
ten. Es konne noch daran gearbeitet
werden, die Erfiillung der Vorgaben
zu erleichtern. ,,Es ist die Verantwor-
tung unserer Generation, die Ener-
giewende hinzubekommen“, sagte
Cornelis. Der Umstieg auf SAF sei
teuer, er sei aber iliberzeugt, dass die
Kunden am Ende bereit sein wiirden,
dafiir zu bezahlen. Allerdings miisse
die EU aufpassen, dass ihre Unter-
nehmen wettbewerbsfihig bleiben.

Rechnungshof: Aus- und Neubau unrealistisch
Mittelbedarf fur Verkehrsprojekte seit 2016 stark gestiegen / Behdrde fordert Priorisierung

Von Susanne Landwehr

Der Bundesrechnungshof (BRH) hat
festgestellt, was vielen Beobachtern
in der Verkehrsbranche schon lange
Klar ist. Das Bundesverkehrsministe-
rium (BMV) hat im Bundesverkehrs-
wegeplan (BVWP) 2030 zu viele Pro-
jekte fiir den Neu- und Ausbau von
Verkehrsinfrastruktur geplant, die
sich mittlerweile {iiberholt haben.
Das schreibt die Behorde in ihrem
jlingsten Bericht iiber den ,Ge-
samtmittelbedarf der Bedarfspline
Schiene, Straf’e und Wasserstrafle“.

Beim Erstellen des BVWP im Jahr
2016 hatte das BMV rund 270 Milli-
arden Euro fiir einen Zeitraum von
15 Jahren veranschlagt. Bis 2025 ist
laut BRH der Gesamtmittelbedarf

fiir Neu- und Ausbau auf mindestens
470 Milliarden Euro gestiegen. Da-
von wurden lediglich 94 Milliarden
Euro ausgegeben. ,Dabei werden
die Projekte schneller teurer, als das
BMYV sie realisieren kann“, schreibt
der Rechnungshof. Die Umsetzung
sei so in absehbarer Zeit nicht még-
lich, die Verkehrswege wiirden
sich folglich nicht wie vorgesehen
verbessern.

Bericht iiber Mittelbedarf fehlt

Das BMV erstellt alle 10 bis 15 Jahre
einen BVWP, um die wichtigsten Inf-
rastrukturprojekte zu identifizieren.
Jahrlich legt es dem Haushaltsaus-
schuss des Bundestages einen Be-
richt liber den Gesamtmittelbedarf
vor. Die fiir Ende September vor-
gesehene Ubersicht steht laut BRH

noch aus. Deshalb habe er die Zah-
len geschitzt.

In Richtung BMV urteilt die Be-
horde scharf: ,Die Bedarfspline
sind iiberplant und damit unrealis-
tisch.“ Zwar gebe es keine zeitlichen
Vorgaben, dennoch werde das BMV
die Bedarfspldne weder im Betrach-
tungszeitraum des BVWP 2030 noch
absehbar danach umsetzen kénnen.

470

Milliarden Euro betragt

der Gesamtmittelbedarf fir

alle Infrastrukturprojekte im
Bundesverkehrswegeplan 2030.

Quelle: Bundesrechnungshof

Der BRH verlangt eine Priorisierung.
Derzeit gelte, dass alle im BVWP
aufgefiihrten Schienenprojekte erst
2098 finanziert sein wiirden, bei der
Strafde und Wasserstrafle jeweils erst
2076.

Das Bundesverkehrsministerium
schreibt in seiner Stellungnahme
zum Bericht des BRH, es halte es
fir ,fachlich nicht sachgerecht,
BVWP-Kostenstinde und aktuali-
sierte Kostenstinde gegeniiberzu-
stellen und daraus Riickschliisse
abzuleiten®.

Es sei bereits beim Aufstellen des
BVWP 2030 bekannt gewesen, dass
die Projekte aufgrund von unter-
schiedlichen Planungsstinden und
Haushaltsrestriktionen nicht paral-
lel, sondern nur sukzessive geplant
und umgesetzt werden konnten.
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DVZ N° 43

EP will KMU
von Regeln
ausnehmen

EU-VERPACKUNGSRECHT Wenn
Unternehmen nicht mehr als 50 Mit-
arbeiter haben und maximal 10 Milli-
onen Euro im Jahr umsetzen, sollen
sie in anderen Mitgliedsstaaten keine
Bevollmichtigten fiir ihre Versand-
verpackungen ernennen miissen. Fiir
entsprechende Ausnahmen von der
in der EU-Verpackungsverordnung
verankerten ,.erweiterten Hersteller-
verantwortung“ hat das Européische
Parlament am Dienstag gestimmt.
Sie sollen bis 2035 gelten oder so
lange, bis im geplanten EU-Kreis-
laufwirtschaftsgesetz umfassendere
Regelungen festgelegt sind. Uber die
Ausnahmeregelung muss sich das
EP auch noch mit den Mitgliedsstaa-
ten einigen. Deren EU-Botschafter
wollen nach Angaben der Europaab-
geordneten Jutta Paulus (Griine) am
Mittwoch {iber das Thema beraten.

Die erweiterte  Herstellerver-
antwortung ist ein Thema aus der
umfangreichen Verpackungsverord-
nung, das vor allem bei kleinen und
mittleren Unternehmen (KMU) grofse
Furcht vor zusétzlichen Kosten und
Biirokratie ausgel6st hat. Wer nim-
lich grenziiberschreitend an Endkun-
den liefert, muss dafiir geradestehen,
dass die genutzten Verpackungen
den Recycling- und Nachhaltigkeits-
anforderungen der Verordnung ent-
sprechen. Deswegen muss in jedem
belieferten EU-Staat ein Bevollméch-
tigter benannt werden.

Viele Versender online verkauf-
ter Waren sind davon betroffen. Die
»Deutsche Handwerks Zeitung® be-
richtet unter anderem {tiber Tischler
und Backer, die wegen Transport-
verpackungen oder mit Firmenlogo
bedruckten Brétchentiiten unter die
Regelung fallen. (fh)

Sicherheit im
Zentrum der
Arktisstrategie

GEOPOLITIK Die Resilienz von
Lieferketten sowie die Sicherheit
von Mitgliedsstaaten und Biirgern
soll kiinftig oberste Prioritit in der
EU-Politik haben, wenn es um die
Arktis geht. Das geht aus der von der
EU-Kommission am Dienstag vor-
gestellten neuen EU-Arktisstrategie
hervor. Um ihre militirischen und
wirtschaftlichen Interessen im hohen
Norden zu wahren, soll die EU in Zu-
sammenarbeit mit anderen Arktisan-
rainern demnach ihre Fahigkeiten
zum Agieren in der Region ausbauen.
Zum Beispiel sollen mehr Eisbrecher
eingesetzt und ein Maritime Security
Hub eingerichtet werden, etwa zum
Schutz von Unterseekabeln.

Gute Verkehrswege seien fiir die
militdrische Mobilitit wie fiir die
wirtschaftliche Entwicklung der Re-
gion gleichermafien entscheidend,
heifit es in der Strategie. Die EU wolle
daran arbeiten, die europdische Inf-
rastruktur - etwa Héifen, Bahnverbin-
dungen, Energieterminals, digitale
und Satelliteninfrastruktur - an Han-
dels- und Verkehrsnetzen anzupas-
sen, die sich in der Arktis entwickeln.
Zum Beispiel sollen die in die Arktis
fiihrenden transeuropiischen Ver-
kehrskorridore so ausgebaut werden,
dass sie sowohl zivil als auch milita-
risch nutzbar sind. Die EU will sich
laut der Strategie auch fiir die schnel-
lere Verwirklichung der Rail Nordica
einsetzen. Dabei geht es darum,
Bahnstrecken in Finnland in EU-
Normalspurweite auszubauen und
mit dem schwedischen Bahnnetz zu
verbinden. (fh)
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Drel
denkpare
Szenarien

Wachstumseffekte in der Bau- und Elektroindustrie

er Wirtschaftsbereich Lo-
Dgistik diirfte in Deutschland
2027 real um 1,0 Prozent und
nominal um 3,6 Prozent wachsen.
Das ist die Prognose der Logistik-
weisen fiir ihr Trendszenario, das
sie fiir das wahrscheinlichste halten.
Im besten Fall rechnet der Exper-
tenkreis um Prof. Christian Kille von
der Technischen Hochschule Wiirz-
burg-Schweinfurt mit einem realen
Plus von 1,6 Prozent und einem no-
minalen Wachstum von 5,0 Prozent.
Im unglinstigsten Fall wiren es real
nur noch 0,2 Prozent und nominal
3,2 Prozent.
Im Trendszenario bleiben die
Unternehmen unter Druck. Den

Hohepunkt der Insolvenzen und
Marktaustritte sehen die Experten
aber bereits 2026. Wachstumsimpul-
se erwarten sie vor allem aus dem
Bau und der Elektronik. Automobil
und Chemie diirften dagegen stag-
nieren. Investitionen in Automatisie-
rung, Digitalisierung und kiinstliche
Intelligenz sollen die Produktivitit
spiirbar steigern. Der grofite Kosten-
treiber bleiben die Personalkosten.
In Wachstumsbranchen werden an-
spruchsvollere Services nachgefragt,
die Mengen bleiben in Summe aber
vergleichsweise gering, so die Ein-
schitzung des Expertengremiums.
Fiir ein stirkeres Wachstum
miissten Unternehmen und Privat-

haushalte mehr investieren, die
geopolitischen Spannungen nach-
lassen und der Markt hohere Preise
akzeptieren. Nach Einschétzung der
Experten werden die meisten die-
ser positiven Hebel erst mittelfristig
wirken. Im Worst Case bremsen da-
gegen Vorzieheffekte aus 2026 das
Wachstum, steigende Lohne und
Abgaben lassen sich nicht mehr aus-
gleichen, und Stérungen der Liefer-
ketten durch Klimaeinfliisse werden
zum Normalfall. Der Wirtschaftsbe-
reich besteht ungefihr zur Hilfte
aus eigenen Logistikressourcen von
Industrie und Handel und zur ande-
ren Hilfte aus extern eingekauften
Leistungen. (rok)

