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3  SUPPLY CHAIN 
ZWÖLF THESEN IM CHECK 

Mehr Outsourcing, Wertschöpfungsketten 
werden regionaler und die Digitalisierung geht 
nur langsam voran. Richtig oder falsch? Eine 
Expertin von Gartner gibt ihre Einschätzung.

4  POLITIK 
LANGE TO-DO-LISTEN

Die Branche wartet auf wichtige Weichenstel-
lungen in Berlin und Brüssel. Im Blickpunkt 
stehen 2020 etwa Steuerfragen, Maut, raschere 
Genehmigung von Bauprojekten und der Brexit.

6  STRASSENGÜTERVERKEHR 
IM AUF UND AB DER INDIZES

Zahlreiche Kennziffern beleuchten den Straßen-
güterverkehrsmarkt. Sie geben Indizien für die 
künftige Geschäfts- und Preisentwicklung. Für 
eine fundierte Prognose aber reicht keine aus.

7  SPEDITION 
STÜCKGUT BLEIBT ATTRAKTIV 

Wie verändert sich der Stückgutmarkt? Streck-
Geschäftsführer Bernd Schäfer nimmt zu 
verschiedenen Thesen Stellung. Kernaussage: 
Es kann weiter Geld verdient werden. 

8  INTERVIEW 
„ES WIRD IMMER TEURER“

Carsten Taucke, Vorsitzender des Verkehrsaus-
schusses des Groß- und Außenhandelsverbands 
BGA, schaut mit Sorge auf die schwächelnde 
Konjunktur und marode Infrastruktur.

10  SCHIENE UND KV 
BRINGT’S DIE BAHN?

Baustellen im Netz, Ertragsdruck, nicht eingelö-
ste politische Zusagen, noch nicht verfügbare 
Innovationen – das Jahr 2020 beginnt, wie das 
Jahr 2019 endete. Aber es gibt Hoffnung.

12   BINNENSCHIFFFAHRT  
AUFBRUCH ODER SCHIFFBRUCH?

Mit dem Masterplan liegt ein Konzept vor, mit 
dem der Verkehrsträger entscheidend vorange-
bracht werden soll. Allerdings gilt es, um etliche 
Klippen herumzumanövrieren. 

13  LUFTFRACHT 
WARTEN AUF DIE TRENDWENDE

Die Luftfrachtbranche hat ein schwieriges Jahr 
2019 hinter sich und hofft auf ein Wiedererstar-
ken des Marktes – doch Analysen zeigen: Es sieht 
nicht nach einem Jahr starken Wachstums aus. 

 14  SEEFRACHT 
GRUND ZUR ZUVERSICHT 

Die Unsicherheit wegen der Imo 2020 ist groß, 
doch den Reedern scheint es zu gelingen, die 
Bunker-Mehrkosten weiterzureichen und eine 
zurückhaltende Flottenplanung zu betreiben. 

15   KEP-MARKT  
INNOVATION DURCH TECHNIK

Offiziell übernimmt Eric Malitzke den Chefpo-
sten bei DPD Deutschland im Februar. Vorab 
sprach er mit der DVZ exklusiv darüber, was die 
Kep-Branche in diesem Jahr prägen wird. 

16  DVZ-UNIVERSUM  
IM STETEN WANDEL

Die DVZ hat ihr Produktportfolio im vergange-
nen Jahr erweitert – um einen Podcast, DVZ-
Brief-Monitore und einen Stückgut-Preisindex. 
2020 sollen weitere Neuerungen hinzukommen.

 18  KÖPFE  
TREIBER UND GETRIEBENE

Auf die deutsche Transportwirtschaft kommt 
ein spannendes Jahr zu – und eine Reihe von 
Akteuren wird großen Anteil daran haben, die 
Weichen für und in 2020 zu stellen.    

19  GLOSSE 
ASSISTENTEN FÜR DEN EINKAUF

Innovationsfreude kann manchmal auch ins 
Abseits führen. Krude Ideen wie ein Sicherheits-
feature für Einkaufswagen hat die DVZ in einem 
nicht ganz ernst gemeinten Ausblick für das 
neue Jahr zusammengefasst.

Der Jahreswechsel hat nicht nur das Jahr 2020 eingeläutet, sondern auch die 
2020er Jahre. Welche makroökonomischen, technologischen und marktsei-
tigen Veränderungen werden sie bringen? Dies vorherzusagen ist nahezu 

unmöglich – insbesondere wegen des disruptiven Charakters der Digitalisierung, 
der sich bisher in der Logistik nur in Ansätzen gezeigt hat.
Um ein Gefühl dafür zu bekommen, was sich in zehn Jahren so alles ändern kann, 
lohnt ein Blick zurück auf die Jahre 2010 bis 2019. Begonnen hat die Periode mit 
einem großen Durchatmen. Denn nachdem die Finanzkrise in den Jahren 2008 
und 2009 die Weltwirtschaft und damit auch den Welthandel und die Trans-
portmengen massiv einbrechen ließ, folgte 2010 das Comeback. Und zumindest 
in Deutschland schloss sich daran eine mit aktuell zehn Jahren beispiellos lange 
Wachstumsphase an. Zwar hat das Land seinen Titel als Export-Weltmeister an 
China verloren, sich in einer Zeit, in der sich Weltwirtschaft und Welthandel nur 
noch im Gleichschritt entwickelten, aber erstaunlich gut gehalten. 

Nachwehen der Finanzkrise
Dabei sind aber nicht alle Branchen so gut weggekommen wie die Gesamtwirtschaft. In der Schifffahrt beispielsweise 
hat die Finanzkrise lange nachgewirkt und tiefe Spuren hinterlassen. So sind die einstmals führenden schiffsfinanzie-
renden deutschen Banken aus dem Segment faktisch verschwunden. Auch haben die deutschen Charterreeder ihre 
Rolle als Betreiber der größten Containerschiffe auf den Weltmeeren abgegeben. 
Auf der anderen Seite haben die Linienreeder sich nicht nur zu Allianzen zusammengeschlossen, sondern auch eine 
beispiellose Konsolidierung durchgemacht – mit dem Höhepunkt der Hanjin-Insolvenz. Von den einstmals 20 global 
tätigen Carriern sind noch knapp die Hälfte übrig geblieben. Mit dem von Maersk und CMA CGM verfolgten Integrator-
Ansatz ist zudem ein deutlich verändertes Geschäftsmodell entstanden, das sich aber noch beweisen muss. Mit dem 
Jade-Weser-Port hat Deutschland 2012 übrigens noch einen weiteren Containerhafen hinzubekommen, und kurz vor 
Ende des Jahrzehnts ist im vergangenen Jahr dann auch noch die Elbvertiefung unter Dach und Fach gebracht worden.

Online ist alles und alles ist online
Bahnbrechende Veränderungen haben ferner der Aufstieg des E-Commerce und das Vordringen der Onlinegiganten 
Amazon und Alibaba in die Logistik gebracht. Das Paketaufkommen ist in Deutschland seit 2010 um fast 60 Prozent auf 
aktuell 3,6 Mrd. Sendungen gewachsen – und es soll bis 2023 um weitere 20 Prozent zulegen. Dabei können die Online-
riesen mittlerweile große Teile der Logistikkette selbst abdecken, wodurch sie zumindest in Teilen von reinen Kunden 
zu Wettbewerbern geworden sind. Zugleich sind Plattformen wie Uber Freight entstanden, die sich anschicken, die 
Logistiker von ihren Kunden zu separieren. Und Start-ups wie Freighthub – über die digitale Spedition hat die DVZ 
erstmals 2016 berichtet – haben den Etablierten vor Augen geführt, dass sie sich wandeln müssen, so sie angesichts 
veränderter Marktgegebenheiten nicht obsolet werden wollen. 
Trotz dieser bereits tiefgreifenden Veränderungen dürfte die Digitalisierung der Logistik in Summe noch ziemlich 
am Anfang stehen. Was bringen also die nächsten zehn Jahre? Autonom fahrende Fahrzeuge und Platooning? Quan-
tencomputer und künstliche Intelligenz? Den Hyperloop? Intelligente und vernetzte Infrastruktur? Blockchain und 
Schwarmrobotik? Wer weiß. Lassen Sie uns die Chancen ergreifen – auf dass es wie vor 100 Jahren „Goldene Zwanzi-
ger“ für die Logistik werden. 
Mit den besten Wünschen für 2020. Ihr

Hoffen auf   
Goldene Zwanziger
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Von Claudius Semmann

Tine Dalby Joergensen ist Di-
rector Germany im Bereich 
Supply-Chain-Beratung beim 

Marktanalyseunternehmen Gart-
ner. Für die DVZ hat sie mehr oder 
weniger gängige Thesen untersucht 
– und sie mit ihren Erfahrungen im 
deutschen Markt abgeglichen.

Das Supply Chain Management 
ist dabei, die Schlüsselfunktion 
der Zukunft zu werden. 
Richtig – bei vielen führenden Un-
ternehmen ist es bereits schon so. 
Es ist eine Tatsache, dass die Unter-
nehmen, die nicht nur überleben, 
sondern auch kontinuierlich wach-
sen, diejenigen sind, die in den Rei-
fegrad ihrer Lieferkette investieren 
und das Supply Chain Management 
als Schlüsselfunktion anerkennen. 
Die Supply-Chain-Funktion ist nicht 
mehr nur ein Bereitstellungsappa-
rat, sondern ein Wegbereiter für Ex-
zellenz im gesamten Unternehmen.

Sowohl die Anzahl der Projek-
te als auch die Verantwortung 
der Logistikdienstleister in 
der Wertschöpfungskette wird 
weiter zunehmen. Dienstleister 
können deshalb auf ein ver-
mehrtes Outsourcing hoffen.
Teilweise richtig. Da von Unterneh-
men erwartet wird, differenzierte 
Kundenerlebnisse zu bieten, die Ge-
schwindigkeit zum Verbraucher zu 
erhöhen und die Kosten und Quali-
tät von Logistikservices kontinuier-
lich zu verbessern, wird es in der Tat 
mehr Outsourcing geben – aber auch 
mehr strategische Partnerschaften 
innerhalb der Business-Ökosysteme 
der Unternehmen.

Der Klimaschutz wird den 
Trend zu lokalen oder regio-
nalen Wertschöpfungsketten 
verstärken, also Near Sourcing 
statt Global Sourcing oder Best 
Cost Country Sourcing.
Teilweise richtig. Der Klimaschutz 
wird den Grad von Near Sourcing 
und die Gestaltung von Wertschöp-
fungsketten stark beeinflussen. Um 
die sehr ehrgeizigen Klimaziele zu 
erreichen, werden viele Unterneh-
men die Nachhaltigkeit als einen 
Schlüsselfaktor in ihren Beschaf-
fungsstrategien verankern. Wir se-
hen, dass Nachhaltigkeit bei den 
Führungskräften ganz oben steht.

Die digitale Transformation 
in der Logistik und im Supply 
Chain Management wird auch 
in diesem Jahr eher langsam 
verlaufen.
Falsch. Die digitale Transformation 
wird schneller denn je vonstatten-
gehen – zum einen aufgrund neuer 
und ausgereifter Technologien und 
zum anderen, weil Unternehmen 
den Reifegrad beim Umgang mit Da-
ten, bei der Transparenz und bei der 
Organisation zunehmend erhöhen.

Die Bedarfsermittlung ist im-
mer noch mehr eine Kunst als 
eine Wissenschaft. 
Falsch. So schwierig es auch sein 
mag: Wir sehen viele, die hier 
modernste Technik einset-
zen. Allerdings kommen die 
führenden Unternehmen 
weiterhin nur aus den Be-
reichen Konsumgüter, Ein-
zelhandel und Hightech. 
Durch maschinelles Lernen 
und künstliche Intelligenz ver-
schaffen sich diese Unternehmen 
große Wettbewerbsvorteile.

„KI macht große 
Sprünge möglich“
Fakt oder Unsinn? Tine Dalby Joergensen von  
Gartner im Thesencheck über Outsourcing, Klima-
schutz, die Speditionsbranche und den Einfluss von  
Lösungen auf Basis künstlicher Intelligenz (KI).

Aussichten in wichtigen 
Verladerbranchen

AUTOMOTIVE 2020 wird für die 
Autoindustrie ein schwieriges Jahr. 
Der Transformationsbedarf ist enorm, 
die Handelskonflikte sind nicht aus der 
Welt und Strafzölle für Exporte in die 
USA nicht vom Tisch. Zugleich wird 
Deutschland im Autogeschäft unbedeu-
tender. Der Anteil an der Weltprodukti-
on sank 2019 laut CAR-Institut der Uni 
Duisburg-Essen auf 5,9 Prozent (1997: 
11,8 Prozent). Für 2020 erwarten die Ex-
perten einen weiteren Rückgang der in 
Deutschland gebauten Autos. Erst 2021 
könne wieder mit leicht steigenden 
Produktionszahlen gerechnet werden.

MASCHINENBAU Der Strukturwandel 
in der Autoindustrie und die Handels-
konflikte machen auch den Maschinen-
bauern zu schaffen. Auftragseingänge 
und Produktion sind schon 2019 deutlich 
unter das Vorjahresniveau gerutscht. Die 
Unternehmen stellen sich auf anhalten-
den Gegenwind ein. Der Branchenver-
band VDMA erwartet auch für 2020 ein 
Produktionsminus von 2 Prozent.

CHEMIE/PHARMA In der Chemie
branche bleibt die Lage ebenfalls ange-
spannt. Die Unternehmen im Verband 
der Chemischen Industrie (VCI) erwar-
ten vorerst keine Besserung. Für 2020 
sei in der chemisch-pharmazeutischen 
Industrie nur mit einer leichten Zunah-
me der Produktion von 0,5 Prozent zu 
rechnen, die vom erwarteten Wachstum 
in der Pharmasparte (plus 2 Prozent) 
getragen werde. Bei stagnierenden 
Preisen sollte der Gesamtumsatz laut 
VCI um 0,5 Prozent steigen.

LEBENSMITTEL 2019 verlief für 
die Ernährungsindustrie trotz der 
allgemein abkühlenden Konjunktur 
durchweg positiv. Die Unsicherheiten 
auf den Weltmärkten und vor allem 
der Brexit werden die Hersteller laut 
Bundesvereinigung der Ernährungs-
industrie aber weiter herausfordern. 
Zudem sei der deutsche Markt geprägt 
von hoher Wettbewerbsintensität und 
einer angespannten Ertragslage.

HANDEL Die Verbraucher sind weiter in 
Konsumlaune. Wachstumstreiber bleibt 
der E-Commerce, der 2019 für fast die 
Hälfte des absoluten Umsatzwachstums 
im Einzelhandel stand. Davon profitieren 
auch Händler, die in den Ausbau des 
Onlinegeschäfts investieren. Kleinere 
Händler dagegen werden es weiterhin 
schwer haben. (cs)

”
Die Digitalisierung 
wird schneller denn je 
vonstattengehen.

In den kommenden Jahren 
werden noch viele herkömmli-
che Tools für die Steuerung von 
Lieferketten genutzt. 
Richtig. Traditionelle Werkzeuge und 
manuelle Prozesse sowie Automati-
sierung und Technologie werden ne-
beneinander existieren. Es gibt eine 
wachsende Zahl von Unternehmen, 
die auf Projektbasis mit Blockchain-
Technik und künstlicher Intelligenz 
experimentieren und gleichzeitig 
mit traditionellen Tools den Betrieb 
aufrechterhalten.

Es ist noch ein langer Weg zu 
gehen, bis eine durchgängige 
Echtzeittransparenz in Liefer-
ketten etabliert ist. 
Teilweise richtig, da dies vom Reife-
grad der Lieferkette abhängt. Füh-
rende Unternehmen sind das Thema 
angegangen und werden immer bes-
ser. Es klafft jedoch eine große Lü-
cke zwischen diesen Supply-Chain-
Besten und dem Rest, der immer 
noch mit mangelnder Datenqualität 
und einer fragmentierten Lieferket-
te zu kämpfen hat.

Die zunehmende Vernetzung 
wird immer noch durch Daten-
protektionismus, nicht stan-
dardisierte Datenschnittstellen 
und nicht integrierte Planung 
behindert.
Richtig. Vor allem die mangelnde 
Standardisierung und Integration 
sind entscheidend dafür, dass die 
Möglichkeiten, die sich aus einer 
Vernetzung ergeben, noch unge-
nutzt bleiben. Dies gilt sowohl intern 

in der eigenen Lieferkette des Unter-
nehmens als auch extern, wenn es 
um Vernetzung und Integration mit 
wichtigen Geschäftspartnern geht.

Das herkömmliche Speditions-
wesen hat noch lange nicht aus-
gedient. Denn das große Prob-
lem der Start-ups ist es, Kunden 
zu gewinnen. 
Teilweise richtig. Die konventionel-
len Speditionen sind längst noch 
nicht obsolet. Wie jeder andere 
Akteur in der Logistikbranche sind 
auch sie gezwungen, neue Einnah-
mequellen und Geschäftsmodelle 
zu finden, um zukünftiges Wachs-
tum zu sichern und Marktanteile zu 
halten. Mit dem Eintritt der Start-
ups hat die Speditionsbranche be-
gonnen, sich neu zu erfinden. In 
dem Bereich sind in den kommen-
den Jahren große Veränderungen 
und Neuerungen zu erwarten.

Anwendungen auf Basis von 
künstlicher Intelligenz werden 
die technischen Innovationen 
mit dem größten Einfluss auf 
Lieferketten sein. 
Teilweise richtig. Es wird erwar-
tet, dass die künstliche Intelligenz 
einen erheblichen Einfluss auf die 
End-to-End-Lieferkette sowie auf 
die Bedarfsermittlung haben wird. 
Dies erfordert jedoch einen hohen 
Reifegrad im Unternehmen und bei 
der Datenqualität. Anwendungsfälle 
zeigen, dass Unternehmen bei Erfolg 
einen großen Sprung nach vorn ma-
chen können. Der Sportartikelher-
steller Nike zum Beispiel hat durch 

die Übernahme des US-Start-ups 
Celect seine Fähigkeiten verbessert, 
Kundenverhalten vorherzusagen.

Nur wenige Unternehmen 
werden 2020 in Logistik- und 
Supply-Chain-Anwendungen 
investieren, die auf künstlicher 
Intelligenz basieren.  
Falsch. Wer Entscheidungsprozesse 
verbessern oder bessere Entschei-
dungen in seinem Unternehmen 
treffen will, muss Analyseverfahren 
und irgendeine Form von Business 
Intelligence oder künstlicher Intel-
ligenz (KI) einsetzen. Dabei geht es 
nicht nur um die Verbesserung der 
Leistungsfähigkeit, sondern auch 
darum, schneller in der Lage zu 
sein, bestimmte Erkenntnisse zu be-
kommen sowie Kosten und Nutzen 
abzuwägen. Wir gehen davon aus, 
dass 2020 viele KI-Projekte beginnen 
oder in die Digitalpläne der Supply-
Chain-Abteilungen in ganz Deutsch-
land eingebunden werden.

Der Hype um die Blockchain ist 
vorbei – und viel mehr ist von 
dieser Technik auch nicht zu 
erwarten.  
Falsch. Es wird nach wie vor er-
wartet, dass die Blockchain einen 
erheblichen Einfluss auf Geschäfts-
modelle in der ganzen Welt haben 
wird. Wir erwarten, dass die Tech-
nik weiterhin in vielen der global 
tätigen deutschen Unternehmen er-
probt wird. Und wenn erst einmal 
alles stabil und zuverlässig läuft, 
wird es in den nächsten Jahren auch 
zum Rollout kommen.
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DAS BEWEGT BERLIN

Union und SPD haben sich im Koalitionsvertrag darauf ver-
ständigt, das Erhebungs- und Erstattungsverfahren der Ein-
fuhrumsatzsteuer (EUSt) für deutsche Industrie- und Handels-
unternehmen sowie für Flug- und Seehäfen zusammen mit 
den Bundesländern zu optimieren. Das Thema drückt die Lo-
gistikbranche schon lange. Sie fürchtet um ihre Wettbewerbs-
fähigkeit. Doch eine Lösung ist offenbar noch lange nicht in 
Sicht. Zunächst einmal wird eine Bund-Länder-Arbeitsgruppe 
im Mai 2020 einen Bericht vorlegen, wie das Erhebungsver-
fahren aussehen könnte.

Kern des Problems ist, dass die EUSt beim Import von Wa-
ren aus Drittländern zunächst vom Zoll erhoben wird. Im-
porteure und Logistikunternehmen können sich die Steuer 
über die Umsatzsteuererklärung zurückholen. Das dauert 
teilweise Monate und führt zu Liquiditätsengpässen bei den 
Unternehmen. 

Bundesregierung: Teils „aggressive Werbung“ um Kunden
Anders sieht es in den Niederlanden aus. Dort muss die EUSt 
nicht sofort gezahlt werden, sondern wird verrechnet. Die 
Bundesregierung stellte kürzlich fest, dass mit der einfache-
ren Eingangsabwicklung europäische Konkurrenzunterneh-
men in der Logistikbranche, zum Beispiel See- und Flughäfen, 
„teilweise aggressiv um Kunden“ werben.

Die Bund-Länder-Arbeitsgruppe hat im Oktober von der 
Finanzministerkonferenz den Auftrag erhalten, mehrere 

Modelle für die Erhebung der EUSt zu prüfen. Hamburg, das 
mit seinem Seehafen besonders an einer Erleichterung für die 
heimische Wirtschaft interessiert ist, favorisiert das sogenann-
te Verrechnungsmodell, wie es in den Niederlanden üblich ist. 

Länder fürchten Steuerausfälle durch Betrug
Bei einem anderen handelt es sich um das sogenannte Be-
schleunigungsmodell. Dabei geht es darum, die Zeiten der 
Zwischenfinanzierung zu verkürzen. „Abhängig von der 
gewählten Lösung könnten Änderungen zum Beispiel im 
Umsatzsteuerrecht und in der Abgabenordnung erforder-
lich werden“, teilte das Bundesfinanzministerium (BMF) auf 
Anfrage mit.

Sollte das Verfahren zur Erhebung der Einfuhrumsatz
steuer geändert werden, fürchten die Länder allerdings Steu-
erausfälle durch Betrug oder hohe Kosten durch die Umstel-
lung des Erhebungsverfahrens. Im vergangenen Jahr betrug 
das Aufkommen der Einfuhrumsatzsteuer dem BMF zufolge 
knapp 60 Mrd. EUR. Die Umsatzsteuereinnahmen einschließ-
lich der Einfuhrumsatzsteuer würden zwischen Bund, Län-
dern und Gemeinden aufgeteilt. 2018 habe der Bund 49,6 Pro-
zent, die Länder 47,2 Prozent und die Gemeinden 3,2 Prozent 
des Aufkommens erhalten.

Die Logistikbranche hofft nun auf den Bericht der 
Bund-Länder-Arbeitsgruppe. Eine umfassende 
Lösung erwartet sie  2020 nicht.

Ende vergangenen Jahres haben Bundestag und Bundesrat die 
Gesetzentwürfe für schnelleres Planen und Bauen diskutiert. 
Denn die Realisierung von vielen Infrastrukturprojekten zieht 
sich teilweise über Jahre hin. Die Parteien sind sich einig, dass 
sich das ändern muss. Die Entwürfe des sogenannten Maß-
nahmengesetzvorbereitungsgesetzes und des Planungsbe-
schleunigungsgesetzes sind jedoch umstritten. 

Der Bundesrat hatte in seiner letzten Sitzung vor der Weih-
nachtspause am Maßnahmengesetz einige Änderungswün-
sche, der Bundestag hat die Entwürfe an die Ausschüsse wei-
tergeleitet. Im Kern streiten sich Regierung und Opposition 
und auch Unions- und SPD-geführte Ministerien über Klage-
möglichkeiten von Bürgern, über die Tatsache, dass Bundes-
tagsabgeordnete per Gesetz über Infrastrukturprojekte ent-
scheiden sollen, und über einzelne Bauvorhaben.

Maßnahmengesetz: Streit um Zahl und Art der Bauvorhaben 
Das Bundesverkehrsministerium hatte in einem ersten Ent-
wurf des Maßnahmengesetzes zunächst fünf Projekte auf-
gelistet, dann stieg ihre Zahl auf zwölf. Im Bundesrat hatten 
Länder weitere Bauvorhaben angemeldet, zum Beispiel die 
für Baden-Württemberg und den Güterverkehr wichtige Gäu-
Bahn. Für die Aufnahme in das Maßnahmengesetz konnte 
sich die Länderkammer aber nicht erwärmen. 

Nicht enthalten und auch nicht diskutiert wurden bisher 
Projekte wie der Nordzulauf zum Brenner-Basistunnel oder 
die Anbindung an die Fehmarnbelt-Querung. In einer Exper-
tenanhörung im Januar und weiterführenden Bundestagsde-
batten werden beide Bauvorhaben sicherlich noch einmal auf 
die Tagesordnung kommen.

Mehr Personal und mehr Geld für die Infrastruktur
Der SPD-Bundestagsabgeordnete Matthias Stein sagte, die 
Maßnahmengesetze seien nur ein Teil des gesamten The-
menkomplexes Planungsbeschleunigung. Der Bund habe im 
Haushalt 2020 für mehr Personal bei den Planungsbehörden 
gesorgt, 17,8 Mrd. EUR seien für Baumaßnahmen vorgesehen. 
Mit dem ersten Planungsbeschleunigungsgesetz von 2018 sei 
es möglich, statt Planfeststellungsverfahren etwas weniger 
aufwendige Plangenehmigungen anzuwenden, beispielsweise 
bei Ersatzneubauten für Brücken. Stein betonte, dass es nicht 
um weniger, sondern um mehr Bürgerbeteiligung gehe. 

Ein großes Thema für die Koalitionspartner ist die so-
genannte Stichtagsregelung. Danach kann nur noch gegen 
Projekte geklagt werden, wenn Einwendungen schon vorher 
vorgebracht wurden. Aus dem Gesetzentwurf zur Planungs-
beschleunigung wurde die Regelung gestrichen. Die CDU hat 
allerdings schon angekündigt, sie wieder einzubringen.

Worauf 
warten wir?

Wichtige Rahmenbedingungen für die Transport- und 
Logistikwirtschaft werden von den  in Berlin 

und Brüssel festgelegt. Die DVZ stellt einige Themen vor, 
bei denen die Branche besonders gespannt auf die 

politischen Entscheidungen schaut.

Von Frank Hütten und 
Susanne Landwehr

Die Beschlüsse der Bundesregierung zum Klimaschutz ma-
chen der Verkehrsbranche zu schaffen. Bis 2030 darf der Sek-
tor nur noch 95 bis 98 Mio. t CO2 im Jahr ausstoßen. Heute 
liegt der Wert bei jährlich rund 170 Mio. t. Die Logistikbranche 
ist an sauberen Kraftstoffen und Antrieben interessiert, wenn 
sich die Anschaffung und auch die folgenden Betriebskosten 
rechnen.

Der Staat hilft ihm dabei. Die Förderung zur Anschaffung 
CO2-armer Nutzfahrzeuge ist seit 2018 in Kraft. Das BMVI un-
terstützt Unternehmen mit 12.000 EUR für mit dem Flüssiggas 
LNG betriebene Fahrzeuge und mit 8.000 EUR für Fahrzeuge, 
die mit dem Compressed Natural Gas (CNG) fahren. Zuletzt 
kam der Abruf der Mittel jedoch ins Stocken.

Schleppender Verkauf von LNG-Fahrzeugen
„Keiner kauft derzeit ein LNG-Fahrzeug“, sagte Dirk Engel-
hardt, Sprecher des Präsidiums des Bundesverbandes Gü-
terkraftverkehr, Logistik und Entsorgung (BGL), der DVZ. 
Denn den Unternehmen fehle Planungssicherheit, weil die 
Bundesregierung die Mautbefreiung für mit LNG oder CNG 
betriebene Fahrzeuge bis Ende 2020 limitiert hat. Trotz in-
tensiver Lobbyarbeit der Verbände hat sich bisher nicht viel 
getan. Denn eine Mautbefreiung muss die EU-Kommission 
genehmigen. Dies erfolgt auf Grundlage der europäischen 

Wegekostenrichtlinie. Darin 
sind Mautbefreiungen für 
LNG- und CNG-LKW aller-
dings nicht vorgesehen. 
Das Thema steht für die 
Transportbranche trotz-
dem ganz oben auf der 
Agenda. „Gleich Anfang 
des Jahres muss drin-
gend etwas passieren“, 
mahnte Engelhardt. 

Auch der Verkehrs-
ausschuss des Bun-
destages hat sich mit 
der Mautbefreiung be-
schäftigt. Er schlägt vor, 
dass sie von dem Tag der 
Erstzulassung gelten soll. 
Wann eine Lösung gefun-
den wird, ist allerdings un-
klar. Deutschland wartet da-
rauf, dass die EU-Kommission  
mit der neuen Verkehrsministe-
rin wieder handlungsfähig wird.

Die Einfuhrumsatzsteuer soll in diesem Jahr novelliert werden

Mit Planungsbeschleunigung den Investitionsstau auflösen

Branche hofft auf verlängerte Mautbefreiung für Gas-LKW

Die Vorhaben aus dem 
Koalitionsvertrag sind 
vielfältig. Ein großer Teil 
wie die Verlagerung von 
Verkehren auf die Schie-
ne und das Binnenschiff 
sind langfristig angeleg-

te Projekte, manches wie der Masterplan 
Binnenschifffahrt oder die Trassenpreis-
senkung bei der Schiene schon abgearbei-
tet. Hier finden Sie eine eine Auswahl der 
wichtigsten Themen:

PERSONAL UND FACHKRÄFTE Die Aus-
bildung zum Berufskraftfahrer prüfen und 
das Berufsbild angesichts neuer Technolo-
gien attraktiver gestalten; in der Seeschiff-
fahrt maritimes Know-how in Deutschland 
erhalten und die Ausbildung stärken. 
ALTERNATIVE ANTRIEBE UND FÖRDE-
RUNG Höhere Kaufprämien für schad-
stoffarme LKW, Energiesteuerbefreiung 
für Antriebe mit Flüssiggas und Erdgas 
bis 2030.

ZOLL UND STEUERN  Vorlage von 
Lösungsvorschlägen einer Bund-Länder-
Arbeitsgruppe für eine Reform der Einfuh-
rumsatzsteuer im Mai 2020. Außerdem 
Entlastung der Flughäfen und Luftfahrt-
unternehmen von einseitigen nationalen 
Kosten.
LKW-PARKPLÄTZE Bedarfsgerech-
te Bereitstellung von Stellplätzen für 
LKW an Autobahnen. Eine Analyse der 
Bundesanstalt für das Straßenwesen liegt 
im BMVI. Schätzungen zufolge sollen in 
Deutschland mindestens 35.000 Park-
plätze fehlen. 

MAUT  Verlängerung der Mautbefreiung 
für LKW, die mit Flüssig- oder mit Erdgas 
betrieben werden, über das Jahr 2020 
hinaus.
WASSERSTOFFSTRATEGIE Veröffent-
lichung der Strategie Anfang 2020, die 
unter anderem Forschungsförderung, 
Aufbau einer Tankinfrastruktur und inter-
nationale Kooperationen für den Import 
beinhaltet.
SCHWER- UND GROSSRAUMTRANS-
PORTE Beschleunigung der Genehmi-
gungspraxis.
BRENNER UND ALPENTRANSIT Weniger 
Blockabfertigungen und Aufhebung des 
sektoralen Fahrverbots in Tirol. Umset-
zung eines 10-Punkte-Plans, auf den sich 
Österreich, Tirol, Bayern und Deutsch-
land im Sommer 2019 geeinigt haben. 
HAUSHALT 2021 Neuberechnung der 
Investitionslinie für die Straßeninfra-
struktur für das Haushaltsjahr 2021, nach-
dem die Einnahmen aus der PKW-Maut 
wegfallen. 
TANK- UND LADEINFRASTRUKTUR 
Weiterer Aufbau von Ladeinfrastruktur 
für Elektrofahrzeuge sowie von Tankstel-
len für Gas und Wasserstoff.
DIGITALISIERUNG Beschleunigter Breit-
bandausbau und Versorgung mit dem 
neusten Mobilfunkstandard 5G. 
KLIMASCHUTZ UND CO2-BEPREISUNG 
Prüfung eines Rückzahlungsmechanis-
mus, um Doppelbelastungen aufgrund 
der CO2-Bepreisung und der geplanten 
CO2-Maut für LKW zu vermeiden. 
 PLANUNGSBESCHLEUNIGUNG   Verab-
schiedung der Gesetzentwürfe für schnel-
leres Planen und Bauen im Jahr 2020 
durch den Bundestag und Bundesrat.
VERLAGERUNG Anteil des Modal Splits 
von Bahn und Binnenschiff erhöhen. 
DIGITALER TACHOGRAPH Pflicht zum 
Digitacho auch für Kleintransporter im 
internationalen Verkehr und ebenso für 
Binnentransporte, damit Arbeits- und 
Ruhezeitenpflichten auch bei Transpor-
ten mit Fahrzeugen unter 3,5 t zulässigem 
Gesamtgewicht kontrollierbar werden.
ENERGIEPOLITIK Senkung der EEG-
Umlage unter anderem für Häfen. 
AUTONOMES FAHREN Gesetz über auto-
nomes Fahren an technische Entwicklung 
anpassen.
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Worauf 
warten wir?

Wichtige Rahmenbedingungen für die Transport- und 
Logistikwirtschaft werden von den Gesetzgebern in Berlin 

und Brüssel festgelegt. Die DVZ stellt einige Themen vor, 
bei denen die Branche besonders gespannt auf die 

politischen Entscheidungen schaut.

Von Frank Hütten und 
Susanne Landwehr

Für bessere Arbeitsbedingungen und einen faireren Wettbe-
werb im europäischen Straßengüterverkehr sollen die EU-Ver-
ordnungen zu Lenk- und Ruhezeiten und zum Marktzugang 
(Kabotage) sowie die Richtlinie zur Entsendung von LKW-
Fahrern sorgen. Nach rund zweieinhalb Jahren kontroverser 
Diskussion einigte sich die finnische Ratspräsidentschaft mit 
Unterhändlern des Europäischen Parlaments am 12. Dezem-
ber auf einen Kompromiss. Der braucht noch die Zustimmung 
von Mitgliedstaaten und Parlamentsplenum, bevor das soge-
nannte Mobilitätspaket I verabschiedet werden kann.

Vor Weihnachten stellten sich die EU-Botschafter der Mit-
gliedstaaten mit der nötigen qualifizierten Mehrheit hinter 
den Kompromiss. Der Verkehrsausschuss des Europaparla-
ments will am 21. Januar abstimmen. Läuft alles nach Plan, 
könnte der letzte Akt des umstrittensten verkehrspolitischen 
EU-Gesetzesvorhabens der vergangenen Jahre im Mai im Par-
lamentsplenum stattfinden.

Im Kreis der EU-Botschafter unterstützten 17 Staaten den 
Kompromiss, darunter auch Deutschland. Gegenstimmen ka-
men aus Bulgarien, Polen, Estland, Litauen, Lettland, Rumä-
nien, Ungarn, Malta und Zypern. Belgien und das Vereinigte 
Königreich enthielten sich. Für eine qualifizierte Mehrheit 

sind 16 Mitgliedstaaten notwendig, die mindestens 
65 Prozent der EU-Bevölkerung vertreten.

Die Vorschriften für den Zugang zum europäischen Güter-
kraftverkehrsmarkt und die Regeln für Lenk- und Ruhezeiten 
werden künftig auch für Kleintransporter ab einem Gewicht 
von 2,5 t gelten, die im internationalen Verkehr eingesetzt 
werden. Das soll den Wettbewerb zwischen Transportun-
ternehmen fairer machen, die unterschiedliche Fahrzeuge 
einsetzen.

EU-Kommission erwägt bereits nächste Überarbeitung
Auch wenn das Europäische Parlament dem Kompromiss zu-
stimmt, dürften die Diskussionen noch nicht beendet sein. 
Die EU-Kommission könnte direkt Änderungsvorschläge für 
die neuen Gesetze machen. Das will sie tun, falls eine Studie 
ergibt, dass Teile des Kompromisses schlecht für Klima- und 
Umweltschutz sind. Dabei geht es um die Rückkehrpflicht 
von LKW ins Land ihrer Registrierung alle acht Wochen und 
die Möglichkeit, Kabotage auch im Kombinierten Verkehr 
einzuschränken.

Belgien erwägt laut der Europaabgeordneten Cindy Franssen 
(EVP), den Europäischen Gerichtshof anzurufen. Grund ist die 
Vorschrift, dass zwischen zwei Perioden von Kabotagefahrten 
künftig eine „Abkühlungsperiode“ von vier Tagen liegen muss. 
Die Belgier fürchten dadurch starke Einbußen im Frankreich-
Geschäft.

Am 31. Januar wird das Vereinigte Königreich die Europäische 
Union verlassen. Vom 1. Februar bis 31. Dezember 2020 haben 
die Regierung in London und die EU dann Zeit, Abkommen 
auszuhandeln, die ihre künftigen Beziehungen regeln. Bis 
Ende 2020 bleibt – auch im Verkehr – alles weitgehend weiter 
so, wie es derzeit ist, außer dass die Briten nicht mehr über 
die EU-Politik mitbestimmen dürfen. 

Bei den Verhandlungen, die auf EU-Seite vom ehemali-
gen EU-Kommissar Michel Barnier geleitet werden, kommen 
auch Themen wieder auf den Tisch, um die es schon beim 
EU-Austrittsvertrag ging. Etwa die Frage der Kontrollen von 
Warentransporten auf der Insel Irland. Denn der dazu im EU-
Austrittsvertrag verankerte „Backstop“ ist ja nur als Notlösung 
gedacht. Eigentlich streben beide Seiten eine bessere Lösung 
an, um Grenzkontrollen zwischen Irland und Nordirland zu 
vermeiden. 

Für die Transport- und Logistikbranche ist in den Verhand-
lungen am wichtigsten, ob sich Zölle und Quoten auch künftig 
vermeiden lassen und ob Regeln gefunden werden, die einen 
reibungslosen Verkehr über den Ärmelkanal ermöglichen. 
Das wird nicht einfach werden in der knappen Zeit.

Zumindest für die EU-Luftfahrtpolitik könnte der Brexit 
aber auch gute Seiten haben. Denn wenn Großbritannien 
die EU verlässt, verschwindet auch ein Streitpunkt, der seit 

Jahren den Abschluss bestimmter Luftverkehrsabkommen 
mit Drittstaaten und einige Gesetzgebungsvorhaben blockiert. 
Hintergrund ist der jahrhundertealte Streit zwischen Spanien 
und Großbritannien über Gibraltar und die Frage, zu wessen 
Territorium welche Teile des Felsenstaates und seines Flugha-
fens gehören.

Britische Drohung mit EuGH-Klage entfällt
Gibraltar gilt als Teil des EU-Territoriums, das nach außen von 
Großbritannien vertreten wird. Als die EU-Verkehrsminister 
2014 ihren gemeinsamen Standpunkt zur Überarbeitung der 
Verordnung zum einheitlichen europäischen Luftraum (SES) 
beschlossen, wollte Spanien festschreiben, dass dies keine 
Entscheidung im Streit um das Territorium bedeutet. Solche 
Einschränkungen in einem EU-Gesetz wollten die Briten nicht 
akzeptieren. Sie drohten mit einer Klage vor dem Europäi-
schen Gerichtshof, falls das mit Mehrheit beschlossen würde.

Zu den seitdem im Ministerrat festhängenden Dossiers 
zählt neben SES etwa die Neuregelung der Slotvergabe an 
EU-Airports. Außerdem stockt die Unterzeichnung etlicher 
Luftfahrtabkommen mit Drittstaaten. Genannt werden etwa 
Katar, Oman, die Ukraine, Tunesien und Armenien. Die ehe-
malige EU-Verkehrskommissarin Violeta Bulc bezifferte den 
dadurch entstehenden Schaden auf 2,8 Mrd. EUR jährlich.

Auch der andauernde Streit 
über den Alpentransitver-
kehr macht es deutlich: 
Eine Aktualisierung der 
gemeinsamen europäi-
schen Vorschriften für 
Mautsysteme ist wich-
tig. Die Österreicher 
sehen mit der gelten-
den EU-Wegekosten-
richtlinie (Eurovig-
nette) nicht genügend 
Möglichkeiten, Trans-
portunternehmen für 
etwa Luft-, Klima- und 
Lärmbelastung aus-

reichend zur Kasse zu 
bitten. Die Tiroler Lan-

desregierung reagiert mit 
Verkehrsbeschränkungen. 

Damit Transporteure 
alternative Verkehrswege 

und -mittel nutzen, fordern 
die Tiroler Möglichkeiten, auch 

außerhalb von Hochgebirgstälern höhere Mautaufschläge für 
die externen Kosten zu erheben. Andere EU-Länder wie Ita-
lien und die Niederlande fürchten zu hohe Zusatzkosten im 
Gütertransport und bremsen hier. Auch deswegen konnten 
sich die EU-Verkehrsminister bisher nicht auf eine Reform der 
Wegekostenrichtlinie einigen.

Schwieriger Übergang zu CO2-Emissionsklassen
Vorbehalte haben viele Mitgliedstaaten auch dagegen, die 
Höhe der Wegekosten künftig nicht mehr von den Euro-
Schadstoffklassen, sondern von neuen CO2-Klassen abhängig 
zu machen. Die jüngsten Vorschläge der finnischen Ratsprä-
sidentschaft dafür und deren Konsequenzen seien noch nicht 
klar genug und müssten weiter beraten werden, sagten im De-
zember die Verkehrsminister aus acht Mitgliedstaaten. 

Die Bundesregierung wünscht sich eine CO2-Komponente  
in der EU-Wegekostenrichtlinie, um die vom Klimakabinett 
beschlossene CO2-Differenzierung bei der LKW-Maut umset-
zen zu können. Berlin bremst bei der Richtlinienreform al-
lerdings dennoch. Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer 
sträubte sich im Ministerrat dagegen, dass Transportfahrzeuge 
zwischen 3,5 und 12 t künftig nicht mehr von der Mautpflicht 
ausgenommen werden dürfen. Deutschland wendet die LKW-
Maut nur auf Fahrzeuge an, die schwerer sind als 7,5 t.

Das Mobilitätspaket für den Straßengüterverkehr

Brexit und die Folgen – etwa für die EU-Luftverkehrspolitik

Angemessene Maut wird weiter diskutiert

Im neuen Jahr werden die EU-Ge-
setzgeber anfangen, die Strategie 
des „Green Deal“ mit konkreten 
Inhalten zu füllen. Im Folgenden 
sind Gesetzesvorschläge aufgelis-
tet, die vorbereitet werden. Soweit 
absehbar ist in Klammern angege-

ben, wann sie vorgelegt werden sollen. 
Andere Vorschläge zur Verkehrspolitik 
sind bereits im Gesetzgebungsprozess. Sie 
könnten im Verlauf des Jahres verabschie-
det werden.  

MOBILITÄTSPAKET   Verabschiedung 
des EU-Gesetzespakets für den Straßen-
güterverkehr.
CO2-REDUKTION Strategie für nachhal-
tige und intelligente Mobilität (2020). Sie 
soll ein Beitrag sein, um verkehrsbeding-
te Emissionen bis 2050 um 90 Prozent zu 
senken.
MODAL SHIFT Vorschläge zur Erhöhung 
der Kapazität von Bahn und Binnenschif-
fen (2021). Beitrag zur Verkehrsverlage-
rung weg von der Straße.
KOMBINIERTER VERKEHR Eventuell 
kommt ein neuer Vorschlag zur Über-
arbeitung der aktuellen Richtlinie (der 
derzeit vorliegende Vorschlag würde 
dann zurückgezogen).
ENERGIEBESTEUERUNG Vorschlag zur 
Überarbeitung der Richtlinie (2021). Auf 
den Prüfstand soll dabei zum Beispiel die 
Steuerbefreiung für Kerosin und Schiffs-
treibstoffe.
SEEVERKEHR Vorschlag zur Einbezie-
hung in den Emissionshandel (2021).
LUFTVERKEHR Änderung der Richtlinie 
zum Emissionshandel (2021). Airlines sol-
len weniger kostenlose Zertifikate erhalten.
STRASSENVERKEHR Prüfung einer Ein-
beziehung in den Emissionshandel (2021).
ALTERNATIVE KRAFTSTOFFE Aus-
schreibung EU-Fördermittel für 1 Mio. 
öffentliche Ladestationen und Tankstel-
len (2020). Prüfung legislativer Möglich-
keiten zur Förderung der Produktion und 
Nutzung nachhaltiger Kraftstoffe (2020).  
Überprüfung der Richtlinie für die Infra-
struktur für alternative Kraftstoffe und 
der TEN-V Verordnung (2021).
LUFTQUALITÄT Vorschlag zur Verschär-
fung der Grenzwerte für Schadstoff
emissionen durch Fahrzeuge mit 
Verbrennungsmotor (2021).
EU-HÄFEN Vorschlag zur Regulierung 
des Zugangs der umweltschädlichsten 
Schiffe und zur verpflichtenden Nutzung 
von Landstrom.
ANGEMESSENE MAUT  Verabschiedung 
der Überarbeitung der Wegekostenrichtli-
nie (Eurovignette). Es geht etwa um eine 
stärkere Ausrichtung der Maut an CO2-
Ausstoß, Ausweitung der Mautpflicht auf 
Fahrzeuge unter 7,5 t (2020). Alternativ: 
komplett neuer Richtlinienvorschlag.
ALPENTRANSIT Vorschläge zur Lösung 
der Konflikte zwischen Mitgliedstaaten. 
Eventuell Vertragsverletzungsverfahren 
(2020).
EU-HAUSHALT Verabschiedung des 
mittelfristigen Finanzrahmens (MFR) der 
EU für 2021 bis 2027. Damit wird auch 
das Budget für verkehrspolitisch wichtige 
Förderinstrumente wie die Connecting 
Europe Facility (Cef ), das Forschungspro-
gramm Horizont oder InvestEU festgelegt 
(2020).
BREXIT  Aushandlung von Abkommen 
über die künftigen Beziehungen mit 
Großbritannien.
START- UND LANDERECHTE Verabschie-
dung Verordnung zur Vergabe von Slots 
an EU-Flughäfen.
EINHEITLICHER LUFTRAUM Verabschie-
dung Verordnung zu dessen Einrichtung.
LUFTFAHRTABKOMMEN Abschluss 
von Abkommen etwa mit China und 
Georgien.
MIETEN VON LKW Verabschiedung 
Richtlinie über das Mieten ohne Fahrer.
VERKEHRSNETZ Verabschiedung Ver-
ordnung zur schnelleren Genehmigung 
von TEN-V-Projekten.

Transporteur für 
Naher und Mittlerer Osten
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Gefangen im  
Auf und Ab der Indizes

Im Straßengüterverkehr gibt es zahlreiche Kennziffern. Sie bilden 
in der Regel aber das Marktgeschehen nur unvollständig und 

in Teilsegmenten ab und liefern daher nur Indizien für die 
künftige Geschäfts- und Preisentwicklung. Ein Überblick.

Von Raphael Preindl und 
Wolfgang Stölzle

Bei 
Preis-
verhand-

lungen zum Jahreswechsel 
kommen bei Verladern und Logistikdienstleis-
tern oft folgende Fragen auf: Worauf stützen sich 
die Preiserwartungen? Wo stehen die Preise? Wie 
werden sich die Preise künftig entwickeln? Einfa-
che Antworten lassen sich nicht finden. 

Denn Preise reflektieren nicht nur die Kos-
tenniveaus, sondern richten sich auch nach ver-
schiedenen marktbezogenen Einflussgrößen: 
Während etwa bei Kontrakten die Preise meist 
längerfristig festgeschrieben sind, ist der Spot-
markt traditionell von kurzfristigen, teilweise 
großen Preisschwankungen gekennzeichnet. 
Dem margenschwachen Transportmarkt ist 
mit seiner Vielzahl von Marktsegmenten eine 
beachtliche Intransparenz und damit einherge-
hend eine gewisse Unsicherheit zu attestieren, 
die sich auf Preisverhandlungen durchschlägt.

Indizes sollen diese Intransparenz reduzie-
ren, indem sie die relativen Entwicklungen über 
einen bestimmten Zeithorizont messen. Mittler-

weile hat sich ein regelrechter Markt für diese 
Zusammenstellungen entwickelt, so 

dass Entscheider zunächst für 
sie relevante Indizes aus-

wählen müssen. 

Unterschiedliche 
Ansätze

Transport-
markt-Indizes 

können in 
Preis-, 

Men-
gen- 

und Geschäfts-
klimaindizes unterteilt 

werden und differieren in 
ihrer Methodik, dem Inhalt und 

den Einsatzmöglichkeiten teilweise 
erheblich.

Das liegt auch an der heterogenen Zusam-
mensetzung der Anbieter. Hier treffen Indizes 
von öffentlichen Institutionen auf solche von 
privaten Akteuren ganz unterschiedlicher Pro-
venienz. Während etwa das Timocom-Markt-
barometer oder auch der Pamyra/DVZ-Stück-
gut-Preisindex jeweils auf Daten von damit 
verbundenen Transportplattformen zugreifen, 
nehmen öffentliche Akteure meist breit ange-
legte Erhebungen vor. Dies gilt etwa für den 
Astag-Straßentransport-Kostenindex (Schweiz) 
oder den DSLV-Kostenindex. 

Nicht nur die Methodik zur Erhebung der Da-
tengrundlage (etwa Einzel- oder konsolidierte 
Daten) gilt als Unterscheidungsmerkmal. Wei-
tere Dimensionen können die Verwendung von 
Daten sowohl der Verlader als auch der Logis-
tikdienstleister, die Publikationsfrequenz oder 
auch die Nutzung realer Transportdaten sein. 
Diese Heterogenität der Indizes schränkt die Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse beträchtlich ein.

Die Nutzenstiftung für den Anwender fällt 
dann vergleichsweise bescheiden aus, wenn 
wenige Daten in geringer Frequenz und ohne 
Spezifikation via Befragung für einzelne Markt-
segmente erhoben, nicht bereinigt sowie nur 
als Gesamtindex ausgewertet und veröffentlicht 
werden. Es stellt sich demnach aus Anwender-
sicht die prinzipielle Frage, welcher Index wel-

chen Nutzen zu stiften vermag.

Anwender im Fokus
Der Mehrwert hängt davon ab, ob und 

wie Anwender die Indizes in ihre 
Entscheidungen einbe-

ziehen. Dabei sind 
unterschiedliche 

Anwender-
gruppen zu 

berück-

sich-
tigen: 

Während Men-
genindizes wie das 
Timocom-Barometer insbesondere 
von Logistikdienstleistern geschätzt wer-
den, finden Geschäftsklima-Indizes wie 
der Logistik-Indikator der BVL oder das SCI-
Logistikbarometer bei einem breiteren Fach-
publikum Anklang. Erstere beeinflussen meist 
kurzfristige Entscheidungen im Tagesgeschäft, 
während Letztere Einblicke in eher mittel- bis 
langfristige Marktentwicklungen geben. Dem-
nach zählen auch Verbände und Berater zur 
potenziellen Zielgruppe dieses Indexsegments. 
Andere Indizes wie beispielsweise der Trans-
port Market Monitor können zur Marktanalyse 
oder auch als Benchmarking-Instrument ein-
gesetzt werden. Dies spricht insbesondere Lo-
gistikdienstleister und Verlader an. Im Hinblick 
auf Preisverhandlungen können die meisten 
Indizes zumindest als qualitative Unterstüt-
zungswerkzeuge hinzugezogen werden. Geht es 
darüber hinaus um die Indizierung von Trans-
portverträgen, ist die Einsatzfähigkeit vieler In-
dizes erheblich beschränkt.

Schwierige Schlussfolgerungen
Doch welche Schlussfolgerungen sind aus den 
verschiedenen Indizes zu ziehen? Gerade in wirt-
schaftlich unsicheren Zeiten erhoffen sich Ent-
scheider Orientierungshilfe für die Entwicklung 
des Marktes. Angesichts der unterschiedlichen 
Konzepte in Hinblick auf den Messgegenstand 
(Mengen, Kosten, Preise, subjektive Erwartun-
gen), die Art der Messung (zum Beispiel Panel, 
Datenbanken, Stichproben, Befragungen) oder 
die Erhebungsfrequenz überrascht es nicht, dass 
die Indizes auch aktuell zu teilweise erheblich 
differierenden Aussagen kommen. 

Dies zeigt ein kleiner Ausschnitt einer Ge-
genüberstellung verschiedener aktueller Index-
ausgaben aus der zweiten Jahreshälfte 2019: So 
weisen beispielsweise der Astag-Straßentrans-
port-Kostenindex, der DSLV-Kostenindex für 
Stückgut und der BGL-Kostenentwicklungs-
rechner einen Kostenanstieg aus – was aus wirt-
schaftlichen Erwägungen zu einem Anstieg der 
Marktpreise führen müsste. Einige preisbasierte 
Indizes dokumentieren zumindest im Zwölfmo-
natsvergleich einen Preisanstieg. Und selbst 
hier gibt es je nach Ausrichtung Unterschiede: 
So hat das auf den Spotmarkt ausgerichtete 

Timocom-Frachtenbarometer zuletzt einen 
Abwärtstrend festgestellt, während der 

auf Kontrakte fokussierte Transporeon 
Transport Market Monitor eine Auf-

wärtsentwicklung konstatiert.
Das SCI-Logistikbarometer 
sowie der Logistik-Indikator 

der 
BVL 
stellen 
indessen 
eine Abkühlung der 
Konjunktur fest, Letz-
terer sowohl bei der Ge-
schäftslage, den -erwartun-
gen als auch dem -klima. Das 
deutet auf einen zunehmenden 
Preisdruck hin.

Was bringt 2020?
Ein fundierter und gesicherter Ausblick auf die 
Preisentwicklung im Jahr 2020 ist damit im Stra-
ßengüterverkehr unmöglich. Dies stiftet beim 
Anwender eher Verunsicherung als Mehrwert, 
sucht er doch bei den Indizes eine belastbare 
Entscheidungsunterstützung. 

Solange kein Index mit einem solchen An-
spruch auf dem Markt ist, bleibt lediglich der 
Rückgriff auf persönliche Einschätzungen zur 
Marktentwicklung. Dies ist für das erste Quar-
tal 2020 sehr anspruchsvoll: Einerseits zeichnet 
sich konjunkturell in einzelnen Branchen (zum 
Beispiel Automotive, Anlagen- und Maschinen-
bau) in Deutschland ein recht düsteres Bild ab, 
aber selbst dieses gilt nicht durchgängig: Zum 
Beispiel fahren Automobilwerke, in denen SUVs 
gebaut werden, Sonderschichten, während 
Werke für klassische Limousinen und Kombis 
zum Teil Kurzarbeit ausgerufen haben. Der 
Konsumgüterbereich gilt ebenso wie die Health-
Care-Branche als weitgehend robust.

Für Logistikdienstleister bedeutet dies, dass 
sie ihre Markt- und Preiserwartungen an den 
Branchen ihrer Kunden auszurichten haben. 
Generell dürfte dies insbesondere für transport-
intensive Anbieter gelten, die sich ihre Aufträ-
ge auf dem Spotmarkt holen. Demgegenüber 
sind Dienstleister mit einem Kontraktlogistik-
Schwerpunkt auch in den etwas „angeschlage-
nen“ Branchen angesichts der länger laufenden 
Verträge offenbar nicht so sehr vom Preisdruck 
betroffen. 

Das i-Tüpfelchen fehlt noch
Insgesamt bleibt festzustellen, dass etablier-
te Indizes in ihrer konzeptionellen und me-
thodischen Zusammensetzung oftmals nur  



eingeschränkte 
Aussagekraft 
entfalten. Die aus-
gewerteten Daten 
sind oft veraltet, die 
Frequenz der Datenerhebung ist zu 
niedrig, die verschiedenen Segmente des 
Transportmarktes werden allenfalls in Tei-
len differenziert, und bei Prognosen zur künf-
tigen Entwicklung herrscht Fehlanzeige – abgese-
hen von der Abfrage von Erwartungshaltungen. 

In Zeiten der Digitalisierung benötigt der 
Transportmarkt Services, die automatisiert mit 
Daten gespeist, methodisch belastbar ausgewer-
tet und segmentspezifisch aufbereitet werden. 
Zudem wird von den Anwendern verstärkt eine 
prognostische Funktion von Indizes erwartet. 
Wöchentliche Erhebungen auf Basis tatsächli-
cher Transportdaten in Verbindung mit einer 
differenzierten Betrachtung einzelner Marktseg-
mente wie Kep oder FTL/LTL sowie Stückgut, 
jeweils unterschieden in Spot- und Kontrakt-
markt, vermögen einen deutlichen Mehrwert 
zu stiften. Eine quantitativ unterlegte Prognose 
von Transportpreisen für einzelne Marktsegmen-
te auf Basis einer solchen Verarbeitung vermag 
aus Sicht der Anwender das „i-Tüpfelchen“ zu  
bilden.  (la/wes)

Raphael Preindl  ist wissenschaftlicher Mitarbeiter 
und Doktorand am Institut für Supply Chain 
Management der Universität St. Gallen (HSG), 
das von Prof. Wolfgang Stölzle als Geschäfts-
führender Direktor geleitet wird. Beide Autoren 
engagieren sich zudem im HSG-Spin-off Logistics 
Advisory Experts GmbH.

Thesencheck Stückgut
Richtig oder falsch? Ja oder nein? Die DVZ hat Bernd Schäfer acht Thesen zum Stückgutgeschäft vorgelegt. Der 
Stückgutexperte ist seit gut zwei Jahren Vorsitzender der Geschäftsführung der Streck Transportgesellschaft, dem 
mittelständischen Platzhirsch in der Schwarzwaldregion. Das Stückgutgeschäft bleibt seiner Einschätzung nach ein 
großer Markt und lohnt sich unverändert.  

1 DIE UNSICHERE WELTPOLITISCHE LAGE WIRD SICH IM BISHER STABILEN NATIONALEN 
STÜCKGUTGESCHÄFT NIEDERSCHLAGEN.

Bisher nein, denn trotz der vielen weltpolitischen Unsicherheiten haben wir eine überaus vernünftige Aus-
lastung im Stückgutgeschäft. Die künftige Entwicklung lässt sich aber schwer vorhersagen.  

2 DIE KONZENTRATION SCHREITET VORAN – UND DER SPEDITIONELLE MITTELSTAND HAT  
IMMER MEHR NUR NOCH IN NISCHEN PLATZ.

Ein ganz klares Nein – denn der speditionelle Mittelstand hatte in der Vergangenheit seine Berechtigung 
und wird auch in Zukunft ein zentraler Bestandteil der europäischen Transportlandschaft sein. Er ist aufgrund 
seiner schlankeren Strukturen und kürzeren Entscheidungswege näher an seinen Kunden und seinen Mitarbei-
tern und kann daher flexibler auf sich ändernde Marktgegebenheiten reagieren. Ein weiterer Vorteil ist, dass wir 
uns perfekt auf die Bedürfnisse der Kunden aus unserem regional begrenzten Einzugsgebiet einstellen können. 
Unsere Partner gehören in ihren Regionen zu den Marktführern. Die Probleme, die Speditionskonzerne oft mit 
einem „Cultural Gap“ zwischen unterschiedlichen Regionen und Ländern haben, gibt es bei uns nicht. Und den-
noch können wir – da wir mit fest definierten Spielregeln über Netzwerke mit Partnern in ganz Deutschland und 
Europa verbunden sind – den gleichen Service wie die „Großen“ bieten.

3 STÜCKGUT LOHNT SICH NICHT MEHR – EINE ANGEMESSENE GEWINNMARGE IST UTOPIE.

Falsch. Wir sind nicht unzufrieden, aber aus Tradition sprechen wir bei Streck Transport nicht über 
Ergebnisse.

4 DER IMMER KLEINTEILIGERE ONLINEHANDEL IST DAS ENDE DER TRADITIONELLEN  
STÜCKGUTSPEDITION.

Nein, denn aus der Vergangenheit zeigt sich, dass bei jedem aufkommenden Trend irgendwann Norma-
lität einkehrt: So hat der Onlinehandel inzwischen nicht mehr die Wachstumsraten, die er schon hatte. Wir sind 
daher davon überzeugt, dass es auch künftig einen großen Markt für unser Kerngeschäft Stückgut geben wird.