/
Best-Case-Szenario
Positive Impulse wirken vermutlich erst spéte

v)uelle: Logistikweise, Herbstgipfel 2026 / Grafik: DVZ

Die Vorzeichen sind gut - Ungewi

Das Gremium der Logistikweisen hat bei seinem Herbstgipfel die zu erwartende wirtschaftliche Entwicklung im kommenden
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Produktivitit bleibt hinter Erwartung zuriick

iir 2027 hat der Expertenkreis
Fverschiedene Einflussfaktoren
nach Eintrittswahrscheinlich-
keit und Wirkung auf die Logistik
bewertet. Dabei zeigt sich, dass die
Risiken die Chancen iiberlagern.
Ganz oben auf der Liste der
wahrscheinlichen Risiken mit ho-
her Wirkung stehen Insolvenzen
und andere Marktaustritte, der
Strukturwandel in den Schliisselin-
dustrien, der Preisdruck durch stei-
gende Kosten, hohe Sozialabgaben
und ESG-Auflagen sowie der Fach-
kriaftemangel. Als grofite Gefahr
fiir die Margen sehen die Logistik-
weisen allerdings die Kosten-Pro-
duktivitidts-Schere. Die Kosten stei-
gen schneller, als sich die Effizienz
verbessert. Diese Diskrepanz lasse
sich nur durch Investitionen in Au-
tomatisierung und KI eindimmen.
Investitionen in diese Technologien
seien deshalb , keine Frage des Wol-

lens, sondern des Miissens“, heifdt
es im Ergebnisbericht.

Damit ist von den Experten
zugleich die wichtigste Chance
benannt: nutzbringende Anwen-
dungen in Digitalisierung, Automati-
sierung und KI. Nach Einschéitzung
des Gremiums sind die Loésungen in-
zwischen so ausgereift, dass sie auch
im Mittelstand breit eingefiihrt wer-
den konnen. Als weitere Chancen
gelten Marktfiihrerschaften durch
Logistiklosungen und eine Qualitéts-
fiihrerschaft unter dem Label ,Lo-
gistik Made in Germany*.

Bei den Mengen sind die Exper-
ten wenig optimistisch. Die Volumi-
na wachsen 2027 zwar weiter, aber
zu schwach, um die Lage in der
Branche zu entspannen. Logistik-
dienstleister profitieren derzeit von
Outsourcing-Projekten im Zuge von
Sparprogrammen in Industrie und
Handel. Zusitzliche Mengen entste-

hen dadurch aber nicht, sie werden
nur verlagert. Zwiespaltig féllt das
Urteil {iber die Exportmengen chine-
sischer Produkte aus. Europa werde
zum Ausweichmarkt. Fiir die Indust-
riekunden der Logistik ist das ein Ri-
siko, fiir die Importlogistik dagegen
eine Chance.

Allerdings ist die Abhdngigkeit
von kritischen Ressourcen deutlich
und wird im kommenden Jahr zu
einer festen Grofle in der Planung.
Zudem miissten die Logistikketten
besser auf Umwelt- und Wetterein-
fliisse vorbereitet werden.

Als relativ unwahrscheinlich,
aber mit hoher Wirkung bei einem
Eintritt, stuft der Kreis eine Taiwan-
Krise im Jahr 2027 ein. Gleiches gilt
fiir auslindische Investitionen in
deutsche Logistik-Assets. Auf der
positiven Seite gilt das fiir eine iiber-
raschende Verbesserung des geopo-
litischen Umfelds. (rok)

Der Wirtschaftsbereich als Exportschlager

LX)

ber die Prognose hinaus nut-
l | zen die Logistikweisen ihren

Herbstbericht fiir ein stand-
ortpolitisches Signal. Sie sehen die
Logistik als ,,unsichtbare Schliissel-
industrie“ Deutschlands. Sichtbar
seien vor allem Lkw auf der Auto-
bahn, Pakete an der Haustiir und
Hallen am Stadtrand. Dahinter ver-
bergen sich allerdings marktfiihren-
de Unternehmen und Hidden Cham-
pions. Mit einer Wirtschaftsleistung
von mehr als 330 Milliarden Euro
und iiber 3,3 Millionen Beschiftig-
ten ist die Logistik der drittgrofite
Wirtschaftsbereich des Landes.

Das Gremium begriindet den oben
genannten Anspruch auf drei Ebe-
nen. Beim Standort verweist es auf
die zentrale Lage Deutschlands als
logistische Drehscheibe Europas,
auf ein multimodales Netz aus Stra-
fRe, Schiene, Wasserstrafe und Luft-
fahrt und auf einen verlisslichen

Rechtsrahmen. Seit Jahren steht
Deutschland in der Spitzengruppe
des Logistics Performance Index der
Weltbank. Die US-Zolle lenken zu-
sitzlichen Handel in den EU-Binnen-
markt, neue Freihandelsabkommen
offnen weitere Markte. Zunehmend
wichtig ist auch die sicherheitspoli-
tische Rolle: Deutschland ist die zen-
trale Transitdrehscheibe der NATO
und fiir die Versorgung in Krisenzei-
ten unverzichtbar.

Bei den Kompetenzen heben die
Experten das duale Ausbildungssys-
tem und die Hochschulen mit Logis-
tik- und SCM-Schwerpunkt hervor.
Hinzu komme eine anwendungsna-
he Forschung wie beim Fraunhofer-
Institut, deren Ergebnisse direkt in
der operativen Logistik ankommen.
Doméinenwissen, verbunden mit
Kompetenz in Nachbarbranchen, sei
die Grundlage, um in der Technolo-
gierevolution vorn zu stehen.

Auf der Ebene der Unternehmen
nennt das Gremium deutsche Anbie-
ter, die als 4PL und Generalunter-
nehmer internationale Lieferketten
steuern, innovative Mittelstindler
und eine Intralogistik, die weltweit
Mafistidbe setzt. Wichtige Zukunfts-
markte seien Kreislaufwirtschaft,
Energieversorgung und CO,-Trans-
port sowie der Kombinierte Verkehr.
Logistik-Know-how sei selbst ein Ex-
portgut ,Made in Germany“. Uber
den Preis lasse sich diese Marke aller-
dings nicht definieren, betonen die
Logistikweisen, sondern nur tber
Qualitétsfithrerschaft und eine wirt-
schaftliche Widerstandskraft, die
sie als ,Resilienzweltmeisterschaft
bezeichnen. Um dies zu erreichen,
sind unter anderem eine modernere
Unternehmenskultur, mehr Inno-
vationshunger und Fehlertoleranz,
datengestiitzte Systeme sowie eine
KI-Strategie erforderlich. (rok)

-~
Auf dem Weg zu einer Schlssel

WAS MAN SIEHT: Lkw auf der Autobahn, Pakete

WAS DARUNTER LIEGT: Systemrelevanz, Welt

Standort « Europas logisti
« Systemrelevan
« Enabler fir Ind
Kompetenzen « Anwendungsn
« Systemkompet
+ Qualitat durch
» Umsetzungsfre
Unternehmen « Global Player v
» Weltspitze ind

» Lésungen fiir jo

» Motor der Trar

Quellez Logistikweise, Herbstgipfel 2026 / Grafik: DVZ




®  Unternehmen bleiben wettbewerbsfa-
hig, China-Importe bringen zusatzliche
Mengen, keine Herausforderung.

m  Kostenbedingt hdhere Preise werden
vom Markt akzeptiert.

B Der Investitionsstau lasst nach, da
Reformen greifen und Vertrauen
in den Standort steigt.

® Einigungen an den Krisenherden
wirken positiv auf die Wirtschaft.

®  Strukturwandel wirkt positiv auf
die Wettbewerbsfahigkeit.

B Mangel bei Fahrpersonal entspannt
sich, weitere Liicken lassen sich fiillen.

®  Der Wirtschaftsstandort Deutschland
wird resilienter und attraktiver fiir
Investitionen.

/
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Trendszenario

Nomina

Die wahrscheinlichste Entwicklung

Unternehmen bleiben unter Druck.
Wachstumsbranchen fragen
anspruchsvollere Dienstleistungen
nach, aber in geringerer Menge.
Weil die Unternehmen wieder mehr
Vertrauen in die wirtschaftliche
Entwicklung haben und ausgereifte
Lésungen fiir Automatisierung und
Kl verfligbar sind, steigt ihre Bereit-
schaft zu investieren.

Die Logistik findet nach und nach
das passende, qualifizierte und
motivierte Personal, das sie als
anspruchsvolle Branche braucht.
Es besteht das Potenzial, die Logistik
neu zu positionieren.

Die wirschaftliche Resilienz steigt.

-

Worst-Case-Szenario
Vorzieheffekte aus 2026 bremsen das Wachstum spiirbar

m  Klassische Produktivitatshebel sind
ausgereizt, héhere Kosten lassen
sich nicht ausgleichen.

B Ein Preiskampf wiirde die Margen
weiter schmalern.

B Stérungen und Unterbrechungen
von Lieferketten durch Klimaein-
fliisse werden zum Normalfall.

® Das verfligbare Fahrpersonal wird
noch knapper und schwieriger zu
gewinnen, Qualitatsanspriiche der
Leistungstrager sinken.

+3.7

Real

+0,2

Privathaushalten verzégern sich.
® Die Zahl der Insolvenzen steigt

sowohl auf Auftraggeber- als auch

Auftragnehmerseite.

N

B |nvestitionen von Unternehmen und

/

ssheit bleibt trotzdem

Jahr analysiert. Dabei zeigen sich sowohl viele positive Signale als auch eine Reihe von Risiken.

-in MaBRnahmenpaket mit dem Ziel: Logistik Made in Germany

\ufstellung des Wirtschaftsbereichs fiir die Zukunft

Finanzierung
Forderung, Kapitalmarkt

« Innovationsprogramm Logistik,
streng praxisorientiert

Vernetzung

« Markt- und Kapitalinstrumente einsetzen

aller Akteure der Logistik

» Open Source, Shared Governance,
ein Orchestrator

Umsetzung

in den Unternehmen

Unternehmenskultur modernisieren

Rahmenbedingungen
Politik

Logistik als Schliisselindustrie verankern

« Resilienz und Krisenfestigkeit férdern

BEISPIEL

Installation einer Steuerungsinstanz, die
bedarfsorientiert und ahnlich wie Venture
Capital auch strukturiert Kapital ausgibt, wenn
ein Business Case nachgewiesen ist, der
potenziell einen Kapitalriickfluss verspricht.

uelle: Logistikweise, Herbstgipfel 2026 / Grafik: DVZ

» Ressourcen und Tools gemeinsam nutzen

Innovationshunger und Produktivitat

Agenda 2030 und Planungssicherheit

BEISPIEL

» Gemeinsam forschen

Die Open Logistics Foundation ist ein Ansatz,
der auf weitere Logistikbereiche mit professio-
neller Kommunikation und konkreten Fall-
beispielen Gibertragen werden kann.

Daten, Kl und Energie Energie, Netze und Ressourcen

BEISPIEL

Logistik als Produkt denken Entlasten und ermdglichen

Fachkrafte gewinnen

Das Mindset der KMU-Risikobereitschaft,
Zukunftsausrichtung und lange Planungs- BEISPIEL
horizonte starker als Erfolgsbasis nutzen. Eine Agenda Logistik als gemeinsamer

Fahrplan von Bund und Wirtschaft, Dachziel
und Kampagne ,Logistik Made in Germany*.

J
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Einige Branchen bewirken Logistikwachstum

Erwarteter Trend in ausgewdhiten Industriesegmenten im Jahr 2027

/ DEUTLICH \

- %

Die klassischen Schltsselindustrien befinden sich mitten im Strukturwandel und
kénnen wenig zum Wachstum beitragen. Die Logistik wird 2027 durch erfolgreiche
Automatisierung, Digitalisierung und KI-Anwendungen produktiver. Insgesamt
kann nur ein leichtes reales Wachstum des Wirtschaftsbereichs erwartet werden.

In Summe nehmen die Kosten etwa in der Héhe der Inflation zu.

/

/
Expertengremium mit allen Facetten der Branche

Das waren die Teilnehmer des Herbstgipfels der Logistikweisen

Mitte September beim Herbst-
gipfel dabei waren (v.h.n.v.):

Braun (Audi), Markus MeiRner
(AEB), Stefan Hohm (Dachser),
Martina Niemann (DB Cargo),
Prof. Michael Sternbeck

(dm - drogerie markt), Kerstin
Wendt-Heinrich (Top Mehr-
wert-Logistik), Marc Schmitt
(Appadise), Carola Appel (Carl
Kiithne), Lars Siebel (Rewe),
Peer Witten (BVL), Silke Maria
Weber (Siemens), Prof. Martin

bronn), Patrick Wiedemann
(Reverse Logistics Group),
Kerstin Hofle (Syncore),
Michael Wegener (Commerz-
bank), Andreas Stockli (Rhe-
nus Alpina), Arnold Schroven
(Schroven Consulting),
Wolfgang Lehmacher.

REAS_H N

/ FOTO: AND

\

Prof. Christian Kille (THWS), Dr.
Steffen Wagner (KPMG), Dieter

Schwemmer (Hochschule Heil-

%
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Transportbarometer {

LADUNG %

30

LADERAUM

20

Ad hoc zu
wenige Lkw

Mitte Oktober erreichte die
Transportnachfrage am Spot-
markt im Strafdengiiterverkehr
in Deutschland und Europa
dasselbe Niveau: Nutzer der
Timocom-Plattform stellten

fiir beide Relationen jeweils zu
80 Prozent Ladungsangebote
und zu 20 Prozent freie Lkw
ein. Vor einem Jahr lag der
Frachtanteil in Deutschland um
2 Prozentpunkte hoher. Der
grofdte Laderaummangel besteht
weiterhin fiir Transporte aus
Polen in die Bundesrepublik mit
nur einem freien Fahrzeug auf
neun Frachtangebote. (loe)

Anteil der Angebote von Ladung
und Laderaum nach Landern
in Prozent

Transporte vonw [ Transporte nach

Deutschland Deutschland

284372 »(A)> 53447
2&278 »(B)> 68832
84092 »(BE> 364064
7383 »(CH»> BLE
284272 »(CH> 982
80420 »(D)»> 80420
6294 »(DK> 354065
284272 »(E)» N&EN89
4545 »(F)> 44456
164284 »GB)> 32468
246276 »(H)» 40460
264274 »(1)»> 43452
284272 »(ND)»> 664 34
374263 »(PL> 904 10

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

s~ TIMOCOM

Millionenkredit
fiir Eurogate

AUTOMATISIERUNG Die Forder-
bank KfW stellt dem Terminal Eu-
rogate ein Darlehen in HO6he von
82 Millionen Euro zur Verfiigung.
Wie die Bank mitteilte, soll das Geld
in ein Pilotprojekt ,,zur Entwicklung
und Verifizierung von Automati-
sierungs- und Digitalisierungslo-
sungen” flieflen. Das Projekt ist am
Containerterminal Wilhelmshaven
angesiedelt.

In dem Projekt sollen autonome
Fahrzeuge Container zwischen Kai
und Stapelkran bewegen. Damit will
Eurogate die Effizienz am Terminal
steigern, den Verbrauch fossiler
Kraftstoffe senken und die Produkti-
onskosten am Standort senken, wie
es weiter hief3.

Das Darlehen sei ,ein Signal
fiir die Stirkung des Standortes
Deutschland“, so Aida Welker, Mit-
glied der Geschiftsfiihrung der KfW
IPEX-Bank. Auf Basis der Projekt-
ergebnisse in Wilhelmshaven will
Eurogate die Umschlagssysteme
an anderen deutschen Standorten
weiterentwickeln. (Ipz)

25.000 Stationen bis 2030

Dein Fach und Myflexbox buindeln ihre offenen Netze unter einer Marke

Von Frederic Witt

DVZ: Herr Grothaus, Myflexbox
gibt mit der Ubernahme Unab-
hiingigkeit ab. Warum haben Sie
sich trotzdem dafiir entschieden?
Jonathan Grothaus: Wir hatten
eine Finanzierungsrunde gestartet,
um mit hoheren Zielen schneller zu
wachsen. Paketdienste duflerten in
diesem Zusammenhang die Sorge,
Myflexbox konne iibernommen und
das Netz geschlossen werden. Fiir
unsere Partner, die ihre Infrastruktur
auf unserem Netz aufbauen, wire das
ein ernstes Problem gewesen.

Was hat Sie dann konkret an
Dein Fach iiberzeugt?

Grothaus: In den Gespriachen wurde
deutlich, dass die Offenheit des Net-
zes fiir Dein Fach und die Deutsche
Post mehr als nur ein Schlagwort ist
und eine hohe strategische Bedeu-
tung hat. Hinzu kommen zusétzliche
Ressourcen und operative Reichwei-
te, die schnellere Roll-outs und weite-
res Wachstum ermoglichen.

Herr Beckedorff, warum war
Myflexbox fiir Dein Fach die
richtige Erginzung?

Lukas Beckedorff: Wihrend Dein
Fach stirker auf Deutschland konzen-
triert ist, ist Myflexbox internationa-
ler aufgestellt. Anstatt um dieselben

FOTO: MYFLEXBOX/JENNIFER ZUMBUSCH

Flichen zu konkurrieren, biindeln
wir unsere Krifte. Wir konnen vor-
handene Standorte effizienter nutzen
und neue schneller erschliefen. Die
Zahl paralleler Losungen an einzel-
nen Standorten kann vermieden wer-
den. Das ist ein Vorteil fiir Kommu-
nen und weitere Standortgeber.

Wie ergiinzen sich die beiden
Unternehmen?

Beckedorff: Dein Fach bringt Er-
fahrung in den Bereichen Betrieb,
Expansion und Hardware mit. Viele
unserer Kollegen haben zuvor in Be-
reichen gearbeitet, die sich um den
Ausbau der DHL-Packstation kiim-
mern. Dariiber hinaus kénnen wir
auf Kontakte und Strukturen fir die
Standortakquise zurtickgreifen.
Grothaus: Myflexbox hat eine eigene
Softwareplattform fiir das Standort-
management entwickelt. Die ope-
rative Reichweite und Expansions-
erfahrung von Dein Fach und der
Deutschen Post ergdnzen unsere
Technologie.

Myflexbox ist nun Teil der
Deutschen Post, die auch ein
geschlossenes Packstationsnetz
betreibt. Wie reagierten die
iibrigen Paketdienste auf die
Ubernahme?