5 DIE VERTEILERSPEDITEURE GEWINNEN ENORM AN BEDEUTUNG.

Die Verteilerspediteure hatten immer schon eine große Bedeutung. Allerdings ist auch schon immer eine 
gesunde Balance zwischen Ein- und Ausgangsmengen maßgeblich für ein stabiles und wirtschaftliches 

Netzwerk.

6 DAS STÜCKGUTGESCHÄFT BRAUCHT NEUE, FLEXIBLERE PREISMODELLE.

Nein, wir haben alle Instrumente, müssen nur unsere bestehenden Produkte den Marktgegebenheiten 
entsprechend anpassen und differenziert berechnen. Auf Basis eines Standardproduktes müssen die 

unterschiedlichen Mehrleistungen wie Laufzeit– und Uhrzeitprodukte, Fixtermine, Sperrigkeiten sowie Zusatz-
leistungen wie beispielsweise Palettentausch, Gefahrgutzuschläge und Avisierung von Privatkunden etc. entspre-
chen bewertet und den Kunden angeboten werden. Diese transparenten Preismodelle bieten unseren Kunden die 
Möglichkeit, nur für die Leistungen zu bezahlen, die gewünscht und gebucht werden.

7 DIGITALE PLATTFORMEN WERDEN DIE STÜCKGUTSPEDITEURE ZU REINEN 
TRANSPORTDIENSTLEISTERN DEGRADIEREN.

Falsch. Im Stückgutmarkt braucht jede digitale Plattform auch eine solide „analoge“ Basis, auf der sie 
aufbauen kann. Damit meinen wir Speditionsterminals mit Umschlagflächen und vor allem Mitarbeiter, die 
diese bedienen.

8 DIE EMPFÄNGERRAMPE MACHT VERLÄSSLICHE ROUTENPLÄNE UNMÖGLICH.

Nein. Zwar gibt es Empfängerstrukturen, die schwieriger zu bedienen sind, aber heute ist der staatliche 
Investitionsrückstand bei der Infrastruktur, der Staus, Brückensperrungen oder Parkplatzmangel für 

LKW zur Folge hat, das bei weitem größere Problem.  (la)

Indexcheck Straßengüterverkehr
Indizes und ihre Anwendungsmöglichkeiten

Index Messgröße
Erscheinungs-
weise

Reale Trans- 
portdaten

Preis
gespräche

Benchmark/
Controlling

Markt-
analyse

WKO Transportkostenindex Kosten monatlich ✘ ✔ ✔ ✘

Astag Straßentransportindex Kosten jährlich ✘ ✔ ✔ ✘

Erzeugerpreisindex Destatis Preis monatlich ✔ ✔ ✔ ✘

DSLV-Kostenindex für Stückgut Kosten halbjährlich ✔ ✔ ✔ ✘

Kostenentwicklungsrechner BGL Kosten monatlich ✘ ✔ ✔ ✘

SCI Logistikbarometer Geschäftslage monatlich ✔ ✘ ✘ ✔

Timocom-Transportbarometer Mengen/ 
Kapazität

tagesaktuell/ 
wöchentlich ✔ ✔ ✔ ✔

Logistikindikator BVL Geschäftslage quartalsweise ✔ ✘ ✘ ✔

Verkehrsrundschau-Index Preis quartalsweise ✔ ✔ ✘ ✔

Transport Market Monitor Preis/Kapazität monatlich ✔ ✔ ✔ ✔

Pamyra/DVZ-Stückgut-Preisindex Preis monatlich ✔ ✔ ✔ ✘

Stand: 2.01.2020   Quelle: Logistics Advisory Experts GmbH; Prof. Dr. Wolfgang Stölzle, Raphael Preindl
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„Die Regierung  
muss deutlich mehr 
Tempo machen“
Der Vorsitzende des Verkehrsausschusses des Groß- und Außenhandels
verbands BGA, Carsten Taucke, blickt nur verhalten optimistisch in die 
Zukunft. Sorgen bereiten ihm der Zustand der Infrastruktur, die Klimapolitik, 
der wachsende Onlinehandel und die Anspruchshaltung der Verbraucher.

Von Susanne Landwehr und Sebastian Reimann
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DVZ: Herr Taucke, kommende 
Woche wollen China und die 
USA zumindest ein Teil-Handels-
abkommen schließen. Auf der 
anderen Seite spitzt sich die Lage 
in Nahost zu. Wie bewerten Sie 
die aktuelle Situation, und wie 
entspannt können Sie als Logisti-
ker insgesamt auf 2020 blicken? 
Carsten Taucke: Ich bin gar nicht 
entspannt. Wir sehen die täglich 
wechselnden politischen Nachrich-
ten. An der Börse sieht man, dass die 
Kurse nach oben oder unten gehen, 
je nachdem ob sich China und die 
USA annähern oder wieder vonein-
ander entfernen. Aber auch in Euro-
pa schwankt es sehr stark. Die Wirt-
schaftsweisen haben ihre Prognose 
gerade nach unten korrigiert. Welt-
weit soll die Wirtschaft um etwa 3 Pro-
zent wachsen, Deutschland aber nur 
um etwa 1 Prozent, wenn wir Glück 
haben. Das ist zwar immer noch ein 
Wachstum, aber wir merken deutlich, 
dass wir keine Volumenzuwächse ha-
ben. Wir bewegen uns weiterhin in 
einer Niedrigzinsphase. Das konjunk-
turstützende Mittel der vergangenen 
zehn Jahre ist irgendwann mal ausge-
schöpft. Ich bin gespannt, wie es sich 
entwickelt; eine Prognose traue ich 
mich aber nicht zu geben. 

Wenn man sich die Engpässe bei 
den Fachkräften, beim Planungs-
personal oder bei der Infrastruk-
tur anschaut, wäre dann ein 
langsameres Wachstum im  
Güterverkehr nicht heilsam? 
Man sieht derzeit, dass sich die Stra-
ßenlandschaft komplett verändert 
hat. Es gibt ja kaum noch eine Stre-
cke ohne Baustelle. Das ist sicherlich 
nicht förderlich, auch nicht für das 
Wachstum. Wir haben im Straßengü-
terverkehr dramatisch zu kämpfen. 
Die Lenkzeiten stehen komplett gegen 
die Möglichkeiten, die wir mit der In-
frastruktur bieten. Wir können uns ja 
kaum ohne Stau durch den Verkehr 
bewegen. Eine Fahrt auf der A 2 ist 
abenteuerlich: lange LKW-Schlangen 
und zahlreiche Baustellen. Und sie ist 
eine der Hauptachsen von Ost nach 
West. Gleichzeitig ist der maximale 
Ausbaustand dreispurig. Sie sehen 
schon jetzt, dass auf beiden Seiten vier 
Spuren absolut notwendig wären. Da 
ist es für uns sehr schwer, zuverlässig 
zu liefern. 

Wie erklären Sie sich, dass die 
Infrastruktur schon jetzt unter 
Bedarf ausgebaut wird?
Der Bedarf wurde nicht richtig einge-
schätzt. Jede Prognose im Güterver-
kehr wird irgendwann übertroffen. 
Das gilt vor allem für die Hauptver-
kehrsachsen auf den Autobahnen A 1, 
A 3, A 5 und A 7. Der Kölner Ring wur-
de erst nach langer Bauzeit vor weni-
gen Jahren fertig. Verbessert hat sich 
nichts. Die LKW stehen immer noch 
jeden Tag im Stau. Das ist schlecht für 
die Emissionen. Wir reden aber auch 
über Lenkzeiten, über Verfügbarkei-
ten und über die Zahl der Fahrzeuge 
auf der Straße. Die Mengen werden 
ja nicht weniger, die Produkte wer-
den kleinteiliger und bedarfsgerech-
ter. Ein riesiger Faktor ist auch der 
Onlinehandel. Die Kapazitäten auf 
unseren Straßen sind erschöpft. Und 
dieses Problem kreieren wir selbst. 

Glauben Sie, dass die Prognose 
von 38 Prozent Güterwachstum 
bis 2030 überhaupt stimmt?
Ich glaube, dass sich der allgemeine 
Konsum und unser Konsumverhalten, 
die das Güterwachstum maßgeblich 
beeinflussen, deutlich verändern wer-
den. Amazon investiert in Läden, in 
eigene Logistikketten und die Beliefe-
rung. In China bringt Alibaba Zutaten 

für ein Abendessen innerhalb weniger 
Stunden. Davon sind wir noch weit 
entfernt. Aber auch das wird sich dras-
tisch verändern in Europa und unser 
Güterverkehrsaufkommen massiv trei-
ben. Wir sehen keine Komplettladun-
gen mehr, keine Mengen für die Bahn 
oder die Binnenschiffe. Und da muss 
man sich nicht mehr fragen, warum 
die Verlagerung von der Straße auf das 
Binnenschiff seit Jahren misslingt. Sie 
findet einfach nicht statt.

Dann könnte man doch jetzt  
massiv auf die Schiene verlagern, 
die Investitionen hochfahren  
und sich von der schwarzen Null 
verabschieden. Was meinen Sie?
Das Geld ist nicht das Problem. Wir 
müssen die Verfügbarkeit von Fach-
kräften verbessern und von Ingeni-
eursleistungen. Die Ingenieure, die 
die Verwaltungen vor einigen Jahren 
entlassen haben, müsste man wie-
der gewinnen und mehr Fachkräfte 
ausbilden, damit sie die Planungsver-
fahren in der Behörde betreuen kön-
nen. Diese ganzen Klagewellen und 
Hindernisse, die uns in Deutschland 
in den Weg gelegt werden, behindern 
den deutschen und europäischen 
Güterverkehr. Da gibt es viele Bei-
spiele wie die Elbvertiefung oder den 
Moselausbau. 

Sehen Sie überhaupt eine Chance 
für Planungsbeschleunigung? 
Es ist schon mal gut, dass ein Gesetz 
existiert und dass es ein Bewusstsein 
dafür gibt, dass Planungsbeschleu-
nigung notwendig ist. Mir fehlt aber 
noch der konsequente Umbau des 
gesamten Systems bis hin zur Verga-
bepraxis. Es scheint ja Probleme zu 
geben, geeignete Unternehmen zu 
finden und europäische Ausschrei-
bungen vom Tisch zu bekommen. 
Und wenn das gelungen ist, stop-
pen die Planungen, weil Umweltver-
bände klagen. Wir brauchen aber 
Planungssicherheit.

Wo stehen wir in der Debatte?
Wir sind noch nicht mal am Anfang. 
Wenn Logistiker und Projektentwick-
ler heute ein Grundstück für eine 
Logistikimmobilie erwerben wollen, 
gelingt das nur noch in absoluten Aus-
nahmefällen. Die Projektverantwort-
lichen gehen in alle Ausschüsse und 
reden mit allen Beteiligten. Nichts. 
Keiner will LKW-Verkehr, Lärm und 
große Logistikhallen. Ich denke, dass 
in einigen Regionen die Kassen so voll 
sind, dass sie eine Ansiedlung von 
Gewerbe schlicht nicht nötig haben. 
Auch die Bauern behalten ihr Land. 
Und wenn man dann doch mal eine 
Fläche findet, heißt es: „Aber bitte kei-
ne Logistikimmobilie.“ Vor fünf Jahren 
konnten wir noch mit dem Argument 
der Arbeitsplätze punkten. Das ist 
jetzt vorbei. Aber jeder möchte seine 
Waren überall einkaufen oder schnell 
geliefert bekommen. Da denken die 
Leute gar nicht drüber nach. 

Wie beurteilen Sie das  
Klimaschutzpaket der  
Bundesregierung?
Es ist ein Schritt in die richtige Rich-
tung. Wir als Wirtschaft brauchen 
aber Planungs- und Rechtssicher-
heit hinsichtlich der zu ergreifenden 
Maßnahmen. Und diese dürfen dann 
nicht wettbewerbsverzerrend sein. 
Das ist ein wesentlicher Faktor. Heißt 
konkret: Ein Emissionshandelssystem 
für den Verkehr muss beispielsweise 
europäisch sein.

Was muss die Politik tun? 
Wenn wir einmal auf die Elektromo-
bilität schauen, so muss die Bundes-
regierung deutlich mehr Tempo ma-
chen. Gefordert sind meines Wissens 

100.000 Ladepunkte bis 2020. Aktuell 
haben wir rund 20.000. Und wenn 
wir über Ladepunkte für LKW reden, 
müssen diese natürlich auch noch leis-
tungsfähig genug sein. Wir testen in 
meinem Unternehmen gerade einen 
vollelektrischen Sattelzug. Das Fahr-
zeug hat 680 PS. Das kann man dann 
logischerweise nicht an der Haushalts-
steckdose aufladen. Daher müssen die 
Autohöfe und Rastplätze, von denen 
wir ja auch viel zu wenig haben, ent-
sprechend ausgerüstet werden. 

Wer sollte das tun?
Da sind auch die Hersteller gefordert. 
Das muss man einmal so klar sagen. 
Deren Angebot ist bisher viel zu ge-
ring. Und um das zu ändern, würde 
ich mir wiederum mehr politischen 
Druck wünschen. Das Beispiel VW 
zeigt, dass das offenbar geht. Denn 
mir kann niemand erzählen, dass der 
komplette Umstieg auf Elektroantrie-
be aus rein betriebswirtschaftlichen 
Gründen erfolgte. Das war politisch 
getrieben. 

Ist es also ein Irrweg, so stark auf 
die Elektromobilität zu setzen?
Aus unserer Sicht schon. Wir als 
Branche glauben beispielsweise auch 
weiterhin an den Diesel. Und dem-
entsprechend werden auch weiterhin 
Dieselfahrzeuge gekauft, obwohl das 
ein großer Kostenfaktor ist, da wir we-
gen der laufend verschärften Grenz-
werte den Fuhrpark ständig erneuern 
müssen.

Dann ist vielleicht LNG eine 
Alternative?
Das Problem ist auch dort die Pla-
nungssicherheit. Stellen Sie sich vor, 
Sie sind ein umweltbewusster Kleinun-
ternehmer und kaufen sich zwei LNG-
Fahrzeuge. Sie zahlen 40.000 EUR 
mehr, haben dann 10.000 EUR Verlust 
beim Restwert gegenüber einem nor-
malen Diesel-LKW. Und plötzlich wird 

die Mautbefreiung für LNG-Fahrzeuge 
gestoppt. Die hohen Kosten bleiben. 
Der Unternehmer ist dann nicht mehr 
wettbewerbsfähig. Ich erinnere auch 
an die Diskussion über LNG in der 
Binnenschifffahrt. Da haben einige 
Reedereien tatsächlich LNG-betriebe-
ne Einheiten für 9 oder 10 Mio. EUR 
angeschafft, und dann hieß es plötz-
lich, sie seien viel dreckiger als Bin-
nenschiffe, die mit Gasöl fahren. So 
geht es natürlich nicht. Da müssen 
wir politisch verlässlicher werden. 
Und zweitens gilt dann Folgendes: 
Wenn wir in neue Technologien und 
Antriebe investieren, dann muss dies 
vom Staat in ganz anderem Ausmaß 
als heute gefördert werden. Bei den E-
Autos beispielsweise ist die Förderung 
geradezu lächerlich. Dann bekommt 

man nur Kleckerbeträge. Wir laufen 
im Schweinsgalopp den Klimaschutz-
forderungen hinterher, manchmal 
auch voraus, in einem Wirrwarr von 
Ungeplantheit, so dass wir uns wirk-
lich manchmal fragen, wo das eigent-
lich hinführen soll.

Aber wie könnte dann konkret 
eine sinnvolle Förderung im  
Güterverkehr aussehen? Müsste 
der Staat beispielsweise den  
LNG-LKW komplett zahlen?
Nein, komplett zahlen muss er ihn 
nicht. Aber die Mautbefreiung müsste 
beispielsweise höher sein, wenn auch 
nur temporär, um die neue Technolo-
gie anzuschieben.

Die Große Koalition hat sich selbst 
ein Zwischenzeugnis ausgestellt. 
Welche Note würden Sie verge-
ben – angesichts all dieser  
wichtigen Zukunftsfragen für die 
Verlader und den Logistiksektor?
Verkehrspolitisch ist sie nicht wirklich 
spürbar. Es wurden extrem populäre 
Themen wie die PKW-Maut bespielt. 
Ein Thema, das man kaum noch hören 
kann. Auch gab es beim Individualver-
kehr Entlastungen. Aber in der Logis-
tik sind die Belastungen immer höher 
geworden. Es gibt kürzere Lenkzeiten, 
dafür aber mehr Staus, weil die Infra-
struktur schlechter geworden ist. Es 
fehlen LKW-Parkplätze, und die Fahrer 
dürfen im Fahrerhaus nicht mehr über-
nachten. Damit bleiben die LKW unbe-
aufsichtigt, und anschließend wundert 
man sich dann, dass der Trailer gestoh-
len wird. Sprich: Es wird immer teurer.

Sie können die Kostensteigerun-
gen doch über die Preise an die 
Kunden weiterberechnen.
(Lacht.) Absolut richtig! Die Resonanz 
auf die Ankündigung, dass wir die Prei-
se in meinem Unternehmen um durch-
schnittlich 4 Prozent erhöhen müssen, 
war gelinde gesagt verhalten. Und das, 

obwohl eine solche Erhöhung in dem 
Kontext sogar noch maßvoll ist. Aber 
in unserer globalisierten Konsumge-
sellschaft ist es eben selbstverständ-
lich, dass man heute bestellt und die 
Ware morgen da ist, dass Retouren 
kostenlos sind und, und, und. Das alles 
aber produziert zusätzlichen Verkehr. 
Doch niemand möchte es bezahlen, 
und die Logistikdienstleister müssen 
dann entsprechend immer effizienter 
werden. Das wiederum setzt Investiti-
onen beispielsweise in digitale Lösun-
gen voraus. Und last but not least ist 
in den meisten Kundenverträgen so 
etwas wie eine CO2-Abgabe überhaupt 
nicht vorgesehen. Diese haben eine 
Laufzeit von drei Jahren und können 
nicht mittendrin angepasst werden. Es 
wird also nicht einfacher.

Wir haben im 
Straßengüterverkehr 
dramatisch zu 
kämpfen.
Carsten Taucke

Carsten Taucke auf dem Dach der Zentrale des Bundesverbands 
Großhandel, Außenhandel, Dienstleistungen in Berlin-Mitte. Seit 2015 leitet 
er den BGA-Verkehrsausschuss. Seit 2018 ist er CEO der Nagel-Group.
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Carsten Taucke

Der gelernte Speditionskauf-
mann und Absolvent der 
Deutschen Außenhandels- und 
Verkehrsakademie ist seit 
Anfang Dezember 2018 CEO 
der Nagel-Group. Zuvor war er 
fast vier Jahre lang Chef von 
Imperial Logistics International. 
Taucke gehörte zudem zum 
Vorstand der Fiege Holding 
Stiftung und arbeitete zehn 
Jahre in Deutschland und in den 
USA im Management der ame-
rikanischen Industriekonzerne 
Mallinckrodt Medical und Dade 
Behring. Seit 2015 ist der 54-Jäh-
rige Vorsitzender des Verkehrs-
ausschusses im Bundesverband 
Großhandel, Außenhandel, 
Dienstleistungen, Berlin.

Carsten Taucke im Gespräch mit DVZ-Chefredakteur Sebastian Reimann und der 
Berliner DVZ-Politikkorrespondentin Susanne Landwehr. 
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Das Jahr 2020 fällt in einen Über-
gangszeitraum. Das gilt nicht nur 
für die Wirtschaftslage: Kunden und 
die Politik wollen eine größere Rolle 
der Eisenbahnen. Aber an der Um-
setzung fehlt es in vielen Bereichen 
noch. Es gilt nun vor allem, die Res-
sourcen dafür zu schaffen, um die 
neue, wichtigere Rolle auch auszu-
füllen. Daher erwarten wir in diesem 
Jahr noch keine Wachstumsrekorde.

Martin Henke, Geschäftsführer 
Eisenbahnverkehr des Verbandes 

Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 

Wie wird sich der 
Güterverkehr auf der 
Schiene entwickeln?

Das Deutsche Zentrum für Schienen-
verkehrsforschung (DZSF) nimmt 
Fahrt auf! Der personelle Aufbau und 
die inhaltliche Ausrichtung stehen 
2020 im Vordergrund. Das Bundes-
forschungsprogramm Schiene hat 
die wichtigsten Themenfelder be-
reits definiert. Zunächst erfolgt eine 
Bestandsaufnahme der Forschungs-
themen in Wissenschaft und Indust-
rie auf nationaler und internationaler 
Ebene für den gesamten schienenge-
bundenen Verkehr. Weiterhin soll 
ein Testfeld initiiert werden, auf dem 
Neuerungen technischer und be-
trieblicher Art an Infrastruktur und 
Fahrzeugen im Reallabor erprobt 
werden können. Damit trägt das 
DZSF an der Schnittstelle von Wis-
senschaft, Sektor und Politik zu mehr 
Sichtbarkeit der Bahnbranche bei.

Corinna Salander, Direktorin 
des Deutschen Zentrums für 

Schienenverkehrsforschung (DZSF)

Was geschieht in der 
Eisenbahnforschung 

in Deutschland?

”

”

Bahnsprecherin, Kommunikation „Eisenbahn in Deutschland“

Welche großen Vorhaben stehen 
im deutschen Schienennetz an?

”

Anfang des Jahres starten wir mit der Unterschrift unter die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung III die Investitionsoffensive zur Modernisierung des bestehenden 
Netzes. Größte einzelne Investition ist die Erneuerung der Gleise auf der Schnellfahr-
strecke Mannheim–Stuttgart. In Leverkusen starten wir im Frühjahr die nächste Bau-
stufe zum Infrastrukturausbau für den Rhein-Ruhr-Express (RRX). Im Mai werden 
wir den komplett erneuerten und ausgebauten Bahnhof Warnemünde mit digitaler 
Stellwerkstechnik in Betrieb nehmen. Im Dezember 2020 wird mit der Strecke Ber-
lin–Dresden eine weitere Strecke im Netz der DB mit ETCS in Betrieb gehen.

Malte Lawrenz, Vorsitzender des Verbands der Güterwagenhalter in Deutschland (VPI)

Was kommt auf dem Gebiet Lärmschutz 
 im Schienenverkehr?

”

Auf der Schiene wird es 2020 leiser: Ab Anfang des Jahres akzeptiert die Schweiz, ab 
Ende des Jahres Deutschland keine lauten Wagen mehr auf ihren Schienenwegen. 
Die privaten Wagenhalter und auch die DB haben ihre Flotten in den vergangenen 
Jahren entsprechend aufgestellt und fahren bereits überwiegend mit Flüsterbrem-
sen. Spannend wird es zum Fahrplanwechsel 2020/21: Haben auch die ausländischen 
Halter ausreichend umgerüstet? Wird es wegen einzelner lauter Wagen zu spürbaren 
Behinderungen bei der Zugabfertigung an der Grenze kommen? Die Mitgliedsunter-
nehmen des VPI halten am Lärmziel 2020 fest. Nur ein leiser Güterverkehr kann die 
notwendige Akzeptanz für den umweltfreundlichsten Verkehrsträger sicherstellen.

Frank Andreesen, Leiter Verkehrspolitik bei Covestro

Wo sieht die chemische Industrie  
den Schienengüterverkehr in der Pflicht?

”

Die Pünktlichkeit des Schienengüterverkehrs stagniert auf einem nicht akzeptablen 
Niveau. Auf einzelnen Strecken wurde 2019 sogar eine Verschlechterung festgestellt. 
Diesen Trend umzukehren erfordert ein ganzheitliches Pünktlichkeitsmanagement 
für den Kombinierten Verkehr. Wir erwarten, dass die bereits laufenden Diskussio-
nen 2020 zur Etablierung eines europäischen Projektes führen werden, an dem alle 
Akteure zu beteiligen sind.  Ziel ist die Entwicklung eines einheitlichen Prozesses zur 
Messung der Pünktlichkeit, der auch Ursache und Verursacher von Verspätungen 
aufzeigt und damit Grundlage für ein wirksames Pünktlichkeitsmanagement schafft.

Jürgen Hüllen, Sprecher des TIS Technischer Innovationskreis Schienengüterverkehr

Welche Fortschritte gibt es  
beim intelligenten Güterwagen? 

”

Für den TIS steht 2020 die zielgerichtete Weiterentwicklung des Intelligenten Gü-
terzugs im Mittelpunkt, um Produktivität und Logistikfähigkeit und damit die Wett-
bewerbsfähigkeit des Schienengüterverkehrs signifikant zu erhöhen. Herzstück ist 
die Digitale Automatische Kupplung (DAK). Der europäische Sektor muss die tech-
nischen Standards der DAK i2020 festlegen, einschließlich derjenigen für die durch-
gehende Strom- und Datenleitung. Die Grundfunktionen sind dann einem Praxistest 
zu unterziehen. Ziel ist es, 2020 oder 2021 einen kompletten Demonstrator-Zug auf 
die Schiene zu stellen. Für dieses Projekt erwarte ich eine starke sachbezogene und 
finanzielle Unterstützung der deutschen und europäischen Verkehrspolitik.

Bringt’s 
die Bahn?
Baustellen im Netz, Ertragsdruck, 

nicht eingelöste politische Zusagen, 
noch nicht verfügbare Innovationen 

– das Jahr 2020 beginnt, wie das 
Jahr 2019 endete. Immerhin gibt es 
begründete Hoffnung auf höhere 
Fördermittel und Fortschritte bei 

Technik und Automatisierung.
Von Timon Heinrici  
und Heinrich Klotz

Link zum Bundesforschungsprogramm  

www.dzsf.bund.de/DZSF/DE/Forschungs 
programm/forschungsprogramm_node.html

PIONEERS IN LOGISTICS SINCE 2005

BERGKAMEN

WEILHEIM IN OBERBAYERN

www.r ea log is .de

bis zu ca. 39.241 m² Logistikfläche,
40 Rampentore, 4 ebenerdige Tore,
ca. 10,50 m UKB, 24/7
Tel.: 0211/5228450

ca. 11.470 m² Lager-/Produktionsfläche,
hohe Bodentraglast, 13 Rampentore,
elektr. Überladebrücken, flexible Teilung
Tel.: 089/5155690

provisionsfrei

provisionsfrei
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KOMBINIERTER VERKEHR

Man kann Klimaschutz gegen alle 
Widerstände durchsetzen, aber 
nicht gegen Adam Riese. Als Unter-
nehmerin sage ich: Dort anpacken, 
wo ich für den eingesetzten Euro 
am meisten Klimaschutz bekomme. 
Der Güterverkehr ist dabei nun mal 
der wirkmächtigste Hebel: Wenn wir 
den Kombinierten Verkehr jetzt stär-
ken, bringt uns das bis zu 50 Mio. t 
CO2-Einsparung – für gerade einmal 
38 EUR pro Tonne. Und das von 2021 
bis 2030, nicht erst im übernächsten 
Jahrzehnt. Das muss auch das BMVI 
endlich erkennen.

Deshalb: Endlich anerkennen, was 
die Unternehmen im KV leisten, und 
den Spediteuren für die Verlagerung 
Planbarkeit und Sicherheit geben. 
Wir brauchen endlich – wie in ande-
ren Ländern auch – eine Anschubfi-
nanzierung beim Betrieb, damit noch 
mehr umsteigen, einen verlässlichen 
Shuttleverkehr zwischen den großen 
Wirtschaftsräumen und die Mautbe-
freiung im Vor- und Nachlauf.

Gudrun Winner-Athens, Vorsitzende 
des Verwaltungsrates, Kombiverkehr, 

Frankfurt/Main

30 Prozent mehr 
Volumen bis 
2030 auf der 
Schiene: Was 

muss bereits 2020 
geschehen, damit 
dieses ehrgeizige 
Verlagerungsziel 
erreicht werden 

kann?

Für Unternehmen im Kombinierten Verkehr 
wird es 2020 höchste Zeit, mögliche Risiken 
durch den Klimawandel und Infrastruktur
engpässe (die zum Beispiel durch Bauarbei-
ten oder Sperrungen entstehen) zu erken-
nen und Alternativkonzepte zu entwickeln. 
Gleichzeitig sollten wir gegenüber der Verla-
derschaft und der Öffentlichkeit insgesamt 
noch deutlicher kommunizieren, dass eine 
Halbierung der CO2-Emissionen im Verkehrs-
bereich bis 2030 nicht ohne den Kombinier-
ten Verkehr zu schaffen ist. Um die Nutzung 
von Elektromobilität im Nahbereich zu för-
dern, muss die Ladeinfrastruktur ausgebaut 
werden. Zudem sind Digitalisierung und 
Automatisierung die Voraussetzungen, um 
komplexe Transportketten transparenter 
und schneller zu gestalten. 

Jürgen Albersmann, Geschäftsführer, 
Contargo GmbH & Co. KG, Neuss

Immer mehr Fachleute 
fordern mit Blick  

auf 2030 eine dynamische 
Entwicklung im  

Kombinierten Verkehr.  
Welche Schritte sind 2020 

besonders wichtig?

Containertransporte mit dem Schiff und über die Schiene 
sind unter ökonomischen und ökologischen Gesichtspunk-
ten die effizientesten Möglichkeiten, große Mengen an Wa-
ren zu transportieren. Insofern ist es im Hinterlandverkehr 
wichtig, mehr Transporte von der Straße auf die Schiene 
zu bekommen. Das gelingt jedoch nur teilweise, weil nicht 
genug in die Schieneninfrastruktur investiert wird. Im Ham-
burger Hafen gibt es beispielsweise nur einen modernen 
Containerterminal, der acht Schienenspuren hat. Das ist 
schon recht gut, aber eben noch zu wenig – und dies gilt 
insbesondere vor dem Hintergrund wachsender globaler 
Transportmengen.

Mirja Nibbe, Managing Director for Area Germany & Central Europe 
bei Hapag-Lloyd, Hamburg

Angebot, Leistung: Wo gibt es aus 
Kundensicht im Hinterlandverkehr 

auf der Schiene 2020 besonderen 
Verbesserungsbedarf? 