Grothaus: Natiirlich ist die Nachricht
fiir viele {iberraschend gekommen
und nicht alle haben Luftspriinge

gemacht. Letztlich war entscheidend,
eine Losung zu finden, die die lang-
fristige Stabilitit und die Offenheit
des Netzes gewihrleistet. Die Deut-
sche Post ist ein Marktteilnehmer,
dessen Rolle die Carrier einschdtzen
konnen. Unser Anspruch ist es, mog-
lichst vielen Partnern Zugang zu den
Paketstationen zu ermoglichen.

Was dndert sich fiir Carrier und
Nutzer zuerst?

Beckedorff: Der erste grofie Schritt
ist die technische Integration. Die
Softwareplattform von Myflexbox
soll zur fiihrenden Plattform fiir das
offene Netz werden. Die Dein-Fach-
Automaten werden schrittweise da-
rauf umgestellt.

Grothaus: Ein wichtiges Projekt ist
es, DHL-Kunden und -Zustellern die
Nutzung der Myflexbox-Stationen zu
ermoglichen. Das Ziel hierfiir ist das
erste Quartal 2027. Die Marke Dein
Fach soll schrittweise verschwinden,
spdtestens zum 1. Januar 2028.

Bis 2030 soll das offene Netz

in Deutschland auf rund

25.000 Standorte wachsen. Wie
wollen Sie das erreichen?
Beckedorff: Wir haben Bestandspart-
ner auf beiden Seiten, mit denen wir
groflere Projekte realisieren konnen.
Durch ein gemeinsames Netz konnen
wir Flichen besser nutzen und Kom-
munen oder Immobilienpartnern

eine klare Losung anbieten. Un-
ser Zwischenziel sind mindestens
10.000 anbieteroffene Automaten in
Deutschland bis Ende 2027.

Woran messen Sie, ob der
Ausbau erfolgreich ist?

Grothaus: Neben der Auslastung der
Paketstationen sind der Ausbau, die
Systemintegration und die Zeitspan-
ne vom Standortvertrag bis zur Inbe-
triebnahme wichtige Faktoren.

Was ist die grofdte Hiirde auf
dem Weg zum Ausbauziel?
Beckedorff: Es ist ein Balanceakt
zwischen Integration und Wachstum.
Die Teams miissen die Unternehmen
zusammenfiihren und gleichzeitig
das Tagesgeschift und die Expansion
aufrechterhalten.

Wenn Kunden 2030 an Myflex-
box denken - was sollen sie dann
vor Augen haben?

Grothaus: Wer ein Paket abholen
oder versenden mochte, sollte einen
Standort wihlen konnen, an dem
moglichst viele Anbieter vertreten
sind, statt erst {iberlegen zu miissen,
welchem Dienst welcher Automat
gehort.

Mehr zu den gemeinsamen
Planen erfahren Sie unter
www.dvz.de/myflexbox

Myflexbox und l

Dein Fach

Das Salzburger Unterneh-

men Myflexbox betreibt ein
anbieteroffenes Paketauto-
matennetz mit rund 3.000
Paketstationen in Deutschland
und Osterreich. Es wurde 2018
als Corporate Start-up der
Salzburg AG gegriindet. Zu den
Logistikpartnern zahlen unter
anderem GLS, DPD, UPS, Fedex
und Amazon. Dein Fach ist ein
anbieteroffenes Automaten-
netzwerk der Deutschen Post
mit rund 1.700 Paketstationen
in Deutschland. Das Unterneh-
men ging im Februar 2025 an
den Start.

Dein Fach hat 100 Prozent der
Anteile an Myflexbox (ibernom-
men. Die beiden Netze werden
nun unter der etablierten Marke
Myflexbox zusammengefiihrt,
wobei die Marke Dein Fach da-
rin aufgeht. Bis 2030 soll dieses
offene Gesamtnetz in Deutsch-
land auf rund 25.000 Standorte
anwachsen.

Lukas Beckedorff (links), bisheriger CEO von Dein Fach, ist kiinftig fiir das Deutschland-Geschaft verantwortlich, Jonathan Grothaus, bisheriger
CEO von Myflexbox, fiir das internationale Geschéft, zu dem auch Osterreich gehért.

Hupac will mit Spanien-Verkehren wachsen

Neues Terminal Combiconnect Barcelona eingeweiht

Von Michael Cordes

In dieser Woche haben der Schwei-
zer Kombi-Operateur Hupac und der
spanische Dienstleister fiir Schie-
nen- und intermodale Verkehre,
TP Nova, das Umschlagterminal ih-
res temporaren Joint Ventures Com-
biconnect Barcelona offiziell in Be-
trieb genommen. Genutzt wird die
Anlage jedoch bereits seit Anfang
des Jahres.

Die beiden Partner wollen mit
der neuen Umschlaganlage mehr

Verkehre zwischen der Iberischen
Halbinsel und Zentraleuropa auf
die Schiene verlagern. In Spanien
gibt es Verbindungen zu wichtigen
Wirtschaftszentren wie Madrid,
Valencia und Sevilla. ,,Zwischen
Antwerpen und Barcelona gibt es
bereits zehn Rundliufe die Woche*,
sagte Britta Weber, seit Juli neue
CEO von Hupac. Zwischen Duis-
burg und der spanischen Metropole
seien drei Zugpaare in der Woche
unterwegs. ,,Eine neue Verbindung
zwischen Busto Arsizio in Italien
und Barcelona startet am 9. Novem-

ber“, kiindigte Weber gegeniiber
der DVZ in Barcelona an. Auf dieser
Verbindung soll es dann drei Rund-
laufe geben.

Uber Duisburg und demnichst
Busto Arsizio gibt es die Moglichkeit,
weitere wichtige Logistikknoten-
punkte wie Schwarzheide sowie wei-
ter Ostlich Orte wie Buna, Warschau,
Wien, Budapest sowie Ploiesti (Buka-
rest) und Curtici zu erreichen. Das
Terminal verfiigt tiber vier Gleise mit
700 Metern Linge sowie zwei Por-
talkrdne und hat eine maximale Ka-
pazitit von 130.000 Ladeeinheiten.

Die Fliche des Terminals umfasst
105.000 Quadratmeter. Die Bahnzu-
fahrten sind sowohl in Normalspur
als auch in iberischer Breitspur ge-
baut, damit Sendungen im Terminal
im Gateway-Verfahren per Kran zwi-
schen Normal- und Breitspur umge-
schlagen werden kénnen.

Insgesamt haben die beiden Part-
ner 60 Millionen Euro in die neue
Umschlaganlage investiert. An dem
Joint Venture hilt Hupac 80 Prozent
und TP Nova 20 Prozent. Entspre-
chend ist auch die Aufteilung des
Investitionsbudgets. (ben)



TRANSPORT & LOGISTIK

MITTWOCH, 21. OKTOBER 2026

Kein Wegducken erlaubt

EU-Verteidigungskommissar fordert bei DV/Z-Konferenz klare Zusagen zu Transport-Pool

Von Gloria Mierzowski

gistiker militdrische Transpor-

te unterstiitzen. Nur wie lassen
sich die Kapazititen koordinieren?
Das war zentrales Thema der von
DVZ und ,,Griephan“ organisierten
Konferenz ,Military Schengen“ in
Hamburg. Eine mogliche Antwort
lieferte EU-Verteidigungskommissar
Andrius Kubilius mit dem Konzept
eines ,Military Solidarity Pool“ al-
ler EU-Mitgliedsstaaten. Dieser ist
Teil des militdrischen Mobilitdtspa-
kets, das die EU-Kommission derzeit
im Trilog mit dem Rat der EU und
dem EU-Parlament verhandelt. Fiir
Kubilius ist dabei klar: ,,Das Notfall-
system muss in der gesamten EU
einheitlich angewendet werden. Es
darf keine Zersplitterung und keine
Ausnahmeregelungen geben.“

Die Trilogverhandlungen sind
diese Woche weiter vorangetrieben
worden. Am Dienstag haben der Rat
der EU und eine Verhandlungsdele-
gation des EU-Parlaments den Ver-
ordnungsvorschlag der Kommission
diskutiert. Dieser fordert kiirzere
Genehmigungsfristen fiir Militar-
transporte innerhalb der EU sowie
ein einheitliches Verfahren fiir alle
Migliedsstaaten. Unter anderem
miissen noch Fragen der Haftung
und Entschadigung ziviler Betreiber
geklart werden, die fiir den Krisen-
fall Transportkapazititen vorhalten.
Ziel der irischen Ratsprisidentschaft
ist es, bis Jahresende eine Einigung
zwischen Rat und EU-Parlament zu-
stande zu bringen.

Im Krisenfall miissten zivile Lo-

Erheblicher Kapazitiatsbedarf
Der Transport-Pool soll auf einer di-
gitalen Plattform alle verfiigbaren lo-
gistischen Mittel verzeichnen, die im
Krisenfall EU-weit bereitstehen. Die
Mitgliedsstaaten sollen dort melden,
welche logistischen Kapazititen ihre
Armeen oder zivile Logistikdienst-
leister haben. So kénnen nationale
Streitkrifte iiber das System bei Be-
darf auch Transportunternehmen
in anderen Mitgliedsstaaten kon-
taktieren und beauftragen. Kubilius
pladierte zudem fiir eine einzige Di-
gitalplattform fiir Genehmigungsver-
fahren der militdrischen Mobilitit.
Im NATO-Biindnisfall soll die
Europdische Union in der Lage
sein, innerhalb von 180 Tagen {iber
500.000 Soldaten zu verlegen, er-
klirte Kubilius. Um eine Brigade von

9

Das Notfallsystem
muss in der gesamten
EU einheitlich ange-
wendet werden. Keine
Zersplitterung, keine
Ausnahmeregelungen.

Andrius Kubilius,
EU-Verteidigungskommissar

3.000 auf 7.000 Soldaten aufzusto-
cken, sind laut dem EU-Kommissar
zwischen 500 und 1.500 Fahrzeuge
erforderlich. Die Konvois fiir den
Landtransport einer Brigade konn-
ten ihm zufolge eine Linge von bis
zu 12 Kilometern erreichen.

Koordinierung im Biindnisfall

André Bodemann, Generalleutnant
der Bundeswehr, verwies auf den
enormen Koordinierungsbedarf ei-
ner derartigen Operation. Er wiinscht
sich, dass es in Zukunft ein digital
abrufbares und standardisiertes Zoll-
formblatt fiir EU sowie NATO gibt:

»Standardisieren, harmonisieren
und digitalisieren, insbesondere Zoll-
bestimmungen und Bestimmungen
fiir den Transport - das wiirde allen
helfen“, betonte er.

Deutschlands Rolle als militéri-
sche Drehscheibe und NATO-Hub
im Biindnisfall stellt die Bundeswehr
vor eine grofle logistische Heraus-
forderung. Im Ernstfall miissten die
deutschen Streitkréfte sowohl alliier-
te Soldaten unterbringen und versor-
gen als auch den eigenen Staat ver-
teidigen. Dazu gehoren auch ziigige
Genehmigungsverfahren fiir Trans-
porte von Schwer- und Gefahrgut.

Dass die Antragsplattform
VEMAGS tiber einen Military Mobility
Account verfiigt, ist laut Mark-Andor
Lorenz, Referatsleiter im Bundes-
verkehrsministerium, ,eine digitale
Uberholspur®. Das System unter-
stlitzt Kunden dabei, Transportge-
nehmigungen digital abzuwickeln,
und priorisiert im Krisenfall militi-
rische Grof$- und Schwertransporte.

Wichtige Rolle der zivilen Logistik

Doch nicht blof digitale Infrastruk-
tur kann im Krisenfall sowohl zivil
als auch militirisch genutzt werden:
Bei einer akuten Krise konne selbst

Andrius Kubilius sieht
in einer gemeinsamen
Logistikplanung einen
wichtigen Baustein

fiir Europas
Verteidigungsfahigkeit.
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das Kreuzfahrtterminal im Hambur-
ger Hafen zum Krankenhaus-Hub
umfunktioniert werden, so Karsten
Schonewald, Chief Security Officer
der Hamburg Port Authority. Der
Hamburger Hafen ist zwar kein mi-
litdrischer Hafen, kann aber im Kri-
senfall zu einer Drehscheibe fiir die
Verlegung von Truppen werden.
Dieses Szenario wurde Ende Sep-
tember bei der Bundeswehriibung
,»Red Storm Charlie“ simuliert.

Der Lkw-Fahrermangel war ein
wiederkehrendes Thema der Kon-
ferenz. Mehrere Teilnehmer gaben
zu bedenken, dass ein grofler Teil
der hier tatigen Fahrer aus Osteuro-
pa stamme und im Kriegsfall mog-
licherweise dort gebraucht werde.
Dadurch kénnten den Unternehmen
Fahrer fehlen - auch fiir die Unter-
stlitzung des Militdrs, was in entspre-
chenden Vorhaltevertridgen geregelt
ist. Flottillenadmiral Andreas Miigge
betonte, dass die Bundeswehr er-
warte, dass die Vertrdge seitens der
Unternehmen eingehalten werden.
Wie sich ein mogliches Ausbleiben
ausldndischer Fahrer im Ernstfall
auffangen lief3e, blieb in der Diskus-
sion offen. (sr)
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DHL Group hebt
Prognose an

QUARTALSZAHLEN Die Geschifte
des Bonner Logistikkonzerns DHL
Group laufen deutlich besser als
erwartet. Angesichts der positiven
aktuellen Entwicklung, insbeson-
dere in der Expresssparte, hat das
Management die Prognose fiir das
Gesamtjahr deutlich angehoben. So
wird sich das EBIT der Gruppe in
2026 voraussichtlich auf tiber 7 Mil-
liarden Euro belaufen - das sind
500 Millionen Euro mehr als bisher
erwartet.

Treiber der Entwicklung sind
die DHL-Divisionen, deren addier-
tes EBIT sich auf mehr als 6,4 Mil-
liarden Euro belduft (zuvor iiber
5,9 Milliarden Euro). Das EBIT der
Sparte Post & Parcel Deutschland
hingegen wird unverdndert bei gut
900 Millionen Euro liegen, und
auch die Erwartung fiir den Bereich
Group Functions bleibt gleich (rund
minus 400 Millionen Euro).

Der Konzernumsatz stieg im drit-
ten Quartal 2026 im Jahresvergleich
um mehr als 12 Prozent auf rund
22,6 Milliarden Euro. Dabei lag das
Gruppen-EBIT mit rund 1,7 Milliar-
den Euro um 16 Prozent iiber dem
Vorjahr (1,47 Milliarden Euro). (ben)

Sovereign kauft
Impex-Teile

STRASSE Die Hamburger Sove-
reign Transport Solutions hat eigenen
Angaben zufolge mit Wirkung zum
1. September Teile des Geschifts der
insolventen Impex Thermotrans aus
Wedel tibernommen. Der Asset-Deal
erfolgte im Wege der {ibertragen-
den Sanierung, erklirt Rechtsanwalt
Christian Tews, Kanzleikollege von
Insolvenzverwalterin  Jennie Best
aus der Hamburger Kanzlei Reimer
Rechtsanwilte, gegeniiber der DVZ.
Die Transaktion sei keine Mafnahme
im Rahmen eines Insolvenzplans.

Sovereign iibernimmt ausgewahl-
te Kundenbeziehungen fiir tempe-
raturgefiihrte und GDP-konforme
Pharmatransporte sowie fiinf Lkw
und sieben GDP-konforme Pharma-
Auflieger, erklirt das Unternehmen.
Demnach wechseln auch neun Fah-
rer zum Kiufer, der mit erweiter-
ter Kompetenz bei temperaturge-
fiihrten Transporten auch seinen
Fernverkehr weiterentwickeln will.
Insgesamt hat Sovereign laut Tews
13 Mitarbeiter von Impex Thermo-
trans iibernommen. (loe)
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Westhiifen
straucheln
durch Q3

QUARTALSZAHLEN Die Hifen
Rotterdam und Antwerpen-Zeebriig-
ge haben ihre Zahlen fiir das dritte
Quartal vorgelegt. In Rotterdam
stieg der Gesamtumschlag in den
ersten neun Monaten des laufenden
Jahres um 0,9 Prozent im Vergleich
zum Vorjahr. Das ergibt 323,2 Milli-
onen Tonnen Gesamtumschlag, wie
der Hafenbetreiber mitteilte. Der
Anstieg ist in erster Linie auf einen
hoéheren Umschlag von Kohle, sons-
tigen trockenen Massengiitern, Roh-
6l und Mineraldlprodukten zurtick-
zufiihren, wie es weiter hiefR.

In Antwerpen-Zeebriigge fiel der
Gesamtumschlag im selben Zeit-
raum um 0,8 Prozent im Vergleich
zum Vorjahr. Dort wurden laut Ha-
fenbetreiber insgesamt 200,9 Milli-
onen Tonnen Fracht umgeschlagen.

Im Containersegment bestimmte
der Leercontainerverkehr die Zahlen.
So stieg der Gesamtumschlag in Rot-
terdam um 0,1 Prozent auf 10,7 Millio-
nen TEU an. Antwerpen meldete das
stirkste Quartal seit Oktober 2020 -
obwohl die Container-Tonnage um
0,6 Prozent nachgelassen hat. Den-
noch bleibt ein Umschlagplus von
1,2 Prozent auf 10,4 Millionen TEU.
Der Anteil der Leercontainer stieg
in Antwerpens Umschlagbilanz um
11,7 Prozent im Vergleich zum Vor-
jahr. Rotterdam teilte mit, dass auch
der Umschlag voller Container um
1 Prozent zugelegt habe. (Ipz/ol)

Seefracht:
Suez-Riickkehr
weckt Hoffnung

KAPAZITAT Immer mehr Ree-
dereien verlagern Ost-West-Linien-
dienste zuriick auf die Route durch
den Suezkanal. Fast 50 Prozent der
Kapazitit, die aufgrund der Huthi-
Angriffe auf die Handelsschifffahrt
seit Anfang 2024 um das Kap der
Guten Hoffnung gefiihrt wurde, ver-
kehrt Analysten zufolge mindestens
in einer Richtung wieder durch das
Rote Meer.

Alle drei grofen Allianzen sowie
Marktfithrer MSC sind laut Fahrplan
ab diesem Quartal wieder regelmaRig
auf der Strecke aktiv - trotz des Vor-
marsches der Huthi-Rebellen. Zum
ersten Quartal 2027 rechnen Exper-
ten mit einer vollstindigen Riickkehr
der Containerdienste zwischen Asien
und Europa auf die Suez-Route.

Bis zu 11 Prozent der Schiffskapa-
zitdit wurden Schitzungen zufolge
durch die Umleitung der Dienste um
das Kap der Guten Hoffnung gebun-
den. Kame sie zuriick in den Markt,
lige der Zuwachs weit {iber dem
Verkehrswachstum der vergange-
nen zwei Jahre von rund 5 Prozent
pro anno.