Der Kombinierte Verkehr wird sich 2020 dynamisch ent-
wickeln – ein moderates Wirtschaftswachstum, effizientere 
Logistikkonzepte und höhere KV-Investitionen wegen der 
Klimadebatte sehe ich als Haupttreiber. Im kontinentalen 
Verkehr bringen die internationalen Achsen das Wachstum, 
im maritimen Hinterlandverkehr neue weltweite Door-door-
Konzepte von Verladern, Speditionen und Reedereien. Die 
Umlenkung globaler Warenströme als Folge von Handels-
konflikten, von der das offene Europa tendenziell profitiert, 
wird den maritimen KV zusätzlich stützen. Alpenquerend 
löst die Eröffnung des 4-m-Korridors auf der Gotthardachse 
gegen Ende 2020 einen Wachstumsschub bei den attrakti-
ven Trailerverkehren aus.

Hans-Jörg Bertschi, Präsident des Verwaltungsrates, 
Hupac AG, Chiasso (Schweiz)

Wo erwarten Sie für 2020 
die höhere Dynamik – im 

kontinentalen oder im maritimen 
Kombinierten Verkehr?

Einige regulatorische Überarbeitungen, die 
den Kombinierten Verkehr direkt betreffen, 
sind seitens der EU-Kommission überfällig: 
die Kombi-Richtlinie 92/106, die Energiesteu-
er-Richtlinie, die Eurovignetten-Richtlinie, 
aber auch die Schienengüterverkehrskorri-
dor-Verordnung. Von all diesen Gesetzgebun-
gen liegt nur die letzte zeitlich im Plan. 2020 
wird sich die KV-Richtlinie leider noch weiter 
verzögern, da die Kommission den Vorschlag 
von 2017 zurückgezogen hat und die Rege-
lung im Zuge des European Green Deal (EGD) 
aktualisiert werden soll. Ein neuer Vorschlag 
wird für 2021 erwartet. Die notwendige Über-
arbeitung der bestehenden Richtlinie aus 
dem Jahr 1992 wird somit um mindestens 
zwei weitere Jahre verzögert. 

Das gleiche Schicksal erwartet auch die 
Eurovignetten-Richtlinie. Wenigstens die 
Überarbeitung der Energiesteuer-Richtlinie 
wird im Rahmen des European Green Deal 
wieder auf die Prioritätenliste gesetzt. Die 
UIRR unterstützt den European Green Deal, 
ist aber auch besorgt über die Zurückhal-
tung Polens bei der Zustimmung im Euro-
päischen Rat. Der europäische KV-Sektor 
ist bereit, bei der schnellstmöglichen Ver-
abschiedung aller relevanten Rechtsvor-
schriften zu helfen und zu unterstützen. 
Wir sehen den KV als den Bereich an, der 
sofort einen großen Beitrag zur Erreichung 
der Klimaziele aus dem COP 21 in Paris leis-
ten kann. Wir müssen nicht warten, um den 
Verkehr auf nachhaltigere Verkehrsträger zu 
verlagern.

Ralf-Charley Schultze, Generaldirektor der 
Internationalen Kombi-Vereinigung UIRR, Brüssel

Was wird sich 2020 am  
europäischen Regelwerk 

für den Kombinierten 
Verkehr tun? 

DB Cargo hat zahlreiche Maßnahmen für eine starke Schiene im Köcher, die zu 
einer Verbesserung der Qualität im Kombinierten Verkehr führen werden. Mit 
einer umfangreichen Einstellungsoffensive im Betrieb erhöhen wir unsere Pro-
duktionskapazitäten und ermöglichen unser künftig geplantes Wachstum. Wir in-
vestieren weiter in moderne Lokomotiven sowie in Güterwagen mit intelligenter 
Sensorik für Tracking und Tracing und vorausschauende Instandhaltung. Weit 
über die Hälfte der Wagen ist bereits damit ausgestattet, und für Ende 2020 stre-
ben wir 100 Prozent an. Die Loks werden zudem besser planbar durch die Ein-
führung einer digitalen Flottensteuerung. Wir optimieren außerdem planerisch 
die intermodale Lieferkettensteuerung – insbesondere auf europäischen Haupt-
korridoren. Und wir verbessern den Zugang zur Schiene für unsere Industrie-
kunden ohne Gleisanschluss in den Segmenten Industrial und Logistics durch 
intermodale Haus-Haus-Angebote.

Frank Erschkat, Leiter Intermodal Sales, 
DB Cargo, Mainz

Alle fordern mehr Qualität, also Pünktlichkeit 
und Zuverlässigkeit, im Kombinierten Verkehr. 

Was wird sich da 2020 auf dem deutschen 
Schienennetz tun?

Als Eisenbahnverkehrsunternehmen und Operateur wollen wir auch 2020 un-
sere intermodalen Verkehre weiterentwickeln. Deshalb investiert TX Logistik in 
Prozesse, Assets, neue Produkte und das europäische Netzwerk. Das beinhaltet 
nicht nur neue Verbindungen, höhere Frequenzen und integrierte Angebote, 
sondern auch die Trennung von unrentablen Verkehren. Wir sehen im Markt 
Unsicherheit hinsichtlich der Volumina, sind mit deutlichen Faktorkostensteige-
rungen, notwendigen Investitionen in ETCS und andauernden Infrastrukturpro-
blemen konfrontiert. Das erhöht den Druck auf die Auslastung der Systeme und 
Margen weiter. Echte Fortschritte im Hinblick auf ein planbares und ganzheit-
liches Baustellenmanagement der DB sind unabdingbar und würden nicht nur 
uns, sondern die gesamte Branche und damit alle Kunden substanziell stärken 
und voranbringen.

Berit Börke, Vorstand Vertrieb,  
TX Logistik AG, Bad Honnef

Kombinierter Verkehr macht kaum einer Bahn 
wirtschaftlich große Freude. Wird sich das 

im Jahr 2020 ändern?
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Lager Flensburg 
Machen Sie Ihre festen Kosten variabel!
Kontaktieren Sie Herrn Christopher Polster.
 

Tel. 0461-90279800
www.ohllogistics.com
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BINNENSCHIFFFAHRT

Mit dem im Mai 2019 
vom Bundesver-
kehrsministerium 
vorgestellten Mas-
terplan Binnen-
schifffahrt liegt 

ein Leitfaden dafür auf dem Tisch, 
wie der Verkehrsträger im Zusam-
menwirken der deutschen und eu-
ropäischen Logistikketten gestärkt 
und auch unter den Vorgaben des 
Klimaschutzes größerer Bestand-
teil der Supply Chain werden kann. 
Angesichts des prognostizierten Zu-
wachses der Verkehrsleistung von 
62 Mrd. tkm im Jahr 2010 um 23 Pro-
zent bis zum Jahr 2030 kann diese 
Steigerung nur mit Hilfe der Binnen-
schifffahrt auch bewältigt werden. 
Ziel des Plans ist es, den Anteil der 
Binnenschifffahrt am Modal Split auf 
12 Prozent zu erhöhen – gegenwärtig 
sind es knapp 8 Prozent.

Große Bürde Abgasnorm
Um die Vorgaben zu erreichen, 
muss die Binnenschifffahrt einige 
Klippen umschiffen; die aktuell be-
drohlichste stellt die von der Bran-
che als überzogen empfundene Ab-
gasnorm NRMM dar. Die erste Stufe 
gilt bereits seit dem 1. Januar 2019 
für Motoren unter 300 kW. Jetzt um-
fasst sie auch Leistungen oberhalb 
von 300 kW. Die Branche sieht nicht 
ein, warum die strengen Auflagen 
gerade für diesen Verkehrsträger 
gelten müssen. Es geht nicht dar-
um, dass die Binnenschifffahrt nicht 
noch grüner werden will. Der Grund 
liegt darin, dass viele größere Ma-
schinen immer noch nicht verfüg-
bar sind und nach Erkenntnis des 
Bundesverbandes der Deutschen 
Binnenschifffahrt (BDB) auch 2020 
nicht lieferbar sein werden. Ob sie 
in absehbarer Zeit hergestellt wer-
den, stehe in den Sternen.

Die Branche ist geprägt von über-
wiegend kleinen Betrieben, denen 
die finanziellen Mittel fehlen, um 
sechsstellige Summen in eine Neu-
motorisierung oder auch nur Nach-
rüstung zu investieren, wenn das 
Schiff nur noch die Hälfte wert ist. 
Zwar können die bestehenden Ag-
gregate weiter eingebaut bleiben, 

aber spätestens wenn die letzten 
technischen Lösungen zur Lebens-
verlängerung ausgereizt sind und 
eine Neumotorisierung ansteht, 
herrscht große Verunsicherung hin-
sichtlich der Verfügbarkeit NRMM-
konformer Motoren. Der Partikulier 
Tobias Zöller (MSG) machte Anfang 
November 2019 auf einem Parla-
mentarischen Abend in Berlin deut-
lich, worin das Dilemma besteht. Es 
sei nicht nachvollziehbar, dass man 
bei einer Nachrüstung des bestehen-
den Motors, durch die die Abgas-
norm eingehalten werden kann, kei-
ne Zertifizierung entsprechend der 
NRMM-Verordnung erhält. „Wenn 
ich etwas Neues einbaue und inves-
tiere, möchte ich dies verständli-
cherweise auch zertifiziert haben“, 
so Zöller. 

Nicht vergessen werden sollte in 
diesem Zusammenhang auch das 
hohe Durchschnittsalter der Bin-
nenschiffsflotte von rund 60 Jahren 
(Tankschiffe ausgenommen). Vor 
diesem Hintergrund betont BDB-
Präsident Martin Staats, dass die 
Branche den von Bundesverkehrs-
minister Andreas Scheuer verspro-
chenen ambitionierten „großen 
Förderwurf“ benötigt, der deutlich 
über den aktuellen Förderansatz 
hinausgeht, um die Umstellung auf 
NRMM-konforme Motoren bewälti-
gen zu können. Allerdings bedarf es 
dazu einer Anmeldung und Notifi-
zierung bei der EU.

Planung braucht Personal
Wenn die Binnenschifffahrt einen 
maßgeblichen Anteil zu einem kli-
mafreundlicheren Transport bei-
tragen soll, dann muss auch die 

Infrastruktur in der Lage sein, die 
Vorgaben zu erfüllen. Es fehlt nicht 
an Geld, sondern an Planstellen 
in den Wasserstraßen- und Schiff-
fahrtsverwaltungen des Bundes, um 
Projekte umzusetzen. Aber nicht 
nur Ingenieure und Wasserbauer 
sind Mangelware, auch Fachkräfte, 
die beispielsweise Schleusen bedie-
nen, warten und reparieren können. 
Inzwischen haben die Haushälter 
des Bundes wieder neue Planstellen 
bewilligt, aber die Qualifikation des 
Personals nimmt Zeit in Anspruch.

In der Binnenschifffahrtsbran-
che besteht allerdings die leise 
Hoffnung, dass mit dem Genehmi-
gungsbeschleunigungsgesetz Infra-
strukturvorhaben schneller realisiert 
werden. In einigen Bereichen gibt 
es durchaus vielversprechende Ent-
wicklungen zur Stärkung des „nas-
sen Verkehrsträgers“. BDB-Präsident 
Staats sieht es als positives Signal, 
dass für 2020 rund 1,4 Mrd. EUR für 
Investitionen in die Bundeswasser-
straßen zur Verfügung stehen. Dazu 
gehören überjährig verfügbare, nicht 
verbaute Mittel aus den vergangenen 
Jahren.

Hafenstandorte weiterentwickeln
Mindestens genauso wichtig für eine 
echte Verkehrswende ist, dass Lang-
streckenverkehre konsequent weg 
von der Straße auf Bahn und Bin-
nenschiff verlagert werden. Damit 
das gelingt, ist aus Sicht der Binnen-
häfen ein weitaus intensiveres Enga-
gement aller Beteiligten nötig. Weil 
den Binnenhäfen als Schnittstellen 
dabei eine entscheidende Rolle zu-
kommt, müssen Hafenstandorte 
gesichert und weiterentwickelt 

werden, sagt Joachim Zimmermann, 
Präsident des Bundesverbandes Öf-
fentlicher Binnenhäfen (BÖB). „Die 
Politik muss die Rahmenbedingun-
gen ernsthaft verändern und diese 
richtig setzen. Die Genehmigung 
von Hafenentwicklungsprojekten 
dauert häufig zu lange und ist mit 
Auflagen verbunden. Damit können 
wir den gewünschten Beitrag zum 
Klimaschutz nur verspätet oder nur 
mit Abstrichen leisten.“

Jagd nach neuer Ladung
Ausdrücklich begrüßt Zimmermann 
den vom Bundesverkehrsministeri-
um gemeinsam mit der Wirtschaft 
entwickelten Masterplan Binnen-
schifffahrt. „Der von uns Binnenhä-
fen immer wieder geforderten inte-
grierten Strategie im Güterverkehr 
kommen wir damit deutlich näher.“ 
Allerdings ist der Bahn durch die 
Trassenpreisreduzierung ein Wett-
bewerbsvorteil gegenüber der Bin-
nenschifffahrt entstanden, der bei 
weitem nicht durch die Aufhebung 
der Schifffahrtsabgaben zum 1. Janu-
ar 2019 wettgemacht wird.

Wo können neue Ladungspakete 
für die Binnenschifffahrt akquiriert 
werden? Angesichts des maroden 
Straßennetzes und der überlasteten 
Brücken bieten sich schwere und 
großvolumige Güter an. Vorausset-
zung ist, dass die Genehmigungs-
verfahren, die einem Schwertrans-
port vorausgehen, so überarbeitet 
werden, dass die Wasserstraße für 
Schwerguttransporte vorrangig be-
rücksichtigt wird. Im Bundesver-
kehrsministerium beschäftigt sich 
eine Arbeitsgruppe mit dem Thema 
und will bis Mitte dieses Jahres be-
lastbare Ergebnisse liefern. 

Neugeschäft ist für die Binnen-
schifffahrt auch deswegen wichtig, 
weil auf absehbare Zeit Massengut-
verkehre wie Kohle zurückgehen 
werden. Kreativität und Innovation 
sind daher nötig, um andere Güter 
auf das Wasser zu bekommen. Das 
setzt allerdings eine verlässliche 
Infrastruktur voraus, die der Wirt-
schaft mehr Anreize bietet, das Bin-
nenschiff beim Transport ihrer Gü-
ter zu nutzen.

Aufbruch oder Schiffbruch?
Vernachlässigte Wasserstraßen, Umweltauflagen, die die Branche arg strapazieren, und 

schwindende Ladungspakete. Für die Binnenschifffahrt beginnt eine herausfordernde Zeit.

Von Jan Peter Naumann
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Die Binnenschifffahrt hatte auch in Frühzeiten mit Schwierigkeiten zu kämpfen. Die Darstellung aus dem 16. Jahrhundert zeigt das Treideln am Rhein. Die Branche hat aber bewiesen, dass sie sich durchsetzen kann.

ANZEIGE

Seehafen der Zukunft:
Containerhafen Wilhelmshaven mit
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Netzwerken, die aufgrund der an­
gebotenen Laufzeiten vielfach so­
gar innerhalb Europas auf die Luft­
fracht angewiesen sind. 

Als Wachstumsgarant gilt der 
Onlinehandel: Nach Zahlen des 
Bundesverbands BEVH nimmt der 
Onlineabsatz in den Bereichen Be­
kleidung und Unterhaltungselek­
tronik unverändert zweistellig zu. 
Der Import der auf dem deutschen 
Markt verkauften Produkte findet 
längst nicht mehr nur auf dem See­
weg statt, sondern ist auch für die 
Luftfracht zu einem lukrativen Ge­
schäft geworden. 

Gedämpfte Erwartungen
Allerdings haben die etablierten Ver­
kehrsträger jüngst mit der Neuen 
Seidenstraße einen weiteren Kon­
kurrenten bekommen. Allein die 
Deutsche Bahn AG hat angekündigt, 
2020 auf dem Schienenweg nach 
China um 20 Prozent wachsen zu 
wollen, auf eine Kapazität von dann 
100.000 Teu – was einer theoreti­
schen Maximalkapazität entspricht, 
die etwa beim Dreifachen der 2018 
zwischen Deutschland und China 
geflogenen Luftfracht liegt.

Fazit: Die Zeiten, in denen die 
Luftfracht doppelt so schnell wuchs 
wie die Wirtschaft, werden 2020 
nicht wiederkommen. Ein etwas 
stärkeres Wachstum als 2019 scheint 
aber vor allem im zweiten Halbjahr 
möglich. Bei einem erwarteten Mul­
tiplikator von 1,1 bis 1,3 zwischen 
Wirtschafts- und Luftfrachtwachs­
tum reichen allerdings bereits klei­
nere Störungen der gesamtwirt­
schaftlichen Entwicklung aus, um 
diese Entwicklung zu gefährden. 
Auch die Iata weist einschränkend 
darauf hin, dass ihre mittelfristigen 
Wachstumserwartungen für die 
weltweite Luftfracht von 4,4 Prozent 
nur eine Trendprojektion darstellen 
und es „höchstwahrscheinlich“ sei, 
dass es in der Fünfjahresperiode bis 
2023 zu einer Rezession komme, mit 
der Gefahr entsprechender Einbrü­
che auf dem Luftfrachtmarkt.  (ol)

Von Tobias Bernecker

Kann der Luftfracht in Deutsch­
land 2020 der Turnaround zu­
rück zu einem stabilen Markt- 

und Branchenwachstum gelingen? 
Derzeit scheinen die Hürden hoch: 
Im Zeitraum von Januar bis Novem­
ber 2019 lagen die ein- und ausge­
ladenen Mengen an den deutschen 
Frachtflughäfen um 3,2 Prozent un­
ter dem Vorjahreswert.

Auch 2020 wird über weite Stre­
cken für die Branche wohl ein eher 
schwieriges Jahr. Darin sind sich je­
denfalls die Analysten größtenteils 
einig, trotz jüngster, wieder etwas 
positiverer Signale seitens des Welt­
luftfahrtverbands Iata. Auch 2020 
wird sich die Situation auf dem Luft­
frachtmarkt nicht mehr in erster Li­
nie aus der konjunkturellen Entwick­
lung ergeben. Vielmehr dominiert 
der bange Blick auf das politische 
Tagesgeschehen, die andauernden 
Krisen globaler Partnerschaften, 
etwa zwischen den USA und China, 
und das Wiedererstarken von Zöllen 
und Handelsbarrieren.

Hoffen auf die zweite Jahreshälfte
Für den Außenhandel, der ein Trei­
ber der Luftfracht in Deutschland 
ist, erwarten die führenden Wirt­
schaftsforschungsinstitute für 2020, 
insbesondere im ersten Halbjahr, 
nur ein geringes Wachstum. Erst 
danach wird wieder mit einem An­
ziehen der Konjunktur gerechnet. 
Mit unmittelbaren Folgen für die 
Luftfracht in Deutschland: Das Bun­
desamt für Güterverkehr geht für 
Deutschland in einer Prognose für 
2020 von 0,6 Prozent Marktwachs­
tum in der Luftfracht aus, gegenüber 
1,7 Prozent auf dem Gesamtmarkt 
und 1,8 Prozent im Seeverkehr. 

Damit wird zwar für die Luft­
fracht gegenüber 2019 eine Ver­
besserung prognostiziert, aber im 
Vergleich mit dem langjährigen 
Durchschnitt der Wachstumsraten 
sprechen die Zahlen auch nicht 
für einen echten Neustart. Ähnlich 
schätzen auch Branchenkenner 
und -insider die Lage ein und spre­
chen mit Blick auf die Luftfracht 
2020 von einem stagnierenden 

Das starke Wachstum ist  
erst einmal vorbei
In diesem Jahr muss sich die Aircargo-Branche auf eine Phase der Stagnation einstellen 
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Markt ohne wirkliche Aussicht auf 
eine Trendwende.

Akteure wie Lufthansa Cargo ha­
ben längst reagiert: Die Luftfrachtge­
sellschaft nimmt in diesem Jahr nicht 
nur mit dem Ersatz ihrer Frachter 
des Typs MD-11 durch die B777F ei­
nen Einschnitt bei der Erneuerung 
der Flotte vor. Mit der gleichzeitigen 
Flottenverkleinerung auf 9 eigene 
Frachter – gegenüber 17 solcher 
Flugzeuge, die noch 2017 im Einsatz 
waren – gibt der Konzern eine klare 
Antwort auf ein als schwierig gelten­
des Marktumfeld. 

Trotz dieser Indikatoren gibt es 
auch Hinweise darauf, dass es ab 
dem zweiten Halbjahr 2020 zu einer 
Trendwende auf dem Luftfracht­
markt kommen könnte, zumindest 
solange keine erneuten politischen 
Turbulenzen alles wieder Maku­
latur werden lassen. In seinem 
Jahresgutachten 2019/20 sieht der 

Sachverständigenrat für 2020 zwar 
eine weiter nachlassende Wirt­
schaftsdynamik in wichtigen Luft­
fracht-Zielländern für Deutschland 
wie den USA, China und Japan. Aller­
dings erwarten die Konjunkturexper­
ten für Indien, Südkorea, Indonesien 
Brasilien und Lateinamerika – alle­
samt sich positiv entwickelnde Ziel­
länder für das Luftfrachtgeschäft – 
ein Anziehen der Konjunktur.

Und auch wenn sich die deut­
schen Exporte zuletzt nicht wie 
erhofft entwickelt haben, profitiert 
das für die Luftfracht so wichtig 
gewordene Ersatzteilgeschäft im 
Maschinenbau und im Automobil­
sektor mit dem Ausland weiter von 
den bereits getätigten Verkäufen. 
Im Kep-Sektor erwartet der Bran­
chenverband Biek weiterhin ein 
starkes Wachstum beim Paketauf­
kommen und damit steigende Vo­
lumina in den dahinterstehenden 

Tobias Bernecker  ist Professor für 
Verkehrspolitik und Verkehrswirt-
schaft an der Hochschule Heilbronn

Lufthansa Cargo legt 2020 ihre 
älteren Frachter des Typs MD-11 
(links) still und ersetzt sie nach und 
nach durch modernere B777F. 

0,6
Prozent wächst der deutsche 
Luftfrachtmarkt in diesem Jahr.

Quelle: „Kurzfristprognose Sommer 
2019“ für den Güter- und Personenverkehr 
des Bundesamts für Güterverkehr
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6. Deutsch-Niederländische  
Logistikkonferenz

31.03.2020
Mercatorhalle Duisburg

Ausführliches Programm und Anmeldung demnächst unter:

www.dvz.de/Niederlande2020
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Grund zur  
Zuversicht
Vor allem knappere Kapazitäten 
und Treibstoffzuschläge dürften  
es den Reedern in diesem Jahr  
ermöglichen, auskömmlich  
zu wirtschaften

Von Adrian Pehl

Vorsichtige Zuversicht sollte das 
Motto sein, mit dem die Contai-
nerschifffahrt auf das neue Jahr 

blickt, auch wenn es zuletzt Anzeichen 
gab, die eine weitere wirtschaftliche 
Schwäche nahelegen. So sagte etwa die 
größte Reederei der Welt, A. P. Möller-
Maersk, bereits im August für 2020 we-
gen der Handelsstreitigkeiten zwischen 
den USA und China ein um bis zu rund 
1 Prozent niedrigeres Containervolu-
men voraus. Laut Maersk dürfte dieser 
Effekt 2019 bei 0,5 bis 1 Prozent liegen. 
Auch das von der Deutschen Post DHL 
regelmäßig veröffentlichte Trade-Ba-
rometer deutet auf eine schwächere 
Phase hin. 

Zurückhaltendes Kapazitätsangebot
Insofern liegen die Hoffnungen für die 
Nachfrageseite auf einem Handelsver-
trag zwischen den USA und China. Für 
den 15. Januar ist die Unterzeichnung 
eines Teilabkommens angekündigt. 
Selbst für den Fall, dass es nicht ausrei-
chend positive Effekte in diesem ersten 
Schritt mit sich bringen sollte, gibt es 
für dieses Jahr den-
noch Aussichten 
auf ein auskömm-
liches Wirtschaften 
der Reedereien.

Aufseiten der 
Linienreeder hat 
sich bezüglich ihres 
Kapazitätsangebots 
eine gewisse Ver-
nunft durchgesetzt. 
Grob die Hälfte des 
Marktes hat sich 
mit Investitionen 
in neue Schiffe zu-
rückgehalten, wie etwa bei Maersk und 
Hapag-Lloyd zu sehen ist, während es 
Zuläufe sowie geplante Kapazitätsaus-
weitungen bei den Linienreedereien 
CMA CGM, HMM und Evergreen gibt. 
Zudem sind erhöhte Trockendockakti-
vitäten wegen der Aufrüstungen mit so-
genannten Scrubbern zu beobachten. 
Darüber hinaus sollte die zunehmende 
Verschrottung älterer Schiffe, die in der 
neuen Imo-2020-Welt nicht mehr profi-
tabel zu betreiben sind, die Frachtraten 
stützen und nicht ins Bodenlose fallen 
lassen. 

Insgesamt hat sich das Orderbuch, 
gemessen an der Gesamtflotte, auf ein 
niedriges Niveau eingependelt und be-
trägt lediglich 11 Prozent der weltweiten 
Schiffskapazität. Entsprechend liegen 
die Neubestellungen mit 400.000 Teu 
bis Ende Oktober 2019 auf einem sehr 
niedrigen Level, und auch der Anteil 
der stillgelegten Flotte ist groß. 

Darüber hinaus ist es positiv, dass 
weniger Vertriebsmannschaften im 
Markt aktiv sind, 
nachdem die An-
zahl der Reeder 
von 20 im Jahr 2013 
auf etwa die Hälfte 
im Jahr 2019 ge-
sunken ist und sich 
auch die Allianzen 
von 4 auf 3 konsoli-
diert haben.

Die Inputkosten für Bunker stellen 
mit Blick auf die seit gut einer Woche 
wirksame Regulierung im Rahmen der 
Imo-2020-Richtlinien in jedem Fall eine 
zusätzliche Herausforderung dar. Die 
Verpflichtung, den Schwefelanteil im 
Treibstoff von 3,5 auf maximal 0,5 Pro-
zent zu senken, kommt mit erheblich 
steigenden Kosten einher. Der Auf-
schlag pro Tonne von bis zu 200 USD 
kann keinesfalls von den Reedern al-
lein gestemmt werden. Am Beispiel 
von Hapag-Lloyd lässt sich das illus
trieren: Die Linienreederei verbraucht 
etwa 4 Mio. t Bunker im Jahr; eine zu-
sätzliche Belastung von 800 Mio. USD 
würde das gesamte operative Ergebnis 
(Ebit) von 2019 eliminieren, sollten die 
Mehrkosten nicht weitergegeben wer-
den können.

Zwar können Scrubber in der Nach-
rüstung mittelfristig zu Kostenein-
sparungen führen, der Reifegrad der 

Technologie, das jeweilige Flottenalter 
der Reederei und die nur schrittweise 
Nachrüstung der Schiffe sind jedoch 
Faktoren, die berücksichtigt werden 
müssen. Die Schiffsbetreiber haben aus 
diesem Grund sogenannte Transition 
Charges sowie grundsätzlich enger an 
die Bunker-Preisschwankungen ange-
passte Aufschläge auf die Frachtraten 
eingeführt, deren Akzeptanz im Markt 
vielversprechend ist.

Die Einführung der Imo-2020-Re-
gulierung trifft die Reeder sicherlich 
in einer Zeit größerer ökonomischer 
Unsicherheit. Umso mehr kommt es 
darauf an, die Frachtraten auf einem 
akzeptablen Niveau zu halten. Hierbei 
ist das Augenmerk primär mittelfristig 
auf die bunkeradjustierten Raten für 
den Reeder zu legen unter eben jener 
Annahme, dass die Treibstoffkosten, 
wenn auch mit mehr oder weniger Zeit-
verzug, im Markt weitergeben werden 
können. 

Allerdings existiert für die sogenann-
ten „bunker adjusted freight rates“ 
keine transparente und verfügbare 
Datenbasis, so dass nur Schätzungen 
weiterhelfen können. Eine Bewertung 
dieser um den Inputfaktor Bunker berei-

nigten Raten ist des-
halb wichtig, da der 
deutliche Anstieg 
der Bunkerkosten 
die Frachtraten die-
ses Jahr signifikant 
nach oben ziehen 
wird, aber dennoch 
wenig Anzeichen 
liefert für das mögli-
che Ergebnispoten-
zial der Reedereien.

Grundsätzlich 
haben sich die 
Frachtraten im Mit-

tel bislang solide genug entwickelt, um 
für bessere Ergebnisse bei den Schiffs-
betreibern zu sorgen. Sicherlich ist hier 
unter anderem der Routenmix der je-
weiligen Reederei zu beachten, da bei 
der Höhe der Raten erhebliche Unter-
schiede bestehen etwa zwischen Intra-
Asien-Verkehren (550 USD/Teu) und 
Transatlantik-Verkehren (1.400 USD/
Teu). Darüber hinaus muss zwischen 
Kontraktraten und Spotraten unter-
schieden werden. Verträge mit länge-
ren Laufzeiten halfen in den vergan-
genen Quartalen bei der Stabilisierung 
der durchschnittlichen, für den Reeder 
relevanten Raten. Allerdings sind die 
Äquivalente auf den Spotmärkten mo-
mentan relativ schwach, was zu keiner 
guten Position der Reeder gegenüber 
ihren Kunden in den nächsten Ver-
handlungen führen könnte.

Vor dem Hintergrund der Heraus-
forderungen sind starke Bilanzen wich-
tig, die schwierigere Zeiten abfedern 
können. Einige Reeder haben die ver-

gangenen Perioden 
stabilerer Fracht-
raten und Erträge 
genutzt, um ihre 
Verschuldung abzu-
bauen, was sich als 
klug erweisen dürf-
te. Klug haben auch 
diejenigen gehan-
delt, die angesichts 

der fortschreitenden Digitalisierung der 
Frachtbranche mit entsprechenden In-
itiativen begonnen haben, wenn auch 
noch nicht geklärt ist, welcher Ansatz 
beziehungsweise welche Plattform 
(Blockchain, Marketplaces oder andere) 
sich letztlich durchsetzen wird. 

Statt als Quelle neuer Umsatzströ-
me sollte die Digitalisierung eher als 
Mittel der Effizienzsteigerung zu sehen 
sein, die das Kerngeschäft beschützt, 
das noch lange in einer arbeitsteiligen 
und globalisierten Welt gebraucht wer-
den dürfte. Diese Effizienzsteigerungen 
werden vonnöten sein, um nachhaltig 
die Profitabilität der Schifffahrtsindus-
trie zu unterstützen.  (ol)

Adrian Pehl ist Senior-Aktienanalyst 
der Commerzbank und unter anderem 
zuständig für die Transport- und 
Logistikbranche
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Von Carla Westerheide

DVZ: Herr Malitzke, was  
wird die Innovation 2020  
in der Kep-Branche sein? 
Eric Malitzke: Bei DPD haben wir 
jetzt beispielsweise einen Chatbot, 
der Fragen zur Sendungssuche von 
privaten Empfängern vorsortiert.  
Das entlastet das Personal. Zukünf-
tig werden wir das Tool unseren 
Kunden auch in anderen Bereichen 
anbieten. Außerdem führen wir ein 
neues Handheld für unsere Fah-
rer ein. Besonders toll ist, dass es 
in vielen Sprachen verfügbar ist, 
wofür sich die Kollegen intern in 
Gruppen zusammengesetzt haben, 
um den DPD- und Kurierslang zu 
berücksichtigen. 

Ein Handheld haben Fahrer 
schon jetzt. Was macht dieses 
innovativ?
Mit Hinblick auf den Wettbewerb 
möchte ich noch nicht alles er-
zählen, aber wenn Sie Flugpuder 
draufstreuen würden, dann könnte 
es sogar fliegen. Im Ernst: Das neue 
Handheld ist auf wunderbare Weise 
auf die Interaktion zwischen Fahrer 
und Empfänger zugeschnitten und 
wird zum Beispiel auch für Trai-
nings der Zusteller genutzt. 

Wird Ihnen das einen Vorteil 
gegenüber dem Wettbewerb auf 
dem Arbeitsmarkt verschaffen? 
Ja, so eine technische Lösung hilft 
den Zustellern durchaus und er-
leichtert die Arbeit. Das ist am Ende 
auch ein Stück Employer Branding 
und trägt zum Erfolg am Arbeits-
markt bei. Das ist aber nur ein Ele-
ment. Es ist unstrittig, dass die Kep-
Branche im vergangenen Jahr heftig 
in der Kritik stand. Das hilft nicht, 
hier gibt es noch viel zu tun. 

Und wenn man fünf Jahre  
zurückblickt? Was war da  
entscheidend? 
Ich glaube, dass die Zeit der großen 
Innovationen erst jetzt richtig be-
gonnen hat. Bei DPD hat man dafür 
in den letzten fünf Jahren den Bo-
den bereitet, vor allem mit Innova-
tionen im Bereich der digitalen Ser-
vices für den Endverbraucher. Es 
gab also Fortschritte, aber es sind 
noch große Potenziale zu heben. 

„Die Zeit der großen  
Innovation beginnt erst jetzt“

Eric Malitzke
Der 46-Jährige übernimmt zum 1. Fe-
bruar den Posten als Deutschland-
Chef bei DPD. Malitzke war zuvor 
bei Fiege tätig und hatte davor den 
Aufbau der Logistikzentren für Ama-
zon in Polen geleitet. Der gebürtige 
Frankfurter begann seine Karriere 
beim Flughafenbetreiber Fraport. 
2003 wechselte er als Geschäfts-
führer zum Flughafen Leipzig/Halle, 
und ab 2009 leitete er das Leipziger 
DHL-Hub.

allein schon eine höhere Erstzu-
stellrate, die sowohl dem Kun-
den als auch der Nachhaltigkeit 
zugutekommt. 

Reicht es denn zu sagen, wir  
erhöhen die Erstzustellquote, 
und deswegen sind wir grün?
Keineswegs. Aber die Einsparung 
unnützer Kilometer ist ein wichti-
ger Baustein, denn die Macht der 
großen Zahlen birgt ein riesiges 
Potenzial. Darüber hinaus ist selbst-
verständlich noch mehr notwendig. 
Das Bewusstsein für einen konse-
quenteren Klimaschutz ist mittler-
weile in der Mitte der Gesellschaft 
angekommen. Wir sind Teil dieser 
Gesellschaft und nehmen unsere 
Verantwortung wahr. Zum Beispiel 
durch den verstärkten Einsatz alter-
nativer Antriebe. Und durch viele 
weitere Bausteine – denn ein All-
heilmittel gegen den Klimawandel 
gibt es nicht. 

Es gibt Studien die besagen, 
dass sich die Zustellkosten auf-
grund des Personalmangels bis 
2030 verdoppeln werden. Ist da 
etwas dran?
Mein Vorstellungsvermögen reicht 
weit, aber eine Verdopplung bis 
2030? Wir werden sehen. Aber 
keine Frage: Die Zustellung wird 
immer teurer, auch wegen enorm 
steigender Personalkosten. Und: 
anderes Lohnniveau – anderes 
Preisniveau. Unsere Kunden ver-
schließen vor dieser Realität keines-
wegs die Augen und haben in den 
letzten eineinhalb Jahren bedeuten-
de Preissteigerungen akzeptiert. 

Wird es denn die Haustürzu-
stellung in der jetzigen Form 
weiterhin geben?
Ich glaube, dass sich die Alternati-
ven zur Haustürzustellung eman-
zipieren und etablieren werden. 
Nach meiner Erfahrung ist die 
Haustürzustellung keineswegs im-
mer die bequemste Option. Wenn 
ich mein Paket gleich an einen Shop 
oder Locker liefern lasse, kann ich 
die Abholung oft viel besser in mei-
nen Tagesablauf integrieren. Wir 
werden jedoch keine Initiative los-
treten, nach der es keine Haustür-
belieferung mehr gibt. Vielmehr 
werden die Alternativen attraktiver 
und an Bedeutung gewinnen. 

jeder inzwischen verstanden hat, 
dass Amazon eine gewisse Größe 
hat, die den Markt vorantreiben 
und verändern wird.

Ist das eine Herausforderung 
oder eine Chance für andere 
Kep-Dienstleister? 
Beides: Wer hier die richtigen 
Schlüsse zieht, wird am Markt künf-
tig noch besser überzeugen kön-
nen. Für alle anderen wird es eng. 

Personal- und Kompetenzman-
gel sind weiterhin ein wichtiges 
Thema für die gesamte Kep-
Branche. Treibt das Ihrer Mei-
nung nach Investitionen oder 
lähmt es Paketdienste? 
Es gibt kein Risiko ohne Chance, 
umgekehrt ebenso wenig. Deswe-
gen ist der Kep-Markt auch so in-
novativ. Die Ressourcen sind knapp 
– und erfolgreich sind immer dieje-
nigen, die diese Herausforderung 
annehmen. Also jene, die nicht nur 
reagieren, sondern die Themen 
gestalten. 

Dazu kommen aber noch 
politische Rahmenbedingungen, 
an die Sie sich halten müssen. 
Und natürlich wirtschaftliche 
Unsicherheiten. Hemmt das 
nicht am Ende die Innovations-
freudigkeit? 
Ich komme ursprünglich aus der 
Luftfahrt. Da geht es um Planungs-
sicherheit über Jahre und Jahrzehn-
te. In der Paketbranche dagegen 
können wir schneller auf neue Ent-
wicklungen eingehen – auch viel 
schneller als der Gesetzgeber. Das 
macht den Kep-Markt so spannend. 
Die Unbeständigkeit und Sprung-
haftigkeit der Gegenwart ist ganz 
einfach das neue Normal. 

Der Klimaschutz wird für die 
Gesellschaft und somit auch die 
Politik immer wichtiger. Das 
bedeutet auch für die Kep-Bran-
che, dass sie die Zukunft neu 
denken muss. 
Dazu sage ich ganz klar Nein. Kli-
maschutz betrachten wir nicht als 
Hürde, sondern als eine unbedingte 
Notwendigkeit. DPD hat beispiels-
weise schon vor Jahren ein CO2-
Offsetting für sämtliche Pakete 
eingeführt. Und wir tun alles, um 
Verkehre zu reduzieren. Hier hilft 

Sie waren vor ein paar Jahren 
bei Amazon tätig und haben  
hinter die Kulissen blicken 
können. Glauben Sie, dass das 
Unternehmen die Kep-Branche 
revolutionieren wird? 
Das hat Amazon längst gemacht. 
Amazon ist ein prägendes Unter-
nehmen, das die Kep- und Logistik-
Branche, den Einzelhandel und 
auch uns als Konsumenten verän-
dert. Der Onlinehandel an sich hätte 
ohne Amazon wahrscheinlich gar 
nicht dieses Volumen. Und auch in 
Sachen Customer Experience haben 
Sie und ich inzwischen ein völlig an-
deres Verständnis. Ich glaube, dass 

Eric Malitzke ist 
zukünftiger CEO von 
DPD Deutschland.  
Wohin die Reise der 
Kep-Branche geht, 
erzählt er der DVZ 
exklusiv im Interview.
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POLITIK ENERGIE

Deutsche Verkehrs-Zeitung

BILANZCHECK

BILANZCHECK In dem Monitor lie-
fert die Redaktion exklusive Finanz-
analysen ausgewählter Unternehmen 
aus Verkehr, Transport und Logistik – 
vom Mittelständler bis zum Konzern, 
im Inland wie im Ausland. Aktuelle 
Entwicklungen wie Firmenübernah-
men werden ebenso beleuchtet wie 
die langfristige Performance. 

VERLADER Wer seine Kunden ziel-
genau unterstützen und neue Märkte 
und Nischen erschließen möchte, 
muss wissen, wie es in den großen 
Verladerbranchen läuft. Wie stellen 
sich Geschäftslage und -erwartungen 
dar, welche Trends zeichnen sich ab. 
Der Monitor Verlader/Märkte gibt 
einen Überblick. 

POLITIK In dem monatlichen Poli-
tik-Kompass wird der Fokus auf die 
politischen Gremien und Entschei-
dungsträger in der Bundespolitik,
in den Ländern und auf der EU-Ebene 
gerichtet. Der Monitor zeigt, welche 
Themen gerade diskutiert werden 
und welche Abgeordneten sich dabei 
wie positionieren.

ENERGIE Kern des Monitors ist 
die Preisentwicklung der wichtigs-
ten Treibstoffarten und von Strom. 
Außerdem werden gemeinsam 
mit unserer Schwesterpublikation 
Energie Informationsdienst (EID) 
logistikrelevante Nachrichten aus der 
Energiebranche und Hintergründe zu 
alternativen Antrieben geliefert. 

KOPF IM BRIEF Hier werden 
die Personen vorgestellt, die 
neue Ideen in die Logistik 
bringen. Begonnen hat die 
DVZ-Brief-Redaktion mit 
Start-up-Unternehmern. 2020 
sollen Forscher und die nächs-
te Unternehmergeneration 
hinzukommen.  

BAROMETER Im Oktober 
hat die DVZ gemeinsam mit 
dem Start-up Pamyra einen 
monatlichen Stückgut-Preis-
index gestartet. Er basiert 
auf den tatsächlich verein-
barten Frachten nationaler 
Stückguttransporte, die 
über die Pamyra-Plattform 
gebucht werden. Dabei wird 
ausschließlich palettiertes 
Stückgut berücksichtigt 
mit einem frachtpflichtigen 
Gewicht von 150 kg pro Stell-
platz. Die Mindestentfernung 
beträgt 100 km.

Pamyra/DVZ-Stückgut-Preisindex
in Euro je 100 kg je 100 km,
basierend auf den 
monatlichen Abschlüssen 
über die Pamyra-Plattform*

* innerdeutsche Transporte ab 100 km, fracht- 
pflichtiges Gewicht mindestens 150 kg/Palette, 
maximal sechs Paletten
Quelle: Pamyra / Grafik: DVZ
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VERLADER

ANGEBOT Der DVZ-Brief ist 2019 gewachsen. Zusätzlich zum etablierten 
monatlichen Bilanzcheck hat die Redaktion drei weitere DVZ-Brief-Monitore 
entwickelt: Politik, Verlader und Energie. Außerdem hat der DVZ-Brief seit 
dem vergangenen Jahr auf DVZ.de eine eigene digitale Heimat: das DVZ-Brief-
Portal unter www.dvz.de/brief-portal. Dort gibt es den Brief und die Monitore 
im Archiv sowie den Kopf im Brief und den Pamyra/DVZ-Stückgut-Preisindex. 

Die DVZ-Familie
Sie wächst und wächst und wächst – die DVZ-Familie, sprich das Angebot der Deutschen Verkehrs-Zeitung. Im vergangenen 
Jahr hat die Redaktion beispielsweise den DVZ-Brief um neue Inhalte ergänzt. Aber auch das digitale Angebot ist größer geworden. 
So gibt es seit Oktober den DVZ-Podcast. Ferner wurden die DVZ-Dossiers als Deep Dive in hochaktuelle und strategisch wichtige 
Themenfelder lanciert. Und auch für 2020 hat sich die Redaktion einiges vorgenommen. Lassen Sie sich überraschen. 

VERANSTALTUNGEN Logistik ist 
und bleibt ein „People’s Business“. 
Neben den redaktionellen Inhalten 
sind Veranstaltungen daher ein 
Eckpfeiler des DVZ-Angebots. 2019 
hat die DVZ 17 Events ausgerichtet 
– beispielsweise noch im Dezember 
den Driver’s Day. Für 2020 sind be-
reits gut 15 Veranstaltungen geplant 
– angefangen bei der Konferenz 
„Alternative Antriebe im Straßengü-
terverkehr“ im Januar bis hin zum 
4. Blue Rocket Congress im Novem-
ber. www.dvz.de/veranstaltungen
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Schiene steht hoch im Kurs

Geschäfte in Russland zu machen war noch nie leicht.  
Bürokratie, politische Rahmenbedingungen und die unbeständige 

Wirtschaft machen es Investoren schwer. Die russische Regierung lockt 
deshalb mit Vergünstigungen und Sonderwirtschaftszonen. Ein Ziel ist es, den 

Handel mit Ostasien zu beflügeln. Die Bahn spielt dabei eine zentrale Rolle.  
Seiten 4/ 5 
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Logistikstandort 
Russland

Deutsche Verkehrs-Zei tung
Logistikstandort 

Hamburg
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RInnovativ die Zukunft gestalten

Um den Logistikstandort Hamburg erfolgreich weiterzuentwickeln und bestehende Herausforderungen 
zu bewältigen, sind gute Ideen aller Beteiligten gefragt. Von der Hafenwirtschaft und der Politik ebenso wie  

von den Logistikunternehmen.  

ITALIEN

ÖSTER-
REICH

Verona

Bolzano (Bozen)

Trento
2,1 Mio.
LKW fuhren 2018 über den Brenner – eine Zunahme 
von 7 Prozent gegenüber dem Vorjahr.

Wörgl–Brenner
Entfernung: 91 km

Wörgl–Trento
Entfernung: 231 km

Regensburg–Trento
Entfernung: 475 km

Rola-Strecken über den Brenner
aktuellLKW-Kapazität pro Tag aktuell genutzt geplant für 2021
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Autobahn Eisenbahn Rollende Landstraße (Rola) Wörgl–Brenner Wörgl–Trento Regensburg–Trento (geplant) 20 km0

* Betro�en sind die L 223 bei der Abfahrt Fritzens/Wattens 
und die Brennerstraße B 182 zwischen Innsbruck und Gries 
am Brenner; Quelle: BBT SE, Rail Cargo Austria,
eigene Recherche / Grafik: DVZ/B. Grotjahn

Von Heinrich Klotz

Der Brenner ist in aller Munde. 
Endlich, werden die Tiroler 
sagen, die seit Jahren und mit 
wachsender Verbitterung gegen 
Lärm und Abgase insbesonde-
re durch LKW im Alpentransit 

kämpfen. Die Regierung in Wien lavierte lange 
Zeit zwischen dem Tiroler Zorn und EU-Recht 
hin und her. Unter der konservativen Regie-
rung Kurz aber, die im Mai nach nur 17 Mona-
ten zusammenbrach, zog Österreich die Dau-
menschrauben für den LKW-Transit kräftig an. 
Seitdem verärgert vor allem die Blockabferti-
gung an der deutsch-österreichischen Gren-
ze, die LKW nur schubweise durch Österreich 
fahren lässt, die Transportunternehmer. Bevor 
in knapp vier Wochen der neue Nationalrat in 
Wien gewählt ist, wird sich an dieser harten 
Haltung der österreichischen (Übergangs-)Re-
gierung aber sicher nichts ändern.

Was Österreich besonders erbost: 2018 waren 
laut „Tiroler Verkehrsbericht“ nur gut 40 Pro-
zent aller LKW-Fahrten über den Brenner „Best-
weg-Verkehre“. Fast 60 Prozent der Fahrzeuge 
nutzte nicht die kürzeste Route für den Alpen-
transit. Auf dem Gotthard-Korridor – also Transit 
durch die Schweiz – liegt dem Bericht zufolge die 
Bestweg-Quote bei fast 100 Prozent. Fahrten auf 
der internationalen Achse München–Verona sind 
also zu billig, folgert Österreich (siehe Infobox 
rechts: Korridormaut).

Sehr konkret sind mittlerweile die österrei-
chischen Pläne, das Angebot der Rollenden 
Landstraße (Rola) im Verkehr über den Bren-
ner erheblich auszuweiten. Von 2021 an wol-
len die Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB) 
hier Platz für fast 450.000 LKW pro Jahr bieten 
– Teil eines 10-Punkte-Plans, den Verkehrspo-
litiker Österreichs und Deutschlands vor eini-
gen Wochen in Berlin beschlossen hatten. Die 
Zahl wirkt gewaltig, denn aktuell stehen nur gut 
200.000 LKW-Plätze auf den Rola zur Verfü-
gung. Doch ist die ambitionierte Rola-Strategie 

wohl eher Deckmantel denn wirklich hilfreich. 
Denn pro Tag können derzeit rund 770 LKW ei-
nen Rola-Platz buchen, 2021 sollen es mit 1.550 
etwa doppelt so viele sein. 

Dem stehen aber rund 7.000 LKW pro Tag 
gegenüber, die an der Autobahn in Brenner-
see gezählt werden. Darin sind etwa 500 LKW 
enthalten, die in Brennersee die Rola verlassen 
haben. Für derzeit etwa 6.500 LKW stünden 
also 2021 rund 780 zusätzliche Plätze auf den 
Rola zur Verfügung – und da ist noch nicht ein-
gerechnet, dass die LKW-Zahlen auf der Bren-
ner-Autobahn nach wie vor steigen (2018: plus 
2,3 Prozent). Von einer echten Alternative auf 
der Schiene kann da keine Rede sein. 

Hinzu kommt: Die Rola-Züge über den Bren-
ner bringen es derzeit im Jahresschnitt auf 
etwa 70 Prozent Auslastung. Das lässt sich im 
24-Stunden-Betrieb nur schwer steigern, weil 
unattraktive Abfahrten kaum auszulasten sind. 
Selbst wenn die Auslastung auf 80 Prozent stie-
ge, könnten die ÖBB damit pro Tag vielleicht 
1.250 LKW auf der Schiene transportieren. 

Und: Die ÖBB müssen noch beweisen, dass 
sie die zusätzlich benötigten Spezialtragwagen 
binnen gut einem Jahr bereitstellen können. 
Aus fetten Rola-Jahren – 2010 nutzten noch rund 
245.000 LKW das Angebot, heute sind es noch 
143.000 LKW – stehen zwar noch Wagen zur 
Verfügung. Die aber hatten schon damals mas-
sive Qualitätsprobleme. Angesichts der knap-
pen Waggonbaukapazität bezweifeln Fachleute, 
dass den Österreichern dies tatsächlich gelingt. 

Weil also auf der Schiene nicht ausreichend 
Platz zu schaffen ist, müsste Österreich den LKW-
Transit durch Tirol generell deutlich senken, will 
es Lärm und Abgase verringern. Den Weg dazu 
hat die Politik ja schon aufgezeigt: Fahrverbote, 
Blockabfertigung, Einschränkungen beim Tan-
ken, höhere Maut im Transitkorridor. Es soll 
immer unattraktiver werden, LKW durch Öster-
reich nach Italien zu routen. Bei der Brenner-Dis-
kussion geht es also weniger um ein tragfähiges 
Alternativangebot auf der Schiene, sondern eher 
darum, Transitverkehre loszuwerden. 

Nebelkerzen am Brenner
Fahrverbote, Blockabfertigung, Gespräche über eine höhere Maut, mehr Kapazität auf der Schiene: All das soll den  
Tirolern LKW-Lärm und -Abgase ersparen. Doch beim Alpentransit spielen unterschiedliche politische Motive eine  
wichtige Rolle – das macht eine Lösung nicht leicht.
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Der Detektiv 
Es gibt nichts, was es nicht gibt. Das stellt 
Franz Kasten, einer der drei Geschäftsführer des 
Schadendienstleisters Reck & Co. in Bremen, 
immer wieder fest. Und findet das wunderbar.

Von Kerstin Zapp

Jetzt muss es schnell gehen: Ein Container steht am 
O’Swaldkai in Hamburg und leckt. Wahrscheinlich ist die 
 Kakao butter darin zu warm geworden und geschmolzen. Der 
Schadengutachter muss vor Ort klären, was passiert ist, wa-
rum und welches Ausmaß der Schaden hat. Weitere Fragen: 
Wie lässt sich der Schaden minimieren? Ist eventuell noch 
ein Notverkauf möglich? Gestern stellte sich unter anderem 
die Frage, warum das chemische Produkt in einem Tankauf-
lieger verunreinigt ist. Heute Morgen hat einer der Gutach-
ter bereits die Verladung einer Fertigungsstrecke für Zigaret-
ten, vorgesehen für den Export in die USA, überwacht. Und 
vor einigen Wochen waren Kollegen täglich in Bremerhaven 
auf dem Containerterminal, um Umladungen von mehr als 
100 der beschädigten Container nach der Havarie der „MSC 
Zoe“ zu kontrollieren. Für über 250 der Einheiten an Bord 
hat Reck & Co. die Wareninteressen vertreten.

Spürsinn und Genauigkeit
Manchmal ist Detektivarbeit notwendig. Sei es, um her-
auszufinden, an welcher Stelle es zur Verunreinigung des 
chemischen Produkts im Tankauflieger kam und warum. 
Oder um zurückzuverfolgen, warum bei verschiedenen 
Empfängern immer wieder Fehlmengen beim Textilim-
port aus Bangladesch auftreten – trotz verplombter Con-
tainer. Oder um festzustellen, dass bereits in der Fabrik 
eines Maschinenherstellers angesetzt werden muss, um 
die teuren Stücke unbeschädigt zum Käufer zu transpor-
tieren. Das kann beim Versetzen der Laschpunkte an der 
Maschine in der Fertigung anfangen und die Entwicklung 
eines maßgeschneiderten und jederzeit anpassbaren In-
formations- und Überwachungssystems für die gesamte 
Supply Chain umfassen. Dazu gehören Verpackung, Lage-
rung, Verladung, Transportmittel und Transportweg.

Dabei ist Überwachung häufig persönlich gemeint: Reck 
schickt zu einigen Kunden für jede Verladung einen Mit-
arbeiter. Ähnlich werden auch Transportpartner kontrol-
liert, etwa in den Häfen. Oder elektronische Hilfsmittel 
wie Datenlogger kommen zum Einsatz, beispielsweise zur 
Temperaturkontrolle von empfindlichen Arzneimitteln 
wie Insulin auf dem Luftfrachtweg. Situations-, Daten- und 
Risiko analyse greifen oft ineinander.

Manche Unternehmen lassen sich vor Beförderungen 
auch zu möglichen Risiken beraten, um die Präventions-
potenziale von vornherein ausschöpfen zu können. Oder 
Kunden aus der Pharmaindustrie werden bei der Evaluie-
rung ihrer Transporte begleitet.

Das sind nur wenige Beispiele für Fälle, in denen die 
Dienste von Reck & Co. in Anspruch genommen werden. 
Als Spezialist für Schadendienstleistungen hat das Unter-
nehmen tagtäglich mit Transportschäden in den unter-
schiedlichsten Branchen, mit Unternehmen in verschiede-
nen Funktionen und mit Menschen aus diversen Ländern 
zu tun. Seit mehr als 100 Jahren ist Reck Lloyds Agent. Die 
62 Mitarbeiter von Reck am Hauptsitz in Bremen und in 
zehn Niederlassungen in Deutschland, der Schweiz, Frank-
reich und Belgien sind bestens ausgelastet. Zu ihnen gehö-
ren Praktiker aus der Hafenwirtschaft, Projektspediteure, 
Nautiker, Ingenieure und Juristen – für Aufgaben als Gut-
achter weltweit, im Regress oder in der Regulierungsabtei-
lung für Transportversicherer. Neben den eigenen Fällen 
übernehmen sie auch Aufträge von anderen Lloyds-Agen-
ten. Ebenso greifen sie selbst weltweit auf das Netzwerk 
aus Lloyds-Agenten zurück.

Der, der die vielen Jobs koordiniert und schaut, welcher 
Mitarbeiter wo am besten eingesetzt werden kann, ist Franz 
Kasten. Seine Umgangsformen sprechen für jemanden, 
der nicht nur in Europa, sondern auch in Asien zu Hause 
ist. Kein Wunder, er hat lange in Asien gearbeitet. Damals 
noch als Spediteur. Jemals ins Familienunternehmen ein-
zusteigen hatte er am Anfang seiner beruflichen Laufbahn 
für sich ausgeschlossen. Erst 14 Jahre später führte ihn sein 
Berufsweg ins Unternehmen. Sein Ururgroßvater war bei 
Gründer Friedrich Reck in die Lehre gegangen und wurde 
später Mitgesellschafter.

Vielfalt zählt
Sich und seine beiden Geschäftsführer-Kollegen – Harald 
von Seydlitz-Kurzbach ist Nautiker, war schon im Unter-
nehmen, als er vor 15 Jahren dazukam, und wurde sein 
Mentor, sowie den Juristen Marc Friedrich – bezeichnet er 
als mitarbeitende Meister. Ein Ohr immer am operativen 
Geschäft zu haben sei wichtig, um den Kunden gegenüber 
kompetent auftreten zu können. Schadenabwicklung sei 
Vertrauensarbeit – sowohl menschlich als auch fachlich. 
Zudem müsse man jungen Mitarbeitern mit Erfahrung zur 
Seite stehen können. Und darüber hinaus sei die Praxis ein-
fach immer spannend.

Gleichzeitig ist Kasten überzeugt, dass man mit klassi-
schen Unternehmensstrukturen heute nicht mehr weit 
kommt. „Wer den Laden zieht, muss auch mitentscheiden 
dürfen“, findet er. Und ein weiterer Aspekt ist ihm wichtig, 
damit der Laden gut läuft: die Mischung diverser Kompe-
tenzen und Lebensjahre, um neue Ideen und langjährige 
Erfahrungen miteinander für exzellente Lösungen zu kop-
peln. So seien auch die unterschiedlichen Schwerpunkte 
der drei Geschäftsführer wichtig, um eine Rundumbe-
leuchtung der Unternehmensstrategie zu gewährleisten. 
Die richtigen Leute als Mitarbeiter zu finden sei allerdings 
keine ganz einfache Aufgabe.

Im Geschäft stehen die individuellen Kundenbedürfnisse 
für Kasten an erster Stelle: „Man kann ganz tolle Produkte 
haben – aber wir müssen zunächst den Kunden verstehen. 
Nur wenn wir dann Produkte haben, die zu seinen Bedürf-
nissen passen, entsteht eine sinnvolle Zusammenarbeit.“

Reck übernimmt den kompletten Schadenprozess von 
der Aufnahme bis zur Ablage. Zwei Tipps hat der Fachmann 
für alle am Transportgeschehen Beteiligten: Jeder Teil der 
Supply Chain sollte lückenlos und aussagekräftig dokumen-
tiert werden – nicht nur die bei der Warenannahme durch 
den Versicherungsnehmer festgestellten Schäden. Nur so 
sei letztendlich zügig zu ermitteln, wann und durch wen 
der Schaden aufgetreten sein könnte. Und nur so sei ein 
schnelles Eingreifen möglich, um Wiederholungsschäden 
zu vermeiden. Zudem müssen Versicherungsnehmer auf 
die Fristen für eine mögliche Haftbarhaltung achten, um 
ihre Interessen aus dem Schadenfall zu wahren.

Franz Kasten (Jahrgang 1972) liebt Beruf, Familie, Garten, 
Motorradfahren und Hockeyspielen. Nebenbei engagiert er 
sich noch ehrenamtlich beim GDV und im Vorstand eines 
Altenheims. Würde man ihm ein Jahr bezahlte Zeit schenken, 
wüsste er vor lauter Ideen nicht so recht, wo er anfangen 
sollte. Reisen, einmal in anderen Bereichen arbeiten oder 
neue Sportarten ausprobieren käme vielleicht infrage. Aber 
sicher würde er bei allem sein Motto berücksichtigen: „Was 
immer du tust: Tu es aus Überzeugung!“
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Im Büro von Johannes Wieczorek springt 
als Erstes ein Bild ins Auge: „Bier braucht 
Berlin Brandenburg“, steht in großen ro-
ten Lettern im Vordergrund, dahinter ist 
eine flugzeughangarähnliche Konstruktion 
zu sehen, unter der gestapelte Bierkisten 
stehen. Angelehnt an das Logo des BER – 
Flughafen Berlin Brandenburg hat die CSU-
Landesgruppe das Bild extra anfertigen 
lassen: ein Abschiedsgeschenk, kurz bevor 
Wieczorek im Mai 2015 als Leiter der Stabs-
stelle Flughafen Berlin Brandenburg ins 
Bundesverkehrsministerium (BMVI) wech-
selte. Tatsächlich ist das Gebäude das Zen-
trallager des Hofbräuhauses in München. 
Als Tipp für seinen neuen BER-Job bekam 
der heutige Ministerialdirigent im BMVI mit 
auf den Weg: „Nutzt es doch dafür.“

Der 55-jährige Diplom-Geologe beglei-
tet seit gut 20 Jahren die Verkehrspolitik, 
 zunächst als Referent, später als Leiter 
des Referats Güterverkehr und Logistik. 
„Ich  hatte das große Vergnügen, das erste 
Wegekostengutachten zu betreuen“, sagt 
 Johannes Wieczorek. Damals ging es darum, 

die Sätze für die LKW-Maut zu bestimmen, 
die schließlich von 2005 an erhoben wurde. 