Xeneta rechnet mit ,tiefgreifen-
den Auswirkungen auf Frachtraten
und Service“. Einen Automatismus
fiir sinkende Raten gibt es nicht, zu
hoch war die Marktkonzentration in
den vergangenen Jahren. (mph/Ipz)

In seiner spanischen Sparte
und in Zentraldeutschland
nutzt Cretschmar Cargo Sud
ein cloudbasierte ERP-System
des Anbieters Bytemaster.

BRENNTAG =

Wochentliche
Reviews zur
Verbesserung

Die Spedition Cretschmar Cargo Siid behalt
von einer zentralen Datenbasis aus den
Uberblick und kann schneller entscheiden

Von Tobias Loew

ittelstindische Speditio-

nen koénnen Transporte

genauso effizient steuern

wie Konzernunterneh-
men, wenn sie kiinstliche Intelligenz
(K1), Agenten und Automatisierung
klug einsetzen. Davon ist Oliver Rii-
ter, der geschiftsfiihrende Gesell-
schafter der Diisseldorfer Spedition
Cretschmar Cargo Siid, iiberzeugt:
,Wir verringern jetzt den Abstand
zu Konzernen, weil wir Steuerungs-
aufgaben mit deutlich weniger Kapa-
zitdt bewdltigen kénnen.”

Entscheidend seien Warenfluss,
Sendungsstatus, voraussichtliche An-
kunftszeiten, Ressourcen und Tarife.
Wer diese Informationen schneller
und verlisslicher auswerte, konne
friiher disponieren, Angebote kal-
kulieren und Kunden {iiber Abwei-
chungen informieren. ,Der besser
Informierte kann schneller entschei-
den®, ist der Spediteur iiberzeugt.
,Ohne verldssliche Daten {iber den
Sendungsverlauf kann ich Transport-
leistungen heute nicht mehr wettbe-
werbsfihig anbieten“, betont er.

Seit rund zwei Jahren arbeitet
Cretschmar Cargo Siid am Einsatz
von KI und Agenten. ,Wir automa-
tisieren Routinen, damit erfahrene
Mitarbeiter Steuerungs- und Kun-
denaufgaben iibernehmen kénnen*,
beschreibt Riiter erste Effekte. Das

betrifft  Fehlerkorrekturen, An-
kunftszeiten, Angebotskalkulation
und Rechnungspriifung. So werde
es moglich, mit derselben Struktur
mehr Volumen und Aufgaben zu be-
arbeiten.

Riiter war liberzeugt, dass Trans-
portmanagementsysteme (TMS)
neue, komplexe Anforderungen
nicht mehr allein bewiltigen koén-
nen. ,Dass sich klassische TMS-
Funktionen kiinftig nicht mehr auf
herkdbmmliche Weise entwickeln
und beherrschen lassen, haben wir
schon vor zehn Jahren festgestellt®,
erinnert er sich. Das geschlossene
Systemmodell habe ausgedient:
,Die Zukunft fiihrt weg vom klassi-
schen TMS und hin zu modularen
Systemen.”

Weg vom Monolithen

Als Konsequenz hat Cretschmar
Cargo Siid begonnen, seine Daten
aus unterschiedlichen Systemen in
einer Plattform zusammenzufiih-
ren, die zur Homebase fiir das Un-
ternehmen geworden ist. ,Fiir KI
und Agents brauche ich den einen
Ort, an dem alle Daten zusammen-
kommen®, betont der Speditions-
chef. Die IT-Landschaft des Unter-
nehmens sei gewachsen. In Spanien
und Zentraldeutschland nutze der
Dienstleister ein cloudbasiertes
ERP-System des spanischen Anbie-
ters Bytemaster, in seiner siiddeut-
schen Sparte ein weiteres TMS.

La dlferencna esta en

Die Homebase fiihrt Informatio-
nen aus diesen Quellen zusammen,
um eine automatische Steuerung zu
ermoglichen. Agenten greifen dabei
nicht mehr auf ein einzelnes System
wie das TMS zu, sondern nutzen
die Plattform. Bei Bedarf spielen sie
von dort aus Ergebnisse in das TMS,
Track-and-Trace-Systeme oder an
die Buchhaltung zuriick. ,Wenn ich
die KI nur mit der Hélfte meiner Da-
ten versorge, gewinne ich nichts®,
betont Riiter. Sie arbeite mit den
Informationen, die sie vorfinde -
deshalb resultierten falsche oder un-
vollstindige Daten auch in falschen
Analysen und Prognosen.

Aufgebaut hat Cretschmar Cargo
Siid die Homebase mit zwei IT-Dienst-
leistern, darunter Abacab Cloud So-
lutions. ,,Zuerst muss ein Unterneh-
men kliren, welche Ziele es verfolgt
und wo es Optimierungspotenzial
sieht“, beschreibt Geschiftsfiihrer
Jan Meyer den Ausgangspunkt. An-
schliefdend bendtige das System das
Expertenwissen des Unternehmens.
Erst damit konne die KI Prozessre-
geln anwenden und Daten des Un-
ternehmens zielgenau verarbeiten.
,Natlirlich wird durch einen Prompt
nicht automatisch alles schneller
und besser“, unterstreicht Meyer.
Um die KI und ihre Agenten mit dem
notigen Wissen zu versorgen, waren
zundchst Workshops mit den Fach-
leuten der Spedition erforderlich. Bis
heute verbessert Cretschmar Cargo

Veranstaltung {

TMS optimieren

PRAXIS Bei der 9. DVZ-Konfe-
renz ,,T'MS & Co.“ geht es am

4. November in Frankfurt um
digitale Transport- und Zollpro-
zesse, agentische KI und Ener-
giemanagement fiir E-Lkw. Mit
dabei sind unter anderem Oliver
Riiter (Cretschmar Cargo Siid),
Simon Fackler (Truckfolio) und
Raoul Wintjes (DSLV). (loe)

www.dvz.de/tms2026

Siid die Qualitit der Losung durch
wochentliche Reviews.

In der Plattform verbinden sich
Erfahrungswissen und historische
Daten der Spedition. ,,Ein Disponent
weif}, wann ein dienstags um 8 Uhr
in Barcelona geladener Lkw in Diis-
seldorf ankommt, und die KI kann
diesen Zusammenhang aus histori-
schen Daten differenzierter ablei-
ten“, gibt Riiter ein Beispiel. Damit
konne die Spedition bei neuen An-
fragen etwa die Laufzeiten priziser
angeben, die Wirtschaftlichkeit his-
torischer Tarife priifen und daraus
Preisangaben fiir Angebote ableiten.
»Weil alle benétigten Daten bei uns
jetzt zentral vorliegen, konnen wir
Angebote deutlich schneller abge-
ben“, erklirt er.

Agenten verbinden

Die Spedition ist Mitglied des europa-
ischen Stiickgutverbunds System Al-
liance Europe, an dessen Aufbau und
Entwicklung einer IT-Plattform Riiter
mafigeblich beteiligt war. Sein KI-Pro-
jekt mit der Homebase als zentralem
Fundament hat er allein aus der eige-
nen Spedition entwickelt. Dabei hat
das Unternehmen mit den Agenten
eine so effiziente Automatisierungs-
l6sung geschaffen, dass Cretschmar
Cargo Siid mit sdmtlichen Dienst-
leistungspartnern so reibungslos zu-
sammenarbeiten kann, als gehorten
sie zum selben Unternehmen. Jeder
Partner arbeite dabei weiterhin mit
seinem eigenen TMS, dem die KI die
bendétigten Informationen immer in
der jeweils gewiinschten Form zur
Verfligung stelle. ,Das System lernt
die erforderlichen Informationswege
und muss Zuordnung oder Konver-
tierungen nicht jedes Mal von vorn
entwickeln®, berichtet Meyer.

So konnen Mittelstandler die
Transparenz und Geschwindigkeit
grofler integrierter Organisationen
erreichen, ist Riiter {iberzeugt. ,,Kun-
den erwarteten heute von jedem
Dienstleister den gleichen Uberblick
iiber den Prozess, unabhingig da-
von, wie viele Unternehmen daran
beteiligt sind“, betont der Spediteur.
,Daflir bleiben die Transportma-
nagementsysteme wichtig®, erwartet
er. ,,Aber sie miissen sich verdndern.“

Geschéftsverbindungen

W|r verleihen Firmeniibernahmen
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assgenaue Vertrige machen

In wirtschaftlich schwierigen Zeiten ist es mitunter notwendig, die Belegschaft
an die Geschaftslage anzupassen. Worauf es dabei im Arbeitsrecht ankommit.

Von Andreas Kujawski

as Transport- und Logistik-
geschiift ist volatiler denn
je, der wirtschaftliche
Druck auf die Betriebe hat
in den vergangenen Jahren stetig zu-
genommen. Dies macht es notwen-
dig, die Mitarbeiteranzahl moglichst
schnell an das Auftragsvolumen an-
zupassen. Mitunter ist es dabei un-
umginglich, dass Arbeitsvertrige ge-
kiindigt werden. Doch was ist dabei
aus rechtlicher Sicht zu bedenken?

Sollte eine betriebsbedingte Kiin-
digung unvermeidbar werden, so
sind die Vorschriften aus Paragraf1
Kiindigungsschutzgesetz ~ (KSchG)
sowie etwa jene aus dem Mutter-
schutzgesetz (MSchG), dem Betriebs-
verfassungsgesetz (BetrVG) oder fiir
Schwerbehinderte aus dem Sozialge-
setzbuch (Paragrafen 168 ff. SGB IX)
zu beachten. Nach dem KSchG ist
bei betriebsbedingten Kiindigungen
moglicherweise eine Sozialauswahl
durchzufiihren. Hier lauern teure
Fallstricke.