Als großes Glück empfand Wieczorek es, 
als er in Washington als Leiter des Verkehrs-
referats an der Deutschen Botschaft arbei-
ten durfte. Nach vier Jahren kehrte er ins 
 Bundesverkehrsministerium zurück.

Prägend für Güterverkehr und Logistik
Hier kümmerte sich Johannes Wieczorek als 
leitender Beamter um den Bereich Güter-
verkehr und Logistik. Immer sei der Perso-
nenverkehr zentral gewesen, der Güterver-
kehr nur am Rande mitbehandelt worden, 
so Wieczorek. Deshalb entstand die Idee, 
eine Art Grundsatzpapier zu verfassen. „Wir 
waren offenbar das erste Land weltweit, das 
einen Masterplan Güterverkehr und Logis-
tik beschlossen hat“, erklärt er. Der ganze 
Prozess habe zwei Jahre gedauert.

„Ich hatte sehr viele Freiheiten“, so der 
Ministerialdirigent. „Es war egal, wie ich es 
machte, es mussten nur alle beteiligt wer-
den.“ Und das hieß, Länder, Verbände und 
Wissenschaft ins Boot zu holen. 2008 stand 

der Masterplan. Kurz darauf zog Wieczorek 
in den Bundestag.

„Als junger Referent in einem Bundes-
ressort unterschätzt man leicht den Einfluss 
des Parlaments“, meint er. Das erfuhr er gut 
fünf Jahre lang als Leiter des Büros des Ers-
ten Parlamentarischen Geschäftsführers der 
CDU/CSU-Bundestagsfraktion. Das waren 
damals Peter Altmaier (CDU) und Michael 
Grosse-Brömer (CDU). Er habe viel gelernt 
und wisse heute, dass man beispielsweise 
dem Verkehrsausschuss einfach mal unge-
fragt einen Sachstandsbericht übermittelt, 
bevor unangenehme Fragen kommen.

Verantwortlich für Klimaschutz im Verkehr
Seit knapp drei Monaten leitet Johannes 
 Wieczorek nun die Unterabteilung Klima-
schutz im Verkehr, Umwelt- und Lärmschutz. 
Warum der Wechsel? Er zuckt mit den Schul-
tern. Es dachte wohl jemand, dass er das kön-
ne. Seine Aufgabe ist nun, Vorschläge für das 
Klimaschutzkabinett der Bundesregierung 
vorzubereiten. Die Grundsatzabteilung ar-
beitet verkehrsträgerübergreifend und muss 

mit den Fachabteilungen  beispielsweise für 
den Straßenverkehr oder die Binnenschiff-
fahrt eng zusammenarbeiten. 

Der Beamte steuert außerdem mit rund 
50 Mitarbeitern die Förderung der E-Mo-
bilität und ist für die Mobilitäts- und Kraft-
stoffstrategie der Bundesregierung verant-
wortlich. Und noch ein wichtiger Bereich 
ist dazugekommen: die Stabsstelle umwelt-
gerechte Mobilität, die sich um saubere Luft 
in den Städten kümmert. 

„Ich habe das Gefühl, dass ich etwas be-
wegen kann“, sagt Wieczorek und nennt ein 
Beispiel: Er sollte vor der Bundestagswahl 
2009 drei Vorschläge für die neue Legisla-
turperiode machen. Neben der Förderung 
des Kombinierten Verkehrs und einer bes-
seren Umsetzung des Masterplans Güter-
verkehr und Logistik notierte er auch eine 
Nationale Konferenz Güterverkehr und 
Logistik nach dem Vorbild der Maritimen 
Konferenz. Er erinnert sich noch genau, 
dass er zunächst ausgelacht wurde. Zu 
 Unrecht. Ende Februar 2019 fand das achte 
Branchen treffen in Frankfurt am Main statt. 

Der 
Regel-Macher
Johannes Wieczorek, Ministerialdirigent im Bundesverkehrsmi-
nisterium, ist Vater des Masterplans Güterverkehr und Logistik 
und hatte auch die Idee für die gleichnamige Nationale Konfe-
renz. Seit drei Monaten kümmert er sich um den Klimaschutz 
im Verkehr.

Von Susanne Landwehr
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Der 55-jährige Diplom-Geograf Johannes  Wieczorek 

ist seit über 20 Jahren in der Verkehrspolitik. Seine 

Studienrichtung und sein Job haben für ihn durch-

aus etwas miteinander zu tun: Als Geograf lerne 

man, räumlich zu denken. Wieczorek ist verheiratet 

und hat zwei Kinder.

Andreas Rinnhofer

Gründer und CEO  

INN-ovativ KG/Spedifort

Kiefersfelden

36 Jahre
Betriebswirt



MAGAZINE Acht Magazine hat die DVZ im vergangenen Jahr 
produziert, so viele wie niemals zuvor. Best-Practice-Beispiele 
haben gezeigt, wie Unternehmen dem Fahrer- und 
Fachkräftemangel begegnen können. Die im Zuge 
des Klimawandels aufflackernde Diskussion zur 
Nachhaltigkeit in der Logistik wurde ebenso 
thematisiert wie die Frage nach cleveren Te-
lematiklösungen vor dem Hintergrund 
der Digitalisierung. Und es gab 
Marktübersichten zu Binnenhä-
fen, Logistikimmobilien und 
Güterverkehrszentren.

MULTIMEDIA Die DVZ hat auch 2019 
wieder auf allen Kanälen gesendet und 
ist damit mittlerweile wirklich multi-
medial mit jeweils eigenen Formaten 
vertreten. Die wichtigen Social-Media-
Kanäle Facebook, Twitter und Linkedin 
werden konsequent bespielt und er-
freuen sich bei den Lesern zunehmen-
der Beliebtheit. Auf Linkedin hat die 
DVZ mitterweile fast 4.000 Follower, auf 
Twitter sind es bereits fast 4.500 User, 
die der DVZ folgen. Und auf Facebook 
hat die DVZ beinahe 17.000 Abonnen-
ten. Die DVZ versorgt sie nicht nur mit 
aktuellen Nachrichten, sondern auch 
mit zahlreichen Videos, welche die Re-
daktion regelmäßig produziert. Zentral 
sind dabei die Formate OMMA – One 
Mind Many Answers, bei dem Bran-
chenakteure ihre Einschätzungen zur 
Digitalisierung in der Logistik abgeben, 
und natürlich der Truck Insider, der 
zweiwöchentliche Einblick in die Welt 
der Nutzfahrzeugbranche. Die wich-
tigste Plattform für diese Videoformate 
ist Youtube. Dort ist die DVZ mit einem 
eigenen DVZ-Kanal vertreten, der von 
gut 600 Branchenakteuren abonniert 
worden ist. Und der Truck Insider mit 
gut 1.500 Fans hat dort ebenfalls eine 
Heimat.  

PODCAST Die DVZ vertieft auch 
Themen in einem Hörformat. Im 
DVZ-Podcast kommen interessan-
te Persönlichkeiten und Experten 
zu Wort. Und DVZ-Redakteure 
geben Einordnung. Die Themen 
sind weit gefasst und gehen 
über Tellerrand und Tischkante 

hinaus. Bereits erschienen 
sind Folgen über die Zukunt 
des Schienengüterverkehrs, 
die letzte Meile sowie Start-
ups. Der Podcast erscheint 

alle zwei Wochen. Die 
Folgen sind zu finden auf den 

Plattformen Spotify, Stitcher, 
iTunes und Soundcloud. 

www.dvz.de/podcast

DOSSIERS Zu wichtigen Themenfeldern 
Informationen gebündelt anzubieten – das ist 
der Ansatz hinter den im vergangenen Jahr 
gestarteten DVZ-Dossiers. Der Leser bekommt 
Einordnung, Einschätzungen und Hintergründe 
übersichtlich auf jeweils rund 50 Sei-
ten aufbereitet. 2019 hat die DVZ-
Redaktion den Brexit und die Folgen 
für die Logistik beleuchtet, die 
Seidenstraßen-Initiative Chinas ana-
lysiert und einen Einblick in 
die neuesten Entwicklungen 
in der Citylogistik gegeben. 
Ein Dossier zu alternativen 
Antrieben erscheint im 
Januar. www.dvz.de/shop

AWARDS  Auch das äußere Erschei-
nungsbild ist wichtig. Die Gestalter der 
DVZ verbessern die Optik der Produkte 
daher kontinuierlich und setzen grafische 
und layoutseitige Highlights. Das kommt 
gut an – bei den Lesern und ebenso bei 
Zeitungsexperten. Auch 2019 wurden da-
her zahlreiche Seiten der Trägerausgabe 
und der Themenhefte beim 21. European 
Newspaper Award ausgezeichnet. 

Die DVZ-Familie
das Angebot der Deutschen Verkehrs-Zeitung. Im vergangenen 

Jahr hat die Redaktion beispielsweise den DVZ-Brief um neue Inhalte ergänzt. Aber auch das digitale Angebot ist größer geworden. 
So gibt es seit Oktober den DVZ-Podcast. Ferner wurden die DVZ-Dossiers als Deep Dive in hochaktuelle und strategisch wichtige 
Themenfelder lanciert. Und auch für 2020 hat sich die Redaktion einiges vorgenommen. Lassen Sie sich überraschen. 

DER TAG Die „tägliche DVZ“ ist 
2019 von Montag bis Freitag 
nicht nur jeden Morgen ins 
elektronische Postfach der DVZ-
Abonnenten geliefert worden, 
sondern hat sich auch weiter-
entwickelt. So hat die Redaktion 
wichtige Frachten- und Preis-
indizes aus dem Landverkehr 
sowie der See- und Luftfracht als 
Ergänzung zu Nachrichten und 
Meinung aufgenommen. Und für 
die ganz heißen News gibt es die 
„DVZ Eilmeldung“. 
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Ebit-Marge Gesamtunternehmen

Ceva
Nettoumsatz 3.114 Mio. EUR

Ebit 13 Mio. EUR

Nettoumsatz 3.093 Mio. EUR
Ebit 34 Mio. EUR

DB Schenker
Logistics

Nettoumsatz 8.301 Mio. EUR
Ebit 216 Mio. EUR

Nettoumsatz 8.491 Mio. EUR
Ebit 238 Mio. EUR

Nettoumsatz 10.319 Mio. EUR
Ebit 433 Mio. EUR

Nettoumsatz 11.436 Mio. EUR
Ebit 459 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 5.083 Mio. EUR

Ebit 350 Mio. EUR

Nettoumsatz 5.367 Mio. EUR
Ebit 413 Mio. EUR

Expeditors
Nettoumsatz 3.262 Mio. EUR

Ebit 322 Mio. EUR

Nettoumsatz 3.570 Mio. EUR
Ebit 334 Mio. EUR

Kühne+
Nagel

Nettoumsatz 7.322 Mio. EUR
Ebit 316 Mio. EUR

Nettoumsatz 7.357 Mio. EUR
Ebit 343 Mio. EUR

Panalpina
Nettoumsatz 2.521 Mio. EUR

Ebit 47 Mio. EUR

Nettoumsatz 2.663 Mio. EUR
Ebit 47 Mio. EUR

DHL1

XPO

Nettoumsatz 13.629 Mio. EUR
Ebit 358 Mio. EUR

Nettoumsatz 14.076 Mio. EUR
Ebit 797 Mio. EUR

0%

2%

6%

8%

10%

4%%

Vergleich zentraler Unternehmenszahlen2

1. Halbjahr 20191. Halbjahr 2018

9,87

9,36 6,88

2,63

4,31

4,20

2,600,41
1,88

7,70

5,66

4,67

4,02

2,80

1,76

1,08

DSV
Nettoumsatz 2.350 Mio. EUR

Ebit 239 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 2.558 Mio. EUR
Ebit 280 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 6.093 Mio. EUR
Ebit 339 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 6.875 Mio. EUR
Ebit 368 Mio. EUR

Panalpina
Nettoumsatz 2.291 Mio. EUR

Ebit 41 Mio. EUR

Panalpina
Nettoumsatz 2.402 Mio. EUR
Ebit 40 Mio. EUR

XPO 6

Nettoumsatz 4.846 Mio. EUR
Ebit 295 Mio. EUR

XPO 6

Nettoumsatz 4.759 Mio. EUR
Ebit 327 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 2.086 Mio. EUR

Ebit 76 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 2.135 Mio. EUR
Ebit 85 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 1.866 Mio. EUR
Ebit 40 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 1.763 Mio. EUR
Ebit 37 Mio. EUR

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.606 Mio. EUR
Ebit 95 Mio. EUR

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.526 Mio. EUR

Ebit 68 Mio. EUR

Ebit-Marge Luft-/Seefracht

Ebit-Marge Landverkehr

Ebit-Marge Kontraktlogistik

10,2 % 11,0 %

5,6 % 5,3 %

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.226 Mio. EUR

Ebit 85 Mio. EUR

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.242 Mio. EUR
Ebit 88 Mio. EUR

2,6 % 2,7 %

Ceva 5

Nettoumsatz 1.417 Mio. EUR
Ebit 36 Mio. EUR

Ceva 5

Nettoumsatz 1.509 Mio. EUR
Ebit 28 Mio. EUR

2,5 % 1,9 %

DHL4

Nettoumsatz 5.144 Mio. EUR
Ebit 138 Mio. EUR

DHL4

Nettoumsatz 5.311 Mio. EUR
Ebit 179 Mio. EUR

2,7 % 3,4 %

1,8 % 1,6 %

6,1 % 6,9 %

3,6 % 4,0 %

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 1.264 Mio. EUR

Ebit 46 Mio. EUR
3,6 %

DSV
Nettoumsatz 830 Mio. EUR
Ebit 58 Mio. EUR

7,0 %

Ceva 10

Nettoumsatz 1.696 Mio. EUR
Ebit 66 Mio. EUR

3,9 %

Ceva 10

Nettoumsatz 1.585 Mio. EUR
Ebit 47 Mio. EUR

2,9 %

DSV
Nettoumsatz 800 Mio. EUR

Ebit 41 Mio. EUR
5,1 %

XPO 9

Nettoumsatz 2.658 Mio. EUR
Ebit 94 Mio. EUR

3,5 %

XPO 9

Nettoumsatz 2.530 Mio. EUR
Ebit 98 Mio. EUR

3,9 %

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 1.355 Mio. EUR
Ebit 41 Mio. EUR

3,0 %

DHL8

Nettoumsatz 6.336 Mio. EUR
Ebit 183 Mio. EUR

2,9 %

DHL8

Nettoumsatz 6.518 Mio. EUR
Ebit 573 Mio. EUR

8,8 %

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 2.463 Mio. EUR
Ebit 57 Mio. EUR

2,3 %

Panalpina
Nettoumsatz 261 Mio. EUR
Ebit 7 Mio. EUR

2,8 %
Panalpina

Nettoumsatz 230 Mio. EUR
Ebit 6 Mio. EUR

2,5 %

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 2.695 Mio. EUR
Ebit 51 Mio. EUR

1,9 %

1,9 % 2,2 %

DHL7

Nettoumsatz 2.315 Mio. EUR
Ebit 46 Mio. EUR

DHL7

Nettoumsatz 2.222 Mio. EUR
Ebit 37 Mio. EUR

1,7 % 2,0 %

2,1 % 2,6 %

1) Unternehmensbereiche
Global Forwarding, Freight und Supply Chain addiert;

2) Umrechnungskurse CHF/EUR, USD/EUR und DKK/EUR
per 30.6. des jeweiligen Jahres;  3) Nettoumsatz inkl. Innenumsätze;

4) Unternehmensbereich Global Forwarding and Other, Q1- und Q2-Zahlen addiert;
5) Freight Management, Ergebnis und Marge auf Ebitda-Basis; 6) Transportations;

7) Unternehmensbereich Freight, Q1- und Q2-Zahlen addiert; 8) Unternehmensbereich Supply Chain, 
Q1- und Q2-Zahlen addiert; 9) Logistics; 10) Ergebnis und Marge auf Ebitda-Basis;

Quelle: Unternehmensberichte, Paulsen; DVZ-Grafik: Benedikt Grotjahn

Von Norbert Paulsen

Die international führenden Logisti-
ker blicken auf ein sehr erfreuliches 
erstes Halbjahr 2019 zurück. So stei-
gerten die großen acht der Branche 
ihren Umsatz im Vergleich zu den ers-
ten sechs Monaten 2018 um 4,7 Pro-

zent auf 56,1 Mrd. EUR; ihr kumuliertes Ebit stieg 
sogar um 29,7 Prozent auf 2,7 Mrd. EUR. Allerdings 
ist hierbei ein Sondereffekt zu berücksichtigen: DHL 
erzielte im Februar 2019 mit dem Verkauf des Sup-
ply-Chain-Geschäfts in China, Hongkong und Macau 
einen einmaligen Gewinn von 439 Mio. EUR. Aber 
selbst ohne diesen Effekt hätten die acht Konzerne 
ihr Ebit um 8,3 Prozent und die Marge um 0,13 Punk-
te auf 3,97 Prozent erhöht. 

Herausragend profitabel war – neben dem vor 
allem in See- und Luftfracht tätigen US-Spediteur 
Expeditors – erneut DSV. Die Dänen konnten den 
Rückstand auf die Amerikaner von 3 auf 1,7 Pro-
zentpunkte verringern. Wie groß der Vorsprung 
auf die anderen „Vollsortimenter“ ist, zeigt diese 
Rechnung: Zwar wurde die Übernahme von Panal-
pina erst am 19. August abgeschlossen; doch hätte 
sich für das erste Halbjahr trotz der schwächeren 
Panalpina -Rendite eine gemeinsame Ebit-Marge 
von 5,73 Prozent ergeben – damit hätte DSV inklu-
sive Panalpina immer noch an der Spitze gelegen.

Und den Dänen ist zuzutrauen, dass sie im 
Rahmen der Integration schnell Synergien heben 
werden. Diese Fähigkeit hatte DSV zuletzt 2016 
bewiesen, als die schwächelnde UTI Worldwide in 
nur einem Jahr weitgehend eingebunden wurde. 
Damals war die Ebit-Marge von 6,00 auf 5,13 Pro-
zent gesunken; seither wurde sie sukzessive bis auf 
7,70 Prozent gesteigert. Da die aktuelle Übernahme 
mit Eigenkapital finanziert wurde, sind die Voraus-
setzungen diesmal noch besser. Schon 2022 möchte 
DSV-Chef Jens Björn Andersen wieder auf dem bis-
herigen Margenniveau liegen. 

Erheblich verändert und verbreitert hat sich die 
DSV-Aktionärsbasis mit dem Panalpina-Deal. So ist 
laut Stimmrechtsmitteilung vom 21. August nun-
mehr der bisherige Panalpina-Hauptaktionär, die 
Ernst Göhner Stiftung, mit 10,7 Prozent der größte 
Einzelaktionär bei DSV. 

Daneben sind einige Investmentgesellschaften 
in größerem Stil engagiert. Blackrock hatte ihren 
ursprünglich gemeldeten Anteil von 5,6 Prozent bis 
zum 8. August 2019 auf 10,2 Prozent aufgestockt; 

nach der Kapitalerhöhung waren es noch 7,8 Pro-
zent. Blackrock scheint die Perspektiven von DSV 
inklusive Panalpina also positiv einzuschätzen. 
 Zudem sind die Capital Group und Morgan Stan-
ley mit je 3,9 Prozent beteiligt, Cevian Capital mit 
2,8 Prozent und Artisan Partners mit 2,7 Prozent 
( jeweils ausgehend von den zuletzt gemeldeten 
Beständen). UBS hat ihre Position nach Abschluss 
der Panalpina-Transaktion von rund 4,7 Prozent auf 
0,24 Prozent reduziert.

Seefracht gewinnt Volumen, Luftfracht verliert
Branchenweit war die Geschäftsentwicklung in 
der Luft- und Seefracht gegenläufig, lässt sich 
aus den Mengenangaben von DB Schenker, DSV, 
DHL sowie Kühne + Nagel ablesen. Bremsspuren 
verursachte der Handelskonflikt zwischen den 
USA und  China. Dennoch wuchs die Seefracht 
um 2,7 Prozent auf 5,82 Mio. Teu, wobei Kühne +  
Nagel die führende Position dank eines starken 
zweiten Quartals ausbauen konnte . 

Schlecht lief es dagegen in der Luftfracht: Dort 
büßten die Spediteure mengenmäßig 5,6 Prozent 
ein und disponierten nur noch 3,51 Mio. t Ladung. 
Der Überschuss an vorhandener Kapazität habe 
zunehmend Druck auf Einkaufs- und Absatzpreise 
ausgeübt, heißt es dazu im Zwischenbericht von 
DB Schenker. Expeditors, die keine absoluten Zah-
len bereitstellen, verloren 5 Prozent Menge; Nord-
asien traf es mit einem Einbruch um 9 Prozent am 
härtesten.

In der Summe legten die sieben in der Luft- 
und Seefracht tätigen Konzerne beim Umsatz um 
6,3 Prozent auf 24,2 Mrd. EUR zu. Das addierte Ebit 
(ohne Expeditors, für die auf Segmentebene nur 
der Rohertrag verfügbar ist) wuchs um 11,8 Prozent 
auf 982 Mio. EUR. Die Durchschnittsmarge konnte 
auf 4,49 Prozent (erstes Halbjahr 2018: 4,28) wei-
ter gesteigert werden. Bedingt durch verbesserte 
Bruttoergebnismargen im Luftverkehr leistete DHL 
dazu den größten Beitrag, während das Ceva-Er-
gebnis von dem Verlust eines großen Kontraktes 
in der Seefracht belastet wurde. Der Ergebnisrück-
gang bei Panalpina wurde durch DSV weit mehr als 
ausgeglichen.

Landverkehr mit Rentabilitätssprung
Einen Rentabilitätssprung schafften die fünf im 
Landverkehr engagierten Unternehmen (erstmals in-
klusive DHL). Während der Gesamtumsatz moderat 
um 1,6 Prozent auf 14,7 Mrd. EUR zunahm, stieg das 
kumulierte Ebit um 15,8 Prozent auf 593 Mio. EUR; 

die Marge lag bei 4,04 (3,55) Prozent. DB Schenker 
war aufgrund einer günstigen Volumenentwicklung 
besonders erfolgreich. Motor waren die internati-
onalen Transporte. In erster Linie resultierend aus 
dem B2C-Geschäft in Schweden sowie dem Stück-
gutgeschäft in Tschechien und Polen kam DHL bei 
den Mengen um 9,5 Prozent voran. XPO litt darun-
ter, dass der größte Kunde seine Geschäfte mit XPO 
um rund 130 Mio. USD reduziert hat; davon entfiel 
der größte Teil auf den Landverkehr – im Gesamtjahr 
würden dadurch Erlöse von rund 600 Mio. USD feh-
len, heißt es.

In der Kontraktlogistik stimmen nur die Umsätze 
Nur auf den ersten Blick lief es in der Kontraktlogis-
tik rund. Addiert wuchs der Umsatz um 5,1 Prozent 
auf 17,2 Mrd. EUR. Das Ergebnis (ohne Expeditors) 
schoss um 75,5 Prozent auf 872 Mio. EUR hoch. Die-
se Entwicklung ist allerdings ausschließlich auf den 
beschriebenen Sondereffekt bei DHL zurückzufüh-
ren. Bereinigt wäre das Bereichs-Ebit um 12,9 Pro-
zent und die Marge auf 2,72 (3,24) Prozent gesun-
ken. Bei DHL selbst wäre das Ebit um 26,8 Prozent 
auf 134 Mio. EUR eingebrochen. Dabei sind „stra-
tegische Kostenmaßnahmen“ vor allem für Re-
strukturierungen in Europa von 198 Mio. EUR zu 
berücksichtigen; hinzu kamen Einmalbelastungen 
von 50 Mio. EUR aus Kundenkontrakten. Dass der 
Umsatz trotz des Wegfalls des China-Geschäfts um 
2,9 Prozent zunahm, basiert maßgeblich auf der 
Region Americas und den Abschluss von Neuge-
schäft im Wert von 435 Mio. EUR. Oscar de Bok, 
der am 1. Oktober 2019 das Vorstandsressort Supply 
Chain übernimmt, hat eine herausfordernde Aufga-
be vor sich.

DB Schenker, Kühne + Nagel, XPO und Ceva 
schnitten in der Kontraktlogistik beim Ergebnis 
schlechter ab als beim Umsatz. DB Schenker nennt 
als Gründe einen deutlich höheren Personalauf-
wand und ein schwächelndes Europa-Geschäft. 
Ceva wurde von der unzureichenden Performance 
in Italien beeinträchtigt. Bei Kühne + Nagel standen 
die Restrukturierung des Kontraktportfolios und 
das Kostenmanagement im Fokus. 

DSV und Panalpina hatten dagegen Grund zur 
Freude. Künftig will DSV die Produktivität durch 
die Entwicklung größerer und effizienterer Lager-
häuser, verstärkte Automatisierung sowie die Ein-
führung eines divisionsweiten Managementsystems 
weiter steigern – Pläne, von denen auch das bishe-
rige Kontraktlogistikgeschäft Panalpinas profitieren 
dürfte. (la)

Top-Logistiker  
steigern Profitabilität
Bilanzcheck  Die acht führenden global tätigen Speditionskonzerne 
konnten im ersten Halbjahr ihre operative Ebit-Marge auf 4 Prozent anheben. 
DSV bleibt an der Spitze der „Vollsortimenter“ – auch unter Einbeziehung 
von Panalpina. DHL profitiert von Sondereffekt.

9IM FOKUS
MITTWOCH, 11. SEPTEMBER 2019

DVZ N0 37

Ebit-Marge Gesamtunternehmen

Ceva
Nettoumsatz 3.114 Mio. EUR

Ebit 13 Mio. EUR

Nettoumsatz 3.093 Mio. EUR
Ebit 34 Mio. EUR

DB Schenker
Logistics

Nettoumsatz 8.301 Mio. EUR
Ebit 216 Mio. EUR

Nettoumsatz 8.491 Mio. EUR
Ebit 238 Mio. EUR

Nettoumsatz 10.319 Mio. EUR
Ebit 433 Mio. EUR

Nettoumsatz 11.436 Mio. EUR
Ebit 459 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 5.083 Mio. EUR

Ebit 350 Mio. EUR

Nettoumsatz 5.367 Mio. EUR
Ebit 413 Mio. EUR

Expeditors
Nettoumsatz 3.262 Mio. EUR

Ebit 322 Mio. EUR

Nettoumsatz 3.570 Mio. EUR
Ebit 334 Mio. EUR

Kühne+
Nagel

Nettoumsatz 7.322 Mio. EUR
Ebit 316 Mio. EUR

Nettoumsatz 7.357 Mio. EUR
Ebit 343 Mio. EUR

Panalpina
Nettoumsatz 2.521 Mio. EUR

Ebit 47 Mio. EUR

Nettoumsatz 2.663 Mio. EUR
Ebit 47 Mio. EUR

DHL1

XPO

Nettoumsatz 13.629 Mio. EUR
Ebit 358 Mio. EUR

Nettoumsatz 14.076 Mio. EUR
Ebit 797 Mio. EUR

0%

2%

6%

8%

10%

4%%

Vergleich zentraler Unternehmenszahlen2

1. Halbjahr 20191. Halbjahr 2018

9,87

9,36 6,88

2,63

4,31

4,20

2,600,41
1,88

7,70

5,66

4,67

4,02

2,80

1,76

1,08

DSV
Nettoumsatz 2.350 Mio. EUR

Ebit 239 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 2.558 Mio. EUR
Ebit 280 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 6.093 Mio. EUR
Ebit 339 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 6.875 Mio. EUR
Ebit 368 Mio. EUR

Panalpina
Nettoumsatz 2.291 Mio. EUR

Ebit 41 Mio. EUR

Panalpina
Nettoumsatz 2.402 Mio. EUR
Ebit 40 Mio. EUR

XPO 6

Nettoumsatz 4.846 Mio. EUR
Ebit 295 Mio. EUR

XPO 6

Nettoumsatz 4.759 Mio. EUR
Ebit 327 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 2.086 Mio. EUR

Ebit 76 Mio. EUR

DSV
Nettoumsatz 2.135 Mio. EUR
Ebit 85 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 1.866 Mio. EUR
Ebit 40 Mio. EUR

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 1.763 Mio. EUR
Ebit 37 Mio. EUR

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.606 Mio. EUR
Ebit 95 Mio. EUR

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.526 Mio. EUR

Ebit 68 Mio. EUR

Ebit-Marge Luft-/Seefracht

Ebit-Marge Landverkehr

Ebit-Marge Kontraktlogistik

10,2 % 11,0 %

5,6 % 5,3 %

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.226 Mio. EUR

Ebit 85 Mio. EUR

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 3.242 Mio. EUR
Ebit 88 Mio. EUR

2,6 % 2,7 %

Ceva 5

Nettoumsatz 1.417 Mio. EUR
Ebit 36 Mio. EUR

Ceva 5

Nettoumsatz 1.509 Mio. EUR
Ebit 28 Mio. EUR

2,5 % 1,9 %

DHL4

Nettoumsatz 5.144 Mio. EUR
Ebit 138 Mio. EUR

DHL4

Nettoumsatz 5.311 Mio. EUR
Ebit 179 Mio. EUR

2,7 % 3,4 %

1,8 % 1,6 %

6,1 % 6,9 %

3,6 % 4,0 %

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 1.264 Mio. EUR

Ebit 46 Mio. EUR
3,6 %

DSV
Nettoumsatz 830 Mio. EUR
Ebit 58 Mio. EUR

7,0 %

Ceva 10

Nettoumsatz 1.696 Mio. EUR
Ebit 66 Mio. EUR

3,9 %

Ceva 10

Nettoumsatz 1.585 Mio. EUR
Ebit 47 Mio. EUR

2,9 %

DSV
Nettoumsatz 800 Mio. EUR

Ebit 41 Mio. EUR
5,1 %

XPO 9

Nettoumsatz 2.658 Mio. EUR
Ebit 94 Mio. EUR

3,5 %

XPO 9

Nettoumsatz 2.530 Mio. EUR
Ebit 98 Mio. EUR

3,9 %

DB Schenker Logistics
Nettoumsatz 1.355 Mio. EUR
Ebit 41 Mio. EUR

3,0 %

DHL8

Nettoumsatz 6.336 Mio. EUR
Ebit 183 Mio. EUR

2,9 %

DHL8

Nettoumsatz 6.518 Mio. EUR
Ebit 573 Mio. EUR

8,8 %

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 2.463 Mio. EUR
Ebit 57 Mio. EUR

2,3 %

Panalpina
Nettoumsatz 261 Mio. EUR
Ebit 7 Mio. EUR

2,8 %
Panalpina

Nettoumsatz 230 Mio. EUR
Ebit 6 Mio. EUR

2,5 %

Kühne+Nagel 3

Nettoumsatz 2.695 Mio. EUR
Ebit 51 Mio. EUR

1,9 %

1,9 % 2,2 %

DHL7

Nettoumsatz 2.315 Mio. EUR
Ebit 46 Mio. EUR

DHL7

Nettoumsatz 2.222 Mio. EUR
Ebit 37 Mio. EUR

1,7 % 2,0 %

2,1 % 2,6 %

1) Unternehmensbereiche
Global Forwarding, Freight und Supply Chain addiert;

2) Umrechnungskurse CHF/EUR, USD/EUR und DKK/EUR
per 30.6. des jeweiligen Jahres;  3) Nettoumsatz inkl. Innenumsätze;

4) Unternehmensbereich Global Forwarding and Other, Q1- und Q2-Zahlen addiert;
5) Freight Management, Ergebnis und Marge auf Ebitda-Basis; 6) Transportations;

7) Unternehmensbereich Freight, Q1- und Q2-Zahlen addiert; 8) Unternehmensbereich Supply Chain, 
Q1- und Q2-Zahlen addiert; 9) Logistics; 10) Ergebnis und Marge auf Ebitda-Basis;

Quelle: Unternehmensberichte, Paulsen; DVZ-Grafik: Benedikt Grotjahn

Top-Logistiker  
steigern Profitabilität
Bilanzcheck  Die acht führenden global tätigen Speditionskonzerne 
konnten im ersten Halbjahr ihre operative Ebit-Marge auf 4 Prozent anheben. 
DSV bleibt an der Spitze der „Vollsortimenter“ – auch unter Einbeziehung 
von Panalpina. DHL profitiert von Sondereffekt.
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ÖSTERREICH
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Bregenz
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München

Salzburg
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Fortezza (Franzenfeste)

Tulfes

Ampass
Wattens

Langkampfen
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Landshut
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2,1 Mio.
LKW fuhren 2018 über den Brenner – eine Zunahme 
von 7 Prozent gegenüber dem Vorjahr.

13,8 Mio.
Tonnen Güter wurden 2018 über die Schiene über den Brenner
transportiert – 5,6 Prozent weniger als 2017.

Unbegleiteter Verkehr
+ 2,4 Prozent ggü. 2017

8,6 2,9 2,3

Begleiteter Verkehr (Rola):
– 12,5 Prozent ggü. 2017 

Schiene 2018 insgesamt

davon Kombinierter Verkehr: 11,5 Mio. t 

Sektorales Fahrverbot

Abfahrverbote für LKW 
über 12m Länge im 

Bereich bestimmter 
Tankstellen*

1.500

1.250

750

1.000

500

Bestehende Bahnlinie Brenner-Basistunnel

Innsbruck

Brenner 

Fortezza

790 m

1.371 m

Brenner-Basistunnel

Länge (inkl. Umfahrung Innsbruck ab Tulfes): 64 km

Längster Eisenbahntunnel der Welt

Baubeginn: August 2007, Fertigstellung geplant: 2027

Erö�nung geplant: 2028

Baukosten übernimmt zu 40 bis 50 Prozent die EU, den Rest 
Österreich und Italien zu gleichen Teilen

9,3 Mrd. EUR
Erhöhung der Geschwindigkeit im Güterverkehr auf 120 km/h

Halbierung der Fahrzeit

Höhenprofil

2. Halbjahr 2019: 15 Tage 1. Halbjahr 2020: 20 Tage

LKW-Blockabfertigung

Autobahn Eisenbahn Rollende Landstraße (Rola) Wörgl–Brenner Wörgl–Trento Regensburg–Trento (geplant) 20 km0

m/NN

er Brenner ist in aller Munde. 
Endlich, werden die Tiroler 
sagen, die seit Jahren und mit 
wachsender Verbitterung gegen 
Lärm und Abgase insbesonde-
re durch LKW im Alpentransit 

kämpfen. Die Regierung in Wien lavierte lange 
Zeit zwischen dem Tiroler Zorn und EU-Recht 
hin und her. Unter der konservativen Regie-
rung Kurz aber, die im Mai nach nur 17 Mona-
ten zusammenbrach, zog Österreich die Dau-
menschrauben für den LKW-Transit kräftig an. 
Seitdem verärgert vor allem die Blockabferti-
gung an der deutsch-österreichischen Gren-
ze, die LKW nur schubweise durch Österreich 
fahren lässt, die Transportunternehmer. Bevor 
in knapp vier Wochen der neue Nationalrat in 
Wien gewählt ist, wird sich an dieser harten 
Haltung der österreichischen (Übergangs-)Re-
gierung aber sicher nichts ändern.

Was Österreich besonders erbost: 2018 waren 
laut „Tiroler Verkehrsbericht“ nur gut 40 Pro-
zent aller LKW-Fahrten über den Brenner „Best-
weg-Verkehre“. Fast 60 Prozent der Fahrzeuge 
nutzte nicht die kürzeste Route für den Alpen-
transit. Auf dem Gotthard-Korridor – also Transit 
durch die Schweiz – liegt dem Bericht zufolge die 
Bestweg-Quote bei fast 100 Prozent. Fahrten auf 
der internationalen Achse München–Verona sind 
also zu billig, folgert Österreich (siehe Infobox 
rechts: Korridormaut).

Sehr konkret sind mittlerweile die österrei-
chischen Pläne, das Angebot der Rollenden 
Landstraße (Rola) im Verkehr über den Bren-
ner erheblich auszuweiten. Von 2021 an wol-
len die Österreichischen Bundesbahnen (ÖBB) 
hier Platz für fast 450.000 LKW pro Jahr bieten 
– Teil eines 10-Punkte-Plans, den Verkehrspo-
litiker Österreichs und Deutschlands vor eini-
gen Wochen in Berlin beschlossen hatten. Die 
Zahl wirkt gewaltig, denn aktuell stehen nur gut 
200.000 LKW-Plätze auf den Rola zur Verfü-
gung. Doch ist die ambitionierte Rola-Strategie 

wohl eher Deckmantel denn wirklich hilfreich. 
Denn pro Tag können derzeit rund 770 LKW ei-
nen Rola-Platz buchen, 2021 sollen es mit 1.550 
etwa doppelt so viele sein. 

Dem stehen aber rund 7.000 LKW pro Tag 
gegenüber, die an der Autobahn in Brenner-
see gezählt werden. Darin sind etwa 500 LKW 
enthalten, die in Brennersee die Rola verlassen 
haben. Für derzeit etwa 6.500 LKW stünden 
also 2021 rund 780 zusätzliche Plätze auf den 
Rola zur Verfügung – und da ist noch nicht ein-
gerechnet, dass die LKW-Zahlen auf der Bren-
ner-Autobahn nach wie vor steigen (2018: plus 
2,3 Prozent). Von einer echten Alternative auf 
der Schiene kann da keine Rede sein. 

Hinzu kommt: Die Rola-Züge über den Bren-
ner bringen es derzeit im Jahresschnitt auf 
etwa 70 Prozent Auslastung. Das lässt sich im 
24-Stunden-Betrieb nur schwer steigern, weil 
unattraktive Abfahrten kaum auszulasten sind. 
Selbst wenn die Auslastung auf 80 Prozent stie-
ge, könnten die ÖBB damit pro Tag vielleicht 
1.250 LKW auf der Schiene transportieren. 

Und: Die ÖBB müssen noch beweisen, dass 
sie die zusätzlich benötigten Spezialtragwagen 
binnen gut einem Jahr bereitstellen können. 
Aus fetten Rola-Jahren – 2010 nutzten noch rund 
245.000 LKW das Angebot, heute sind es noch 
143.000 LKW – stehen zwar noch Wagen zur 
Verfügung. Die aber hatten schon damals mas-
sive Qualitätsprobleme. Angesichts der knap-
pen Waggonbaukapazität bezweifeln Fachleute, 
dass den Österreichern dies tatsächlich gelingt. 

Weil also auf der Schiene nicht ausreichend 
Platz zu schaffen ist, müsste Österreich den LKW-
Transit durch Tirol generell deutlich senken, will 
es Lärm und Abgase verringern. Den Weg dazu 
hat die Politik ja schon aufgezeigt: Fahrverbote, 
Blockabfertigung, Einschränkungen beim Tan-
ken, höhere Maut im Transitkorridor. Es soll 
immer unattraktiver werden, LKW durch Öster-
reich nach Italien zu routen. Bei der Brenner-Dis-
kussion geht es also weniger um ein tragfähiges 
Alternativangebot auf der Schiene, sondern eher 
darum, Transitverkehre loszuwerden. 
MEINUNG SEITE 2

Nebelkerzen am Brenner
Fahrverbote, Blockabfertigung, Gespräche über eine höhere Maut, mehr Kapazität auf der Schiene: All das soll den  
Tirolern LKW-Lärm und -Abgase ersparen. Doch beim Alpentransit spielen unterschiedliche politische Motive eine  
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2,1 Mio.
LKW fuhren 2018 über den Brenner – eine Zunahme 
von 7 Prozent gegenüber dem Vorjahr.

13,8 Mio.
Tonnen Güter wurden 2018 über die Schiene über den Brenner
transportiert – 5,6 Prozent weniger als 2017.

Unbegleiteter Verkehr
+ 2,4 Prozent ggü. 2017

8,6 2,9 2,3

Begleiteter Verkehr (Rola):
– 12,5 Prozent ggü. 2017 

Schiene 2018 insgesamt

davon Kombinierter Verkehr: 11,5 Mio. t 

Sektorales Fahrverbot

Abfahrverbote für LKW 
über 12m Länge im 

Bereich bestimmter 
Tankstellen*

1.500

1.250

750

1.000

500

Bestehende Bahnlinie Brenner-Basistunnel

Innsbruck

Brenner 

Fortezza

790 m

1.371 m

Brenner-Basistunnel

Länge (inkl. Umfahrung Innsbruck ab Tulfes): 64 km

Längster Eisenbahntunnel der Welt

Baubeginn: August 2007, Fertigstellung geplant: 2027

Erö�nung geplant: 2028

Baukosten übernimmt zu 40 bis 50 Prozent die EU, den Rest 
Österreich und Italien zu gleichen Teilen

9,3 Mrd. EUR
Erhöhung der Geschwindigkeit im Güterverkehr auf 120 km/h

Halbierung der Fahrzeit

Höhenprofil

2. Halbjahr 2019: 15 Tage 1. Halbjahr 2020: 20 Tage

LKW-Blockabfertigung

Autobahn Eisenbahn Rollende Landstraße (Rola) Wörgl–Brenner Wörgl–Trento Regensburg–Trento (geplant) 20 km0

m/NN

Diverse Einschränkungen im Inntal und am Brenner

KORRIDORMAUT
Tirol möchte den LKW-Verkehr 
von München nach Verona über 
die Brenner-Route teurer und da-
mit unattraktiver machen. Der-
zeit zahlten LKW mit 40 t und 
Schadstoffnorm Euro 6 auf dem 
deutschen Streckenabschnitt 
knapp 19 ct/km, in Österreich 
im Durchschnitt etwa 88 ct/km. 
Und in Italien sind 0,15 ct/km zu 
zahlen. Im Rahmen einer Kor-
ridormaut sollen Deutschland 
und Italien ihre Sätze in Richtung 
des österreichischen Niveaus 
anheben. Beim Alpentransit 
durch die Schweiz beträgt die 
Maut 80 ct/km.
Den Rahmen für die Maut setzt 
die EU-Wegekostenrichtlinie 
2011/76/EU. Diese gibt vor, dass 
sich die Höhe von Straßenbe-
nutzungsgebühren vor allem 
nach den Kosten für Bau, 
Betrieb und Unterhaltung der 
Straßen richten muss. Zuschlä-
ge für externe Kosten durch 
Lärm und Luftverschmutzung 
sind erlaubt. Weitere Zuschläge 
sind für besonders empfindli-

che „Bergregionen“ möglich. Da 
die Mitgliedstaaten Spielraum 
bei der Umsetzung der Richtli-
nie in nationales Recht hatten, 
könnten Anpassungen bei der 
Berechnung der Infrastruktur-
kosten möglich sein. Diskutiert 
werden dürfte noch die Frage 
einer Zweckbindung zusätzli-
cher Mauteinnahmen, etwa für 
die Unterstützung der Bahn.

BLOCKABFERTIGUNG
Um Staus und Ausweichverkehr 
zu vermeiden, richtet Tirol an 
bestimmten Tagen mit viel 
Verkehr auf der A12 und A13 in 
Richtung Brenner einen Check-
point bei Kufstein-Nord ein, kurz 
hinter der Grenze zu Deutsch-
land. Dort werden die LKW 
verlangsamt oder angehalten 
und nur 300 pro Stunde auf die 
Strecke nach Süden gelassen. 
Der Verkehr staut sich dann 
nach Deutschland zurück. 
Für das erste Halbjahr 2020 
sind 20 Blockabfertigungstage 
festgelegt, in diesem Halbjahr 
sind 15 Tage geplant. Die EU-

Kommission ist skeptisch, ob 
diese Einschränkung des freien 
Warenverkehrs noch „verhält-
nismäßig“ ist. Eine offizielle 
Bewertung steht aber noch aus.

SEKTORALES FAHRVERBOT
Auf der Inntalautobahn A12 
zwischen Kufstein/Langkampf-
en und Ampass ist LKW über 
7,5 t der Transit mit bestimmten 
Gütern nur erlaubt, wenn sie 
die Abgasnorm Euro 6 haben. 
Betroffen sind derzeit etwa 
Abfälle, Steine und Stahl. 
Ab dem 1. Januar 2020 wird 
diese Liste um weitere Güter 
wie Papier, flüssige Mineralöler-
zeugnisse, Zement, Rohre sowie 
Getreide erweitert. Außerdem 
werden dann nur noch LKW 
mit der Abgasnorm Euro 6d 
vom sektoralen Fahrverbot 
ausgenommen. Europäische 
Wirtschaftsverbände haben 
sich bei der EU-Kommission 
über die Verschärfung 
beschwert; diese 
prüft den Fall 
zurzeit. (fh)

Was die Akteure wollen

DEUTSCHLAND 
Deutschland ist an 
einem funktionieren-
den Verkehr über den 
Brenner interessiert. 

Allerdings sind die Kapazitäten auf der 
Schiene ausgeschöpft. Die Positionen:

 ■ Keine Korridormaut
 ■ Keine Blockabfertigung
 ■ Förderung Rollende Landstraße
 ■ Ausbau des Brenner-Nordzulaufs
 ■ Steuerung des Verkehrsflusses.

ÖSTERREICH 
Ein Transitland hat es 
nie leicht, weil 
Umweltlasten ohne 
direkte wirtschaftliche 

Vorteile entstehen. In Österreich kommen 
besondere politische Umstände hinzu. 
Ergebnis: wachsender Widerstand und 
stärkerer Blick nach innen. Darum geht es:

 ■ Konservative Regierung entscheidet  
eher mit nationalem Fokus.

 ■ Nationalratswahlen Ende September  
fördern politische Härte nach außen.

 ■ LKW-Lärm und -Abgase in Tirol sollen  
reduziert werden.

 ■ Anzahl an Transit-LKW soll sinken (insbe-
sondere Umwegverkehre im Fokus).

 ■ Verkehrsfluss auf Tirols Straßen erhalten.
 ■ Schienenanteil erhöhen.

ITALIEN  
In Rom hat die 
Brenner-Frage derzeit 
keine sehr hohe 
Priorität. Wirtschafts-

verbände verweisen allerdings darauf, dass 
die meisten italienischen Exporte in nordeu-
ropäische Länder gehen. Noch stärker 
drängen Wirtschaft, Landesregierung und 
Transportunternehmen in Südtirol auf freien 
Warenverkehr. 

 ■ Der Verband der Transportunternehmen 
(Anita)  verweist auf eine Studie, wonach 
der PKW-Verkehr auf der Brenner-Route das 
größte Problem für die Luftqualität ist.

 ■ In Südtirol thematisieren Bürgerinitiativen 
die Umweltbelastung (beispielsweise im 
Eisacktal und Wipptal).

BRÜSSEL 
Die EU-Kommission 
hat als „Hüterin der 
europäischen 
Verträge“ eine 

Schiedsrichterrolle in einigen der strittigen 
Fragen. Sie betont, dass die betroffenen 
Länder beim Alpentransit „im Geiste gutnach-
barlicher Beziehungen“ zusammenarbeiten 
müssen. Die Kommission muss verschiedene 
Ziele im Auge behalten, zum Beispiel:

 ■ Recht auf freien Warenverkehr
 ■ EU-Klima- und Umweltziele
 ■ Ausbau der EU-Verkehrskorridore.

Deutsche  Verkehrs - Zei tung
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KÖPFE

Von Treibern 
und Getriebenen

Die Transportbranche muss sich erneut  
großen Herausforderungen stellen: Neben dem Fachkräftemangel  
und wirtschaftlichen Repressionen steht auch die Ökologisierung  

des Transports im Mittelpunkt. Und an spannenden Akteuren  
mangelt es nicht.  

Vater des 
Elektroschiffs
TECHNIK  Seit 30 Jahren beschäftigt 
sich Prof. Gerd Holbach, Leiter des 
Fachgebiets Entwurf und Betrieb Ma-
ritimer Systeme an der TU Berlin, mit 
Schiffstechnik. Ein Schwerpunkt sei-
ner Forschungsarbeit sind alternative 
Antriebssysteme in der Binnenschiff-
fahrt. Holbach betreut das Projekt 
„Elektra“, das von der Berliner Ha-
fen- und Lagerhausgesellschaft (Be-
hala) getragen wird. Das Schubschiff, 
das im November 2019 auf Kiel gelegt 
wurde, soll ab 2021 in Betrieb gehen 
und die Eignung der Brennstoffzel-
len-Technik für das Binnenschiff un-
ter Beweis stellen. Holbach ist über-
zeugt, dass sich die Binnen- und die 
Küstenschifffahrt energietechnisch 
vollständig verändern lassen.  ( jpn)

Die gesuchte 
Fachkraft
PERSONAL  Großen Einfluss auf 
die Logistik in Deutschland werden 
im Jahr 2020 vor allem Menschen 
haben, die nicht da sind. Neben 
Lokführern sowie LKW- und Kep-
Fahrern wird es in vielen Lagerhal-
len und Logistikzentren an Personal 
fehlen. Das Spektrum reicht vom 
einfachen Kommissionierer bis hin 
zur hochqualifizierten IT-Fachkraft. 
Um dem Mangel entgegenzuwirken, 
werden sich alle maßgeblichen Ak-
teure mehr Gedanken machen, wie 
die Attraktivität der Logistikberufe 
gesteigert werden kann. Dabei wer-
den neben Lohn- und Gehaltsfragen 
die Arbeitsbedingungen, die Wert-
schätzung für die Berufe und deren 
Image im Mittelpunkt stehen.  (ben)

Schmied eines 
Megakonzerns
LOGISTIKDIENSTLEISTER   Wird er 
es schaffen? Das ist die große Frage, 
die DSV-CEO Jens Björn Andersen 
im neuen Jahr begleiten wird. Er muss 
aus DSV und Panalpina eine funktio-
nierende Einheit formen. Ein Unter-
nehmensgebilde mit einem gemein-
samen Umsatz von rund 18 Mrd. EUR 
und 60.000 Mitarbeitern in 90 Län-
dern. Die Integrationsphase soll zwei 
bis drei Jahre dauern – und der Druck 
auf Andersen ist hoch. Die größte 
Übernahme in der Firmengeschichte 
des dänischen Logistikkonzerns fällt 
ausgerechnet in die Zeit nach einer 
zehn Jahre währenden Phase des glo-
balen Wachstums. 2020 dürfte also 
kein geruhsames Jahr für Andersen 
werden.  ( jpn)

Der Mann für 
Wasserstoff
POLITIK  Elf Jahre lang war Klaus 
Bonhoff Geschäftsführer der Na-
tionalen Organisation Wasserstoff- 
und Brennstoffzellentechnologie 
(NOW). Als Andreas Scheuer (CSU) 
ihn im August 2019 überraschend 
als Leiter Grundsatzangelegenhei-
ten ins Verkehrsministerium holte, 
setzte der Minister ein Zeichen. 
Denn der ehemalige Manager vom 
Autobauer Daimler, der dort für die 
Brennstoffzelle zuständig war, soll 
das Thema voranbringen. Die Regie-
rung setzt große Hoffnungen in die 
Wasserstofftechnologie. Die bereits 
angekündigte Strategie soll Anfang 
2020 veröffentlicht werden. Bonhoff 
betreut damit ein zentrales und zu-
kunftsweisendes Politikfeld.  (sl)

Überraschender 
Herausforderer
SEEVERKEHR   „Ich war sehr glück-
lich bei Maersk.“ Søren Toft sagte 
diesen Satz am 13. November 2019. 
Zwei Tage zuvor war der überra-
schende Rücktritt des 45-Jährigen als 
COO beim größten Containerreeder 
der Welt verkündet worden. Wor-
über zu diesem Zeitpunkt bereits 
spekuliert wurde, bestätigte sich 
kurze Zeit später: Toft wird CEO bei 
MSC, dem zweitgrößten Container-
reeder der Welt. Damit rückt erst-
mals ein Nicht-Familienmitglied an 
die MSC-Spitze. Und Toft muss lie-
fern: Er muss die Verwerfungen der 
Imo 2020 managen und den Konzern 
auf die Überholspur neben Maersk 
bringen – unter den Augen von MSC-
Gründer Gianluigi Aponte.  ( jpn)

Powerfrau für 
die Bahn
SCHIENE  Keinen Skandal scheute 
die Eigentümerseite im Aufsichts-
rat der Deutschen Bahn, um Sigrid 
Nikutta als neues Vorstandsmitglied 
für Güterverkehr und Logistik sowie 
als Vorstandsvorsitzende der Güter-
bahn DB Cargo zu installieren und 
dafür den noch amtierenden DB-Vor-
stand Alexander Doll loszuwerden. 
Entsprechend hoch sind jetzt die Er-
wartungen an die 50-Jährige: Nikutta 
soll die Wettbewerbsnachteile von 
DB Cargo gegenüber anderen Bah-
nen abbauen – also Qualität und 
Kundenzufriedenheit schaffen sowie 
ein Verkehrswachstum generieren. 
Schafft sie die Sanierung nicht, wä-
ren das Verkehrsministerium und 
die Bundesregierung blamiert.  (ici)

Präsident im 
Kampfmodus
POLITIK  Sein rigider Kurs der 
„America first“-Politik zwingt Han-
delspartner weltweit dazu, entweder 
spürbare Rückgänge bei den Expor-
ten in die USA hinzunehmen oder 
Zugeständnisse zu machen ‑ und im 
Wahljahr 2020 dürfte US-Präsident 
Donald Trump noch einmal richtig 
Dampf machen. Um seine Handlungs-
fähigkeit während des laufenden Im-
peachment-Verfahrens unter Beweis 
zu stellen, könnte er 2020 stärker als 
in den Jahren zuvor in der Handels-
politik aktiv werden und weitere Ver-
werfungen entlang der logistischen 
Kette provozieren. Zudem wird der 
scharfe Konflikt mit dem Iran eben-
falls die internationalen Handelsbe-
ziehungen schwächen.  (ben)

Tempomacher 
für Öko-Trucks
TECHNIK  Was die großen europä-
ischen LKW-Konzerne bisher nicht 
zuwege gebracht haben, wollen Dirk 
Graszt, CEO des Logistikdienst-
leisters Hary, und Dirk Lehmann, 
Geschäftsführer von Becker Marine 
Systems, in diesem Jahr schaffen: 
Bis zum Herbst 2020 soll ihr Start-up 
Clean Logistics den ersten serien-
nahen Prototypen eines in Deutsch-
land gebauten Brennstoffzellen-LKW 
auf die Räder stellen. Der Clou der in 
Winsen produzierten Fahrzeuge: Es 
werden keine neuen LKW konstru-
iert, sondern bestehende umgerüstet 
und modifiziert. Die Komponenten 
wie Elektromotor, Brennstoffzelle 
und Batterietechnik kauft Clean Lo-
gistics ein.  (ben)

Ikone der 
Generation Z
GESELLSCHAFT  Sie hat bei je-
dem Gespräch, das sich in 2019 um 
den Klimawandel gedreht hat, als 
unsichtbarer Gast mit am Tisch ge-
sessen: die Klimaaktivistin Greta 
Thunberg. Auch wenn die „Fridays 
for Future“-Bewegung zum Jahres-
ende an Kraft verloren zu haben 
scheint, wird Thunberg auch in 2020 
weiter polarisieren und möglicher-
weise das Konsumverhalten der jün-
geren Generationen beeinflussen. 
Steht bei diesen das Thema Nach-
haltigkeit an erster Stelle, wird das 
Auswirkungen auf die Transportpro-
zesse haben. Der „Carbon Footprint“ 
könnte für Versender bei der Aus-
wahl ihrer Logistikpartner wieder 
eine größere Rolle spielen.  (ben)

Kommissarin 
mit Biss
POLITIK  Vorsicht, die Matheleh-
rerin kommt! Adina Valean, die zu 
Anfang ihrer Berufslaufbahn sieben 
Jahre lang in Bukarest in Mathematik 
unterrichtet hat, eilt der Ruf voraus, 
unbestechlich und kühl kalkulierend 
zu sein, aber auch mal mit dem Lineal 
auf den Tisch hauen zu können. 
Diese Eigenschaften kann sie im Job 
als EU-Verkehrskommissarin gut ge-
brauchen: Denn wenn in den nächs-
ten fünf Jahren in EU-Kommission, 
Europäischem Parlament und Ver-
kehrsministerrat über den Kurs der 
europäischen Verkehrspolitik ver-
handelt wird, dürften unterschiedli-
che Interessen aufeinanderprallen. 
Doch Valean hat ein Ziel: eine EU 
ohne Grenzen und Gräben.  (fh)
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Vor rund einem Jahr be-
scherte die Reederei 
MSC den Bewohnern 
der niederländischen 
und niedersächsischen 
Nordseeküste ein ver-

spätetes Weihnachtsgeschenk. Der 
Megafrachter „MSC Zoe“ entledigte 
sich auf der Fahrt durch aufgewühl-
te See 340 seiner an Deck gestauten 
Container, die zum Teil als Strandgut 
angeschwemmt wurden und zum Teil 
auf den Meeresboden sanken, wo sie 
als Verkehrshindernis liegen blieben. 
Die letzten wurden erst nach mehre-
ren Monaten geborgen. 

Um das Auffinden und Sicher-
stellen über Bord gegangener Boxen 
künftig zu erleichtern, schreibt die 
Schifffahrtsorganisation Imo, eine 
Sonderorganisation der UN, 2020 
eine neue Container-Sicherheitsver-
ordnung vor. Ab dem 1. April müssen 
an Containern im Überseeverkehr 
Schwimmringe angebracht sein, die 
sich beim Kontakt mit Wasser auto-
matisch aufblasen und die Fuhre über 
Wasser halten. Alternativ darf als letz-
te Schicht in den Container auch eine 
Lage gelber Gummienten eingefüllt 
werden, um Auftrieb zu erzeugen. Die 
neue Verordnung für die Sicherheit 
auf See trägt den Namen Solas 20 Duck 
(Degression von Unterwassercontai-
ner-Kollisionen). Bergungsexperten 
begrüßen den Vorstoß. Das sei Flö-
ßerei 4.0: Container schwimmen von 
selbst und müssen nur noch zu einem 
Konvoi zusammengebunden werden. 
Auch die Hafendienstleister jubeln. 
Das erspare dringend gebrauchte 
Schiffskapazität in der Hafenumfuhr.

Neues Feld für Helikoptereltern
Ob abdriftende Container künftig 
auch von Drohnen aus dem Meer 
gefischt werden können, ist noch Ge-
genstand von Tests. Doch die Ideen 
für den Einsatz von Helfern aus der 
Luft gehen noch weiter. Hamburger 
Behörden prüfen, ob sich Drohnen 
auch zum Entfernen von Falschpar-
kern eignen. Der Zugriff von oben 

Der Abbiegeassistent  
für Einkaufswagen kommt

Hyperloop und Lufttaxis sollen Güter und Menschen künftig schneller befördern. Es gibt aber noch andere 
Lösungen zur Mobilitätsverbesserung. Ein nicht ganz ernst gemeinter Ausblick.

Von Jan Peter Naumann

Auf derartige künstlerische Unter-
stützung kann die Binnenschifffahrt 
nicht zurückgreifen. Feldforschungen 
haben ergeben, dass es nichts bringt, 
weiße Farbe ins Wasser zu kippen, 
um die Verdunstung an heißen Tagen 
zu bremsen. Erfolgversprechender 
erscheint der Ansatz, Flüsse und Ka-
näle mit zeltartigen Konstruktionen 
zu überdachen. Praktischer Neben-
effekt: Die Stützkonstruktionen kön-
nen auch als Sendemasten für das 
neue 5G-Netz verwendet werden und 
so die Digitalisierung in der Binnen-
schifffahrt voranbringen.

Entschärfung im Supermarkt
Zu den zahlreichen elektronischen 
Hilfsmitteln, die den Alltag ein we-
nig sicherer machen, zählt der Ab-
biegeassistent. Im Bundesgesund-
heitsministerium wird jetzt an einer 
Verordnung gebastelt, die den Ab-
biegeassistenten für Einkaufswagen 
in Supermärkten vorschreibt. Damit 
soll der Run auf Schnäppchen oder 
Aktionsware entschärft werden. Im-
mer wieder kommt es nämlich in den 
Gängen zwischen den Warenregalen 
wegen abrupter Richtungswechsel zu 
gefährlichen Fahrmanövern mit Ein-
kaufswagen. Auch das Verletzungs-
risiko ist hoch. Der Abbiegeassistent 
ermittelt über Sensoren, wenn sich 
die Schiebrichtung ändert, und gibt 
per Geräusch – ähnlich dem von 
klimpernden Geldstücken – bekannt, 
welchen Kurs der Einkaufswagen 
einschlägt.