Gibt es in dem betroffenen Be-
trieb einen Betriebsrat (BR) und
liegt eine Betriebsinderung im Sin-
ne von Paragraf 111 BetrVG vor, muss
der Unternehmer den BR rechtzeitig
und umfassend unterrichten und
die geplante Maffnahme mit ihm be-
raten. Die von dem Betrieb getroffe-
nen Entscheidungen beziiglich der
Sozialauswahl sind gerichtlich nur
noch bedingt iiberpriifbar. Beson-
ders interessant ist dabei, dass der
Arbeitgeber Arbeitnehmer mit be-
sonderen Kenntnissen, Fahigkeiten
oder Leistungen - die ,Leistungs-
trager” - aus berechtigtem betrieb-
lichem Interesse aus der Sozialaus-
wahl herausnehmen kann. Dies

ANZEIGE

muss aber sorgfiltig begriindet und
dokumentiert werden, da die Vor-
aussetzungen im Kiindigungsschutz-
prozess liberpriifbar bleiben.

Zu beachten ist zudem gegebenen-
falls die Massenentlassungsanzeige
gemif Paragraf17 KSchG. Wie die
Rechtsprechung zu Personalabbau-
mafinahmen im Zusammenhang mit
Air Berlin gezeigt hat, konnen hier
Fehler dazu fiihren, dass der geplan-
te Personalabbau nicht wirksam und
teuer wird. Die Pflicht zur Anzeige
von ,Massenentlassungen“ gilt bei
Betrieben ab 20 Arbeitnehmenden.

Es konnen auch
ganze Betriebe oder
Betriebsteile an einen

Das Wichtigste l

vor dem reguldren Renteneintritt. Der
Arbeitnehmende kann dadurch sei-
nen Arbeitszeitausgleich an das Ende
seiner Lebensarbeitszeit legen, um
dann schon vor Erreichen der Regelal-
tersgrenze ohne Einkommensverluste
in den Ruhestand zu gehen.

Nach dem Teilzeit- und Befris-
tungsgesetz (TzBfG) haben auch
vollzeitbeschiftigte Arbeitnehmen-
de einen Anspruch auf Teilzeitar-
beit. In einer Unternehmenskrise
kann der Arbeitgeber ihnen jeder-
zeit anbieten, voriibergehend in
Teilzeit zu arbeiten, und damit be-
triebsbedingte Kiindi-
gungen vermeiden.

Weit gefasste Tétig-

Wettbewerber verdu- keitsbeschreibungen

Bert werden. Hierbei jm Uberblick flexibilisieren = zudem
gelten dann die Vor- die Moglichkeiten der
schriften fiir einen Be- ® Flexible Arbeitsvertrage  Versetzung auf andere
triebsiibergang nach abschlieRen Arbeitsplidtze oder Ar-

den Paragrafen 613a ff. =

Biirgerliches  Gesetz-
buch (BGB). n
Um diesen steini- =

gen Weg zu vermeiden,

kann der Arbeitgeber =
im Vorwege die Mog-

lichkeiten des Arbeits-

rechts ausschopfen und

mit den Arbeitnehmenden Arbeits-
zeitkonten vereinbaren. Das heifdt,
der Arbeitnehmende leistet bei ho-
hem Arbeitsaufkommen Mehrarbeit,
bei geringem Arbeitsaufkommen
geht er zuriick auf seine vereinbarte,
regelméiflige Wochenarbeitszeit oder
auch darunter. Fiir den Arbeitszeit-
ausgleich bietet das Arbeitszeitgesetz
(ArbZG) viele Moglichkeiten. Neben
Jahresarbeitszeitkonten kénnen - bei
entsprechender rechtlicher Ausge-
staltung - Langzeit- oder Wertgutha-
benmodelle genutzt werden. Diese er-
moglichen Freistellungsphasen, etwa

Arbeitszeitkonten-
Modelle vereinbaren
Alternativen priifen
Entscheidungen
dokumentieren

Mit Belegschaft und Be-
triebsrat kommunizieren

beitsorte. Ferner gibt es
sogenannte kapazitats-
orientierte variable Ar-
beitszeitvereinbarun-
gen (KAPOVAZ) oder
auch saisonale Arbeits-
vertrige. Interessant
sind auch die wenig
genutzten ,,.Sabbatical“-
Vereinbarungen. Leiharbeitnehmer
oder sachlich begriindete Befristun-
gen sind weitere Optionen.

Mochte ein Unternehmer Be-
triebsdnderungen umsetzen, so ist
es wichtig, die sogenannte ,unter-
nehmerische Entscheidung“ zu do-
kumentieren. Die Gerichte tiberprii-
fen zwar nicht grundsétzlich deren
wirtschaftliche Zweckmifigkeit; sie
priifen aber, ob die Entscheidung tat-
sichlich getroffen wurde, umgesetzt
werden soll und zum dauerhaften
Wegfall des Beschiftigungsbedarfs
fiihrt. Sie sollte in einem Sitzungs-

und Beschlussprotokoll vermerkt
werden und alle Umsetzungsmaf3-
nahmen umfassen. Ferner gehéren
dazu das Gesamtkonzept (Stillle-
gung, Verlagerung, Ausgliederung),
der Zeitpunkt sowie der Umfang der
organisatorischen Maffnahmen (Bil-
dung von Vergleichsgruppen, Sozial-
auswahl, Restmannschaft, Abwick-
lung laufender Vertrige).

Zu empfehlen ist immer eine frei-
willige Sozialplan- und Abfindungsre-
gelung. Selbst wenn kein Betriebsrat
besteht, kann mit einer freiwilligen
Regelung ein aufwendiges Gerichts-
verfahren vermieden werden.

Ist ein Betriebsrat involviert, so
muss dieser rechtzeitig, umfassend
und vollstindig informiert werden.
Die Kommunikation ist hier der
Schliissel zum Erfolg. Schlimms-
tenfalls drohen die Folgen der Pa-
ragrafen 112aff. BetrVG (erzwing-
barer Sozialplan) oder sogar ein
Einigungsstellenverfahren.

Fazit: Die schnelle und zugleich
rechtssichere Anpassung der Be-
schiftigtenzahl fingt beim Ab-
schluss des Arbeitsvertrages an. Wer
frithzeitig in flexible Arbeitszeitmo-
delle, intelligente Vertragsgestaltung
und eine konstruktive Zusammenar-
beit mit dem Betriebsrat investiert,
kann Betriebsinderungen planbar
machen, Massenentlassungen und
Nachteilsausgleichsanspriiche ver-
meiden, Leistungstriger im Unter-
nehmen halten und zugleich sozi-
alvertrigliche Losungen fiir andere
Beschiiftigte finden. (sr)

Andreas Kujawski ist Rechtsanwalt
in der Kanzlei mcb. Er hat viele Jahre
im Speditionsmanagement gearbei-
tet, zuletzt als Geschaftsfiihrer bei
Savino Del Bene Deutschland.
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Vom Sinologen zum Diplomaten

Der Kosmopolit Peter Reinshagen leitet den europaischen Dachverband der GUterwagenhalter

Von Timon Heinrici

eter Reinshagen gibt nicht so
Pschnell auf. Eine Mitschiilerin,

die sein Interesse geweckt hat-
te, entschied sich in den 1980er Jah-
ren fiir das Studium der Sinologie in
Freiburg. Er zog mit; doch anders als
sie schloss er - unterstiitzt durch ein
DAAD-Stipendium - das anspruchs-
volle Studium auch ab. Obendrein
studierte er spdter noch an einer pri-
vaten Hochschule Volkswirtschaft.
Das fiihrte ihn nach Paris, Oxford
und Berlin - und jetzt nach Briissel.
Als erster hauptamtlicher Prasident
leitet er die Geschicke des europdi-
schen Dachverbandes der Giiterwa-
genhalter UIP. Sein Weg dorthin fiihr-
te liber spannende Stationen.

Reinshagen ist
lbsungsorientiert und
geht komplexe Themen
mit grofder Beharrlichkeit
an - mit Erfolg.

Interkulturelle Kompetenz und
Sachkunde in Kombination mit ei-
nem gewinnenden Auftritt 6ffneten
dem 1965 in Darmstadt geborenen
Kosmopoliten viele Tiiren. In den
1990er Jahren gelang es ihm, fiir den
franzosischen  Automobilzulieferer
ECIA (heute Forvia) Joint Ventures in
China, Indien und Malaysia aufzubau-
en. Er arbeitete fiir Beijing Dragon
Consulting und beriet Unternehmen
der Automobilindustrie bei Firmen-
griindungen. Fiinf Jahre lang war
er im asiatischen Vertrieb des Bad-
ausstatters Hiippe tétig. Dann kehrte
Reinshagen zuriick nach Europa.

Von Frankreich aus baute er ab
2002 fiir Gefco das China-Automobil-
logistikgeschift auf. Es gipfelte 2009
in einem Mammutprojekt, dem Auf-
bau des Peugeot/Citroen/Mitsubishi-
Werks in Kaluga. Es galt, per Bahn
die Teile aus Europa und Fernost zu
liefern und anschlief}end die In- und
Outbound-Logistik zu organisieren.
So kam Reinshagen erstmals mit Lo-
gistik auf der Schiene in Beriihrung.
Problematisch war die technische
und rechtliche Schnittstelle zwischen
dem regelspurigen westeuropai-
schen und dem breitspurigen Eisen-
bahnnetz des ehemaligen Ostblocks.
Zehn bis zwolf Tage Laufzeit galten
fiir solche Transporte damals als ge-
setzt - zwar brancheniiblich, aber
inakzeptabel fiir den ungeduldigen

Peter Reinshagen ist der erste hauptamtliche Prasident der UIP.

Logistiker. Reinshagen lud die Betei-
ligten zum Brainstorming nach Paris
ein. Heraus kam nach zwei Tagen
Klausur ein auf fiinf Tage verkiirztes
Transportkonzept, unter anderem
ermoglicht durch Verwendung des
Bahnsystem-iibergreifenden Fracht-
briefs CIM/SMGS.

Nach gegliicktem Abschluss des
Projekts komplettierte Reinshagen
sein Know-how in weiteren Logistik-
sparten. Bei Thales Geodis Freight &

Logistics sammelte er Erfahrungen
im Geschéft mit der Luftfahrt. Dann
zog es ihn wieder zum Schienenver-
kehr. 2016 wurde er CEO des Wag-
gonvermieters Ermewa, wie Geodis
ein Unternehmen der Franzosischen
Eisenbahnen SNCF.

Auch bei Ermewa interessierte er
sich vor allem fiir die Bearbeitung der
dicken Bretter. Die Sicherheitskultur
im europdischen Eisenbahnwesen,
aber auch die der Akteure gehorte zu

dieser Art Herausforderung. Inner-
halb des eigenen Unternehmens eta-
blierte er einen neuen Umgang mit
Fehlern: abstellen statt blofstellen.
Auf europdischer Ebene machte sich
Reinshagen stets fiir einheitliche Nor-
men und Verfahren anstelle nationa-
ler Sonderwege stark. Einheitlichkeit
klingt einleuchtend, wird aber von
Mitgliedsstaaten regelmifiig infrage
gestellt, sobald es zu einem gravie-
renden Sicherheitsvorfall kommt.

Zu den dicken Brettern gehort fer-
ner die Anpassung der Wagenflotte
an die sich dndernde Nachfrage. Fiir
die Auslieferung grofierer und schwe-
rerer Autos bendtigte die Industrie
geeignete Waggontypen: Ermewa be-
stellte sie. Als die franzdsische Bahn
das Tochterunternehmen 2021 an In-
vestoren verauferte, nutzte Reinsha-
gen die neue Entscheidungsfreiheit,
um in groflem Stil Wagen fiir den
Kombinierten Verkehr zu beschaf-
fen - ein Marktsegment, in dem das
Vermietungsunternehmen bis dahin
nicht vertreten war.

Ermewa wurde 2023 zu Streem,
Reinshagen wurde ,Business De-
velopment Director® der Gruppe.
Letzter Streich des versierten Logis-
tikers war der Auftrag zur Entwick-
lung eines Wagens fiir palettierte
Gliter - ein Segment, in welchem
der Schienengiiterverkehr nur einen
Marktanteil von 2 Prozent besitzt, das
aber Potenzial hat. Ab 500 Kilometer
Entfernung mit Hin- und Riicktrans-
port sei der Wagen wettbewerbsfa-
hig mit dem Lkw, sagt Reinshagen -
und wenn fiir Vor- und Nachlauf ein
E-Lkw eingesetzt wiirde, wire die
Lieferkette klimaneutral.

Fiir die Position gut geriistet

Auf internationalem Parkett zuhau-
se, fundierte Managementfahigkei-
ten, Kenntnisse im Waggonvermie-
tungsgeschift sowie Erfahrung in
der Verbandsarbeit - all das quali-
fiziert Reinshagen fiir die Spitzen-
position bei der UIP, die er vorerst
fiir drei Jahre ausiiben wird. Er hat
auch schon konkrete Vorstellungen,
welche dicken Bretter als Nichs-
tes an der Reihe sind. Dazu gehort
der Allgemeine Vertrag iiber die
Verwendung von Wagen (AVV). Er
enthdlt die Bestimmungen, unter
denen Eisenbahnen fremde Wagen
transportieren. Haftungsfragen im
Schadenfall fiihrten in letzter Zeit
zu Diskussionen zwischen den Bah-
nen und den Wagenhaltern. Aber
Reinshagen hat Ideen, wie sich
das Problem l6sen liefe. Auch da-
bei wird ihm seine Beharrlichkeit
zugutekommen. (ben)

L~Dienstags ist
mein DVZ-Abend“

So nutzt Axel Frey, CEO der Seifert Logistics Group,

die Inhalte der DV/

REDAKTIONSBESUCH Seit Februar 2022 ist
Axel Frey als CEO fiir die Geschicke der Sei-
fert Logistics Group verantwortlich. Der 1987
geborene Schwabe hat vor 19 Jahren sein du-
ales Studium bei dem siiddeutschen Logistik-
dienstleister begonnen und sich bis zu seiner
jetzigen Position hochgearbeitet. Begleitet hat
ihn in dieser Zeit die Deutsche Verkehrs-Zei-
tung, die er mittlerweile ausschlieflich in der

elektronischen Version liest.

In seiner Blattkritik, zu der ihn die DVZ-
Redaktion am 14. Oktober eingeladen hatte,
skizzierte Frey seine Sicht auf die Publika-
tion. So erklirte er, es reiche ihm, sich ein-
mal pro Woche auf den aktuellen Stand bei

Querverweisen.”

den Branchenthemen zu bringen. ,,Dienstags
ist mein DVZ-Abend“, sagt der CEO. Im ers-
ten Schritt scannt er die Uberschriften und
auch Bilder, um zu entscheiden, in welchen
Artikel er tiefer einsteigen will. Dabei hat er
in Sachen Informationsaufbereitung eine per-
sonliche Priferenz: , Ich mag kurze Artikel mit

Rein inhaltlich ist Frey mit der Bandbreite
der DVZ, der Fachkompetenz der Redakteure
und der Tiefe der Recherchen sehr zufrieden.
Er wiinscht sich lediglich, dass die Redaktion
noch mehr Themen rund um die verladende
Wirtschaft aufgreifen und relevanten Start-ups
mehr Raum geben méoge. (ben)

Kam in die Redaktion fiir eine Blattkritik: Seifert-Logistics-CEO
Axel Frey (li.) mit DVZ-Chefredakteur Sebastian Reimann.

FOTOS: VPI/DOEHRING; MAR/FELIX ZIMMERMANN; DHL; DIRKS GROUP (4)
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DB Cargo ordnet
den Vorstand neu

DB Cargo baut die oberste Fiih-
rungsebene weiter um und verklei-
nert den Vorstand. Dem Gremium
gehoren kiinftig CEO Bernhard Os-
burg, Oliver Tietze als CRO/CFO,
Tanja Fuchs als CHRO sowie Tho-
mas Vogel (Foto) als COO an. Im
Zuge der Neuaufstellung scheiden
die Vorstinde Ralf Giinter Klof}
und Pierre Timmermans laut Mit-
teilung des Unternehmens auf eige-
nen Wunsch aus dem Vorstand aus.
Martina Niemann, aktuell fiir das
Ressort Special Tasks zustidndig,
wird diese Aufgabe noch bis Ende
des Jahres wahrnehmen.

Thomas Vogel tritt seinen Pos-
ten als Chief Operating Officer zum
15. Februar 2027 an. Er kommt von
DHL, wo er als COO fiir das euro-
pdische Freight Netzwerk verant-
wortlich war und spiter als CEO die
Region DACH, UK & Irland fiir das eu-
ropdische Strafentransportgeschift
in den Kernmirkten gefiihrt hat.
Der promovierte Bauingenieur wird
bei DB Cargo die Verantwortung fiir
Vertrieb und Produktion in den Be-
reichen Kombinierter Verkehr und
Bahnlogistik iibernehmen. Vogel hat
in seiner Zeit bei DHL insbesondere
die Standardisierung und Produkti-
vitit sowie die Digitalisierung und
Nachhaltigkeit des
DHL-Netzwerks vo-
rangetrieben. Tanja
Fuchs ist seit dem
1.Mai 2025 Vor-
stand Personal und
Arbeitsdirektorin
der DB Cargo. (cd)

Dirks Group: Neue Leitung
fiir Warehousing Solutions
Die Emder Dirks Group stellt die
Fiihrung der Sparte Warehousing
Solutions neu auf. So iibernahm
René Bohmer (Bild oben) zum 1. Ok-
tober 2026 die Funktion des Chief
Operating Officers (COO) fiir den
Geschiftsbereich Warehousing.
Bohmer war zuletzt Director Ope-
rations/OPEX Healthcare bei Fiege.
Weitere Stationen seiner berufli-
chen Laufbahn waren LGI, Kiihne +
Nagel sowie Stute.

Bereits zum 1. September ist
Robert Riediger (2. Bild von oben)
als Chief Sales Officer (CSO) des
Bereichs Warehousing in das Un-
ternehmen eingetreten. Riediger
verfiigt iber mehr als 20 Jahre Ver-
triebs- und Geschiftsentwicklungs-
erfahrung in der Logistikbranche.
Zuletzt war er als Director Sales Re-
tail & Fashion + Lifestyle Kontrakt-
logistik bei der Pfenning-Gruppe
titig. Gefiihrt wird
das Team von Jorn
Fontius (Bild wun-
ten), der zum 1. Ok-
tober 2026 als Chief
Operating  Officer
(COO) in die Ge-
schiftsfiihrung ein-
getreten ist und die
Geschiftsbereiche
Warehousing und
Automation ver-
antwortet. Fontius
war zuletzt CEO der
Beumer Maschinen-
fabrik in Beckum.

Der Geschiftsbe-
reich  Automation
wird bereits seit
Beginn des Jahres
operativ wie auch
vertrieblich durch
Christopher Herweg
(3. Bild von oben)
gefiihrt. Er wechsel-
te von Swisslog, wo
er zuletzt als Head
of Sales EMEA Cen-
tral titig war. (ben)