Dem Trend, Fußgängerampeln zu 
pimpen, um sich dadurch für Tou-
risten hervorzuheben, folgen immer 
mehr Städte in Deutschland. Emden 
schmückt sich mit Otto-Waalkes-Figu-
ren, in Hameln bestimmt ein Ratten-
fänger, ob die Menschen gehen oder 
stehen sollen, und in Duisburg leuch-
ten Kumpel mit Grubenlampen. In 
Berlin sollen jetzt Ampeln im Regie-
rungsviertel mit dem Konterfei von 
Andreas Scheuer versehen werden 
– für all jene, die beim Anblick des 
Verkehrsministers sowieso rotsehen. 

spart bei engen Parksituationen kost-
baren Verkehrsraum - Abschleppwa-
gen müssen oft in zweiter Reihe hal-
ten. Die Rekrutierung von künftigem 
Bedienpersonal soll vor allem unter 
Helikoptereltern stattfinden.

Kein Sommer ohne Hitzeproble-
me für die Verkehrsbranche. Damit 

sich Gleisverwerfungen bei der Bahn 
im Hochsommer in Grenzen halten, 
ließ die DB 2019 Schienen weiß an-
malen. Sprayer freuten sich bereits 
über eine legale Methode, sich am 
Eigentum des Bahnkonzerns zu ver-
ewigen. Doch die Ernüchterung kam 
schnell. In der Szene machte alsbald 

die Info über die unzumutbaren Ar-
beitsbedingungen die Runde: So tief 
über dem Boden möchte niemand 
die Farbdose schwingen. Die Graffiti-
Künstler verlangen jetzt als Vorbedin-
gung für ihre Mitarbeit, dass die Bahn 
aus ergonomischen Gründen alle 
Schienen auf Brusthöhe neu verlegt.
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Geschäftsverbindungen Stellengesuche

Restrukturierung / Unternehmungsübernahme / Integrationen 

Erfahrene Change-Managerin bietet Unterstützung bei Konzeptionie-
rung und Umsetzung von Veränderungsprozessen für Speditions- und 
Transportunternehmen. 

Bei Interesse: Chiffre 5869 an die DVZ oder an chiffre@dvz.de

„Denk ich an Hamburg –  
denk ich an Garbe“

Ihr zuverlässiger Partner für: 

Teil und Komplettladung
	 • Raum Düsseldorf nach Hamburg v.v.
	 • Raum Frankfurt nach Hamburg v.v.
	 • Plane / Koffer / Kühler

Kontakt: hamburg@garbetransport.de
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Houston/Texas
Vollblutspediteur / Projektprofi

Als Senior viele Jahre internationale Speditions- und Projekt Erfahrung mit diver-
sen Auslandsaufenthalten in Nordamerika, Europa und Afrika;
Mehrsprachig (D, E, F) – akquisitionsorientiert mit exzellenter Präsentation, gute 
Kundenkontakte; Sucht Repräsentanz/Vertretung in Houston für Europäische 
Firma mit Akzentuierung auf Kundenbetreuung und Erwerb von Neukunden.
Houston ist der Zentralhafen für Projektverladungen aus USA/Kanada und somit 
die ideale Lokalität fuer eine Repräsentanz oder ein kleines Büro.

Vertrauliche Zuschriften an Chiffre 5874 oder per E-Mail an chiffre@dvz.de.
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mit digitalen Lizenzen!
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Bridging the Via Baltica

FINNLINES HAS HOWEVER NOTICED that the compa-
nies responsible for moving cargo are increasingly 
opting for intermodal transport rather than relying 
exclusively on trucks.

THE REASONS ARE MULTIPLE. Take the “via Baltica” 
as an example. Freight from west and central 
Europe to Scandinavia, Finland and Russia has 
traditionally been shipped via truck, sometimes in 
order to take advantage of less expensive diesel in 
selected countries. 

These calculations used to be simple; a truck 
arrived for an ex-factory shipment and travelled 

Shippers and freight forwarders can 
choose from a multitude of services 
around the Baltic and North Seas, 
where different transport modes com-
pete vigorously. Shortsea shipping, 
rail and road haulage together offer 
forwarders the flexibility they require.
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Bridging the Via Baltica

Smart stock planning and 
just-in-time deliveries can 
make the difference  
between profit and loss.

Emanuele Grimaldi
CEO

loss. Freight intermediaries that can optimise their 
logistics interface with their customers can achieve 
significant fuel savings by grouping trailers into per-
haps 100 or 200 units.

Shortsea services, for example, might be ap-
propriate for loads arriving early in the morning or in 
the evening. Loads arriving at different times could 
still proceed by truck or train; it is the combination of 
services that makes the difference.

Greater use of shortsea routes makes complying 
with maximum driving hours legislation easier; it is 
more respectful of workers. 

IT ALSO HARDLY NEEDS SAYING that these options al-
low transporters to reduce emissions. Finnlines, the 
clear market leader in the Baltic region, prides itself 
on having relieved congestion in the region’s coastal 
cities, as well as noise and pollution. Over the last 
ten years we have taken millions of trailers off the 
roads and helped reduce the need for highway 
maintenance, while also helping combat the use of 
unregulated trucks.

THIS KIND OF MULTI-MODALITY is perfectly suited 
to northern Europe and Scandinavia, which have 
natural basins such as the Baltic Sea, as well as 
high concentrations of both coastal populations and 
logistics know-how.

FINNLINES’ SUCCESS over this period has been based 
on user-friendly data that allows our customers to 
study different routes and make up their own minds.

Sizeable investments have also smoothed our 
path ahead. Our newbuilding programme, which 
includes three giant ro-ros for the North Sea and 
Baltic, as well as two huge ro-pax vessels, will give 
us economies of scale while offering our custom-
ers over 100 Baltic crossings every week, to almost 
every country, with a fleet of 21 ships.

Our success is the success of coastal shipping, 
which is helping make transport cleaner.

LOOKING AHEAD to next year, we’re happy to confirm 
that we will continue increasing the service across 
the Baltic and in particular the services between Ger-
many and Russia, which had been suspended due to 
market conditions, will also be resumed.

Enjoy this issue of Finnlines News.

in some cases more than 2,000 km to its 
destination (such as for example between 
Berlin and Lapland). But today, thanks to the 
advent of ‘big data’, the balance is tipping 
towards multi-modality. Door-to-door services 
that take advantage of a matrix of transport 
modes including shortsea shipping can prove 
both quicker and more cost efficient. Using 
shared IT platforms, forwarders can put to-
gether tailor-made solutions for their clients.

WHILE NOT APPROPRIATE FOR ALL ROUTES, 
solutions that include shortsea shipping are 
particularly competitive between Scandinavia 
and continental Europe; the continent and 
Russia; the UK to eastern Europe; and Ger-
many to Sweden. Seafreight in these cases 
has a positive story to tell because traffic flows 
need coordination. 

IN TODAY’S HYPER-COMPETITIVE MARKET, smart 
stock planning and just-in-time deliveries 
can make the difference between profit and 
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Most environmentally friendly transport

Towards sustainable  
future at sea 

Did you know that approximately 90% of Finland’s exports and 80% of its imports 
are shipped by sea? Finnlines provides efficient shipping services with more  
than 170 freight and 80 passenger departures a week. A frequent liner traffic is 
important especially for processed goods. 

Finnlines has done a lot to en-
sure sustainability and worked 
hard to reduce the environmen-
tal effects of its operations.  

“We are committed to reducing emis-
sions in shipping by 50% by 2050 
compared to the 2008 level. We have 
already cut our fleet’s CO2 emissions 
by 30%,” Tom Pippingsköld, CFO of 
Finnlines says.

Fuel consumption has the biggest en-
vironmental impact. Finnlines has paid 
attention to energy efficiency through 
optimal speed, load, trim, timetable 
planning and route optimisation for 
years. In addition, the underwater hulls 
are brushed and cleaned on a regular 
basis to remove micro-organisms. 

During 2014–2017, Finnlines invested 
in propulsion and reblading, as well as 
installed emission abatements systems 
on 21 vessels. During 2018, six ro-ro 

vessels were lengthened. Energy con-
sumption per transport unit has been 
decreased as the capacity has in-
creased with 30% compared to original 
vessel.

All in all, improving energy efficiency 

is an excellent way to reduce the carbon 
output.

STRATEGIC CHOICE
Finnlines has a modern and energy-
efficient fleet and it consists of 21 
vessels, of which 9 are ro-pax and 12 
ro-ro vessels. All of them are specifi-
cally designed for conditions in Northern 
Europe and the Baltic region. Over the 
last 10 years, the Company has invested 
more than a billion euros in renewal 
of vessels. All these investments were 
aimed at reducing fuel consumption and 
emissions per transported tonne. 

At present, Finnlines has two major 
newbuilding programmes running in 
which engineers have contributed to 
make these vessels flagships, both in 
terms of size and technology. Moreover, 
the future new vessels will be designed 
not to give off any emissions while in port. 

Finland relies on shipping  
for 90% of its exports and 

80% of its imports.

80%

90%
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Improving energy efficiency 
is an excellent way to  
reduce the carbon output.

Zero emissions 
while in port.

Finnlines has ordered three new hybrid ro-ro vessels and the 
concept plan for two Superstar ro-pax vessels is ready. 

NEW INNOVATIONS
The hybrid ro-ro vessels will be equipped with lithium-ion batter-
ies that will recharge during the sea voyage. The stored electricity 
can be used while in port, making the port stay emission-free. An 
innovative air lubrication system under the keel will create bubble 
layers which will reduce friction and hydrodynamic resistance 
and, consequently, reduce fuel consumption and emissions. Op-

timised energy efficiency is ensured 
with the hull lines and an integrated 
propeller-rudder system.

The vessels are 235 m long and 
the load capacity is 5,800 lane 

metres. The vessels’ ice-class is the highest possible in Finland 
and Sweden. The first ro-ro vessel is expected to start in traffic 
in 2021, and the other two in the first half of 2022.

ECO-EFFICIENT RO-PAX VESSELS
The next generation ro-pax vessels in the Superstar series will be 
built with the highest technical and environmental views in mind. 
The concept plan for the vessels is ready. 

Finnlines aims to increase energy efficiency and reduce 
emissions with modern emission-reducing technology and 
other advanced fuel consumption reducing systems. Automated 
berthing solutions for these vessels are also under investigation 
which will reduce the harbour manoeuvring time and also lower 
the average speed on the sea voyage, thus resulting in lower fuel 
consumption and less emissions. 

The Superstar ro-pax vessels cargo capacity is approximately 
5,200 lane metres and they take up to 1,100 passengers. 

New vessels  
on the horizon 

Whereas the vessel design and efficiency 
have been significantly improved during the 
years, the greatest environmental benefit 
derives from the increased vessel capac-
ity. While Finnlines’ transportation capacity 
has remained quite unchanged compared to 
2008, the average ro-ro vessel capacity has 
grown with impressive 81% and the number 
of ro-ro vessels needed reduced by 43%. 
When comparing the size of Finnlines’ ro-ro 
newbuildings against the current average 
ro-ro vessel, one newbuilding almost equals 
two existing ships. 

“The economies of scale have been one 
of the key measures in our strategy for sus-
tainable development, and a great contribu-
tor to obtain environmental benefits. Thanks 
to our long-term, environment-considerate 
actions, investments in energy efficiency 
and eco-efficient service, we are able to ad-
vance sustainable development. In fact, all 
these have contributed to lower emissions in 
carbon dioxide, sulphur dioxide and nitrogen 
oxide,” Pippingsköld says.
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During the Horse Show week 
there were over 500 horses, 
400 riders, 1,000 race starts 
and over 50,000 visitors. 

Finnlines had a significant role at 
the International Horse Show held in 
Helsinki. Finnlines was one of the main 
corporate partners with the Horse Show 
and the partnership with the event organ-
izer included widespread visibility both 
before and after the event as well as in 
the event itself. 

Helsinki International Horse Show 
also included the Finnlines Helsinki 

Horse Show 35th Anniversary 150 cm 
competition. The class was dominated by 
Germany’s Michael Jung and his horse 
Dante RZ. Jung is a superstar in event-
ing but also a successful jumper. 

The Land Rover Grand Prix 160 cm 
was a very challenging and fast course 
and demanded a lot from the riders. The 
competition was fierce but in the end 
Robert Whitaker and Catwalk IV won. 
Guido Grimaldi and Eugenio Grimaldi 
participated both in the Finnlines Helsinki 
Horse Show and the Grand Prix. 

Season’s second Longines FEI Jump-

ing World Cup Qualifier ended the 35th 
Helsinki Horse Show weekend and the 
winner was, again, Robert Whitaker and 
Catwalk IV. 

FINNLINES’ VOYAGE
Several international horses arrived in 
Finland on Finnlines’ passenger-cargo 
vessels from Germany and Sweden. 
Finnlines had a stand at the event, which 
gave the audience and contestants a 
chance to explore Finnlines’ services and 
the recently updated passenger-cargo 
vessels. 

Finnlines Goes Horse Show

Eugenio Grimaldi & Minerva G.I.H.Z

World’s best riders and horses took over the Helsinki Ice Hall in October 2019.  
Helsinki International Horse Show offered world-class equestrian sport, also including 
official FEI Jumping World Cup Qualifier.

A strong presence at the record-breaking event 
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Robert Whitaker & Catwalk IV

Sonja Riippi and Heidi Salminen at the Finnlines stand

Tom Pippingsköld, 
CFO of Finnlines, 
congratulates  
Eugenio Grimaldi

Guido Grimaldi & Gerardo

P
hotos: S
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Reliable carriage of cargo in severe conditions

In the ice-covered areas in the Northern Baltic, seafarers face extra 
challenges during severe winter months. Compared to open-water 
navigation, additional precautions must be taken.

All Finnlines vessels are as-
signed to ice classes, either 
to the highest 1A Super or to 
1A. These ice classes mean 

that the structure, engine output and 
other properties are such that ships can 
operate in severe ice conditions without 
icebreaker assistance. Nevertheless, de-
lays cannot always be avoided in narrow 
fairways blocked by other ships, which 
have got stuck in ice. When sailing in 

convoy, ships may not be able to keep an 
adequate distance to each other, which 
entails an increased risk of collision. 

In port, mooring the ship takes extra 
time if ice is blocking the approach to 
the quay. Nevertheless, when actions 
for anti-icing and ice removal have been 
taken well in advance, precious time is 
saved during discharging and loading of 
cargo.

HOW TO PREPARE  
FOR SNOW AND ICE
Icing of ship’s superstructure may be 
caused by snow fall, fog, drastic fall of 
temperature and ship-generated spray 
and the phenomenon involves many haz-
ards. In the worst case scenario, ship’s 
stability is reduced dramatically. 

As icing may immobilise essential 
equipment, such as mooring winches, 
anchors and fire-fighting and life-saving 

Ice and snow call for  
extra measures  
for ships and crew
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appliances, any equipment exposed 
to snow and ice should be adequately 
covered. 

Icing and choking of sea chests must 
be prevented to maintain supply of 
cooling water to machinery. Pipes on 
deck, sounding and air pipes of the bal-
last tanks must be drained of water. All 
equipment must be in working condition 
in spite of freezing temperatures. The 
crew uses anti-slip paint, salt and sand 
to keep the outdoor decks safe to work 
and walk. 

PROTECTING CARGO UNITS
Finnlines transports valuable cargo and 
takes precautions to eliminate any dam-
age. “If cargo units are stored uncovered 

in port, they may bring water to the holds. 
Snow on and under cargo units generate 
extra work for the crew, who uses soft-
boards on the ramp to absorb moisture. 
On cargo decks, sawdust is spread to 
absorb melting snow and ice. Walking 
boards, paper and urethan barriers are 
used to protect water-sensitive cargo, 
such as paper reels,” Tiina Kapulainen, 
Loss Prevention Manager at Finnlines, 

Icing and choking of  
sea chests must be 
prevented to maintain 

supply of cooling water to  
machinery.

Finnlines ships can 
operate in severe ice  
conditions without  

icebreaker assistance.

explains. She also reminds the crew of 
sweeping the decks and draining lashing 
pots from water indoors. During the sea 
voyage the crew monitors the condition 
of cargo, correct hold ventilation and air 
drying.

“If – despite all efforts –  units get 
frozen all over, the shore organization is 
contacted for extra assistance to avoid 
delays in discharging,” Kapulainen adds. 

Precautions completed, what remains 
to be done is to follow ice reports, charts 
and other data provided by meteorologi-
cal offices. Finally, when low tempera-
tures are forecast, the crew should not 
only have supplies to combat ice and 
snow, but also proper winter clothing, 
mittens and hats within reach.
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OUR NET WORKS

finnlines.com

Weekly fast connections for trailers, lorries, containers, breakbulk and project cargo.
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EUROMED SERVICE QUARTERLY SCHEDULE

2019–2020
GRA GRA GRA. GRA GRA GRA GRA GRA. GRA GRA GRA GRA GRA. GRA GRA GRA

SCA MED BRE EUR ELLA SCA MED BRE EUR ELLA SCA MED BRE EUR ELLA SCA
09/19 10/19 10/19 01/20 01/20 01/20 01/20 01/20 02/20 02/20 02/20 02/20 02/20 03/20 03/20 03/20

GEMLIK 28/11 5/12 12/12 19/12 26/12 2/1 9/1 16/1 23/1 30/1 6/2 13/2 20/2 27/2 5/3 12/3
YENIKOI 29/11 6/12 13/12 20/12 27/12 3/1 10/1 17/1 24/1 31/1 7/2 14/2 21/2 28/2 6/3 13/3
SALERNO nb 3/12 10/12 17/12 24/12 31/12 7/1 14/1 21/1 28/1 4/2 11/2 18/2 25/2 3/3 10/3 17/3
VALENCIA nb 5/12 12/12 19/12 26/12 2/1 9/1 16/1 23/1 30/1 6/2 13/2 20/2 27/2 5/3 12/3 19/3
SOUTHAMPTON nb 10/12 17/12 24/12 31/12 7/1 14/1 21/1 28/1 4/2 11/2 18/2 25/2 3/3 10/3 17/3 24/3
ESBJERG 12/12 19/12 26/12 2/1 9/1 16/1 23/1 30/1 6/2 13/2 20/2 27/2 5/3 12/3 19/3 26/3
WALLHAMN 13/12 20/12 27/12 3/1 10/1 17/1 24/1 31/1 7/2 14/2 21/2 28/2 6/3 13/3 20/3 27/3
ANTWERP 16/12 23/12 30/12 6/1 13/1 20/1 27/1 3/2 10/2 17/2 24/2 2/3 9/3 16/3 23/3 30/3
SOUTHAMPTON sb 17/12 24/12 31/12 7/1 14/1 21/1 28/1 4/2 11/2 18/2 25/2 3/3 10/3 17/3 24/3 31/3
VALENCIA sb 22/12 29/12 5/1 12/1 19/1 26/1 2/2 9/2 16/2 23/2 1/3 8/3 15/3 22/3 29/3 5/4
SALERNO sb 24/12 31/12 7/1 14/1 21/1 28/1 4/2 11/2 18/2 25/2 3/3 10/3 17/3 24/3 31/3 7/4
PIREO 26/12 2/1 9/1 16/1 23/1 30/1 6/2 13/2 20/2 27/2 5/3 12/3 19/3 26/3 2/4 9/4
IZMIR 27/12 3/1 10/1 17/1 24/1 31/1 7/2 14/2 21/2 28/2 6/3 13/3 20/3 27/3 3/4 10/4
ASHDOD 29/12 5/1 12/1 19/1 26/1 2/2 9/2 16/2 23/2 1/3 8/3 15/3 22/3 29/3 5/4 12/4
ALEXANDRIA 31/12 7/1 14/1 21/1 28/1 4/2 11/2 18/2 25/2 3/3 10/3 17/3 24/3 31/3 7/4 14/4

BalticEuroMed Service
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More than 170 weekly freight departures and  
80 passenger departures.

SCHEDULES a Grimaldi Group company
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Kapellskär

Naantali
Helsinki

Malmö

Travemünde

Långnäs

HansaLink 
FinnLink 
NordöLink

PASSENGER BOOKING
finnlines.com
passenger@finnlines.com

FINLAND
+358 9 231 43100
passenger@finnlines.com

GERMANY
+49 451 1507 443
passagierdienst@finnlines.com

SWEDEN 
+46 771 340 900
passenger@finnlines.com

More than 170 weekly freight departures and 80 passenger departures.SCHEDULES
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FINNLINES BRANCH OFFICES

FINLAND
Helsinki
sales.fi@finnlines.com
Phone +358 10 343 50
GERMANY
Lübeck
sales.de@finnlines.com
Phone +49 451 1507 500

FINNLINES BRANCH OFFICES

FINLAND
Naantali
finnlink.sales.finland@finnlines.com 
Phone +358 10 436 7645
SWEDEN
Kapellskär
finnlink.sales.sweden@finnlines.com
Phone +46 176 207 612

FINNLINES BRANCH OFFICES

GERMANY
Travemünde
nordoe@finnlines.com
Phone +49 4502 805 20
SWEDEN
Malmö
booking@nordoe-link.com
Phone +46 40 176 800

GERMANY > SWEDEN
DEPARTURE ARRIVAL

Travemünde Malmö
Mon 02.30 11.45 Mon

22.00 07.15 Tue

Tue 02.30 11.15 Tue

10.00 19.15 Tue

21:45 07.15 Wed

Wed 02.30 11.15 Wed

10.00 19.15 Wed

21:45 07.15 Thu

Thu 02.30 11.15 Thu

10.00 19.15 Thu

22.00 07.15 Fri

Fri 02.30 11.15 Fri

10.00 19.15 Fri

22.00 07.15 Sat

Sat 03.00 12.00 Sat

11.00 20.00 Sat

22.00 07:30 Sun

Sun 01.00 10.30 Sun

22.00 07.30 Mon

SWEDEN > GERMANY
DEPARTURE ARRIVAL

Malmö Travemünde
Mon 16.00 00.45 Tue

22.00 07.00 Tue

Tue 10.00 19.00 Tue

16.00 00.45 Wed

22.00 07.00 Wed

Wed 10.00 19.00 Wed

16.00 00.45 Thu

22.00 07.15 Thu

Thu 10.00 19.00 Thu

16.00 00.45 Fri

22.00 07.15 Fri

Fri 10.00 19.15 Fri

16.00 00.45 Sat

22.00 07.00 Sat

Sat 10.00 19.15 Sat

13.30 23.00 Sat

22.30 08.30 Sun

Sun 16.00 01.15 Mon

22.00 07.15 Mon
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FINLAND > GERMANY
DEPARTURE ARRIVAL

Helsinki Travemünde
Mon 17.00 Tue 21.30

Tue 17.00 Wed 21.30

Wed 17.00 Thu 21.30

Thu 17.00 Fri 21.30

Fri 17.00 Sat 21.30

Sat 17.00 Sun 21.30

Sun 15.30 Mon 21.30

GERMANY > FINLAND
DEPARTURE ARRIVAL

Travemünde Helsinki
Mon 2.00 Tue 9.00

Tue 3.00 Wed 9.00

Wed 3.00 Thu 9.00

Thu 3.00 Fri 9.00

Fri 3.00 Sat 9.00

Sat 3.30 Sun 9.30

Sun 3.00 Mon 9.00

Mon 10.45 15.40 15.45 18.15 Mon 09:15 13.55 14.10 19.10

22.30 03:45 03:55 06:15 Tue 21.30 02:10 02:25 07:15 Tue

Tue 10.45 15.40 15.45 18.15 Tue 09:15 13.55 14.10 19.10

22.30 03:45 03:55 06:15 Wed 21.30 02:10 02:25 07:15 Wed

Wed 10.45 15.40 15.45 18.15 Wed 09:15 13.55 14.10 19.10

22.30 03:45 03:55 06:15 Thu 21.30 02:10 02:25 07:15 Thu

Thu 10.45 15.40 15.45 18.15 Thu 09:15 13.55 14.10 19.10

22.30 03:45 03:55 06:15 Fri 21.30 02:10 02:25 07:15 Fri

Fri 10.45 15.40 15.45 18.15 Fri 09:15 13.55 14.10 19.10

22.30 03:45 03:55 06:15 Sat 21.30 02:10 02:25 07:15 Sat

Sat 10.45 15.40 15.45 18.15 Sat 09:15 13.55 14.10 19.10

22.30 03:45 03:55 06:15 Sun 21.30 02:10 02:25 07:15 Sun

Sun 10.45 15.40 15.45 18.15 Sun 10.30 15.10 15.15 20.00

22.30 03:45 03:55 06:15 Mon 21.30 02:10 02:25 07:15 Mon

FINLAND > SWEDEN SWEDEN > FINLAND
DEP. ARR. DEP. ARR. DEP. ARR. DEP. ARR.

Naantali Långnäs Långnäs Kapellskär Kapellskär Långnäs Långnäs Naantali

FinnLink
Passengers & ro-ro service

NordöLink
Passengers & ro-ro service

HansaLink
Passengers & ro-ro service



Uusikaupunki
Turku

Hanko

Paldiski

Helsinki
Kotka

St. Petersburg

Gdynia

Aarhus

RostockLübeck

Travemünde
Hull

Tilbury Antwerp

Bilbao

Zeebrugge

14

More than 170 weekly freight departures and 80 passenger departures.SCHEDULES

Finnlines
North Sea & Baltic ro-ro

ROUTE LOADING SAILING DISCHARGING ARRIVAL Additional info
Belgium - Estonia Antwerp Fri 14:00 Paldiski Mon 09:00

Zeebrugge Thu 23:00 Paldiski Mon 09:00

Belgium - Finland Antwerp Fri 14:00 Kotka Wed 06:00
Antwerp Fri 14:00 Helsinki Mon 15:30
Zeebrugge Thu 22:00 Helsinki Mon 15:30
Zeebrugge Thu 22:00 Kotka Wed 06:00

Belgium - Russia Antwerp Fri 14:00 St.Petersburg Tue 07:00
Zeebrugge Thu 22:00 St.Petersburg Tue 07:00

Belgium - Spain Zeebrugge Sat 18:00 Bilbao Tue 08:00

Denmark - Finland Aarhus Tue 18:00 Helsinki Thu 06:45
Aarhus Fri 19:00 Helsinki Mon 06:45

Denmark - Russia Aarhus St.Petersburg by request, transshipment via Helsinki

Estonia - Great Britain Paldiski Mon 12:00 Tilbury Sun 07:00

Estonia - Belgium Paldiski Mon 12:00 Zeebrugge Sat 07:00
Paldiski Mon 12:00 Antwerp Fri 06:00

Estonia - Spain Paldiski Mon 12:00 Bilbao Tue 08:00

Finland - Belgium Kotka Tue 22:00 Zeebrugge Sat 08:00
Helsinki Wed 15:30 Antwerp Fri 06:00 10 days

Kotka Tue 22:00 Antwerp Fri 06:00 10 days

Helsinki Wed 15:30 Zeebrugge Sat 08:00

Finland - Denmark Helsinki Tue 19:00 Aarhus Thu 07:00
Helsinki Sun 17:00 Aarhus Tue 07:00

Finland - Germany Hanko Mon 15:00 Rostock Tue 18:00
Uusikaupunki Tue 22:00 Travemünde Thu 09:00
Helsinki Thu 20:00 Rostock Sat 07:00
Hanko Tue 17:00 Rostock Wed 19:00
Kotka Wed 22:00 Lübeck Fri 13:00
Uusikaupunki Fri 14:00 Travemünde Sun 09:00
Hanko Thu 12:00 Rostock Fri 14:00
Uusikaupunki Sun 22:00 Travemünde Tue 10:00
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ROUTE LOADING SAILING DISCHARGING ARRIVAL Additional info
Finland - Germany Turku Fri 23:00 Travemünde Sun 09:00

Hanko Sat 15:00 Rostock Sun 22:00
Turku Sun 12:00 Travemünde Tue 10:00

Finland - Great Britain Helsinki Thu 15:30 Hull Sun 08:00
Kotka Wed 22:00 Travemünde Sat 15:00
Kotka Tue 22:00 Tilbury Sun 07:00
Helsinki Wed 15:30 Tilbury Sun 07:00

Finland - Poland Hanko Mon 18:30 Gdynia Tue 14:00
Hanko Wed 22:00 Gdynia Thu 18:00
Hanko Sat 13:00 Gdynia Sun 08:00

Finland - Spain Kotka Tue 22:00 Bilbao Tue 08:00 7 days

Helsinki Wed 15:30 Bilbao Tue 08:00

Germany - Finland Rostock Mon 7:00 Hanko Tue 11:00
Travemünde Tue 19:30 Uusikaupunki Thu 07:00
Rostock Wed 01:00 Hanko Thu 06:00
Travemünde Tue 19:30 Turku Fri 18:30
Rostock Thu 2:00 Hanko Fri 06:00
Travemünde Fri 21:00 Turku Sun 08:00
Travemünde Fri 21:00 Uusikaupunki Sun 16:30
Travemünde Sat 21:00 Helsinki Mon 06:45
Rostock Sat 22:00 Hanko Mon 06:00
Travemünde Sun 19:00 Uusikaupunki Tue 07:00
Lübeck Fri 23:00 Kotka Wed 06:00

Germany - Russia Lübeck Fri 23:00 St.Petersburg Tue 07:00

Germany - Spain Lübeck Fri 23:00 Bilbao Tue 08:00
Travemünde Sat 21:00 Bilbao Tue 08:00 transhipment via Helsinki

Great Britain - Finland Hull Sun 20:00 Helsinki Wed 15:30

Great Britain - Russia Hull Sun 20:00 St.Petersburg Tue 07:00 transshipment via Helsinki // +9 days

Great Britain - Spain Tilbury Sun 18:00 Bilbao Tue 08:00
Hull Sat 14:00 Bilbao Tue 08:00 transhipment in Zeebrugge

Teesport Sat 14:00 Bilbao Tue 08:00 transhipment in Zeebrugge

Poland - Finland Gdynia Tue 20:00 Hanko Wed 17:00
Gdynia Fri 04:00 Hanko Sat 07:00
Gdynia Sun 14:00 Hanko Mon 12:00

Russia - Belgium St.Petersburg Tue 22:00 Zeebrugge Sat 08:00 11 days / transshipment via Helsinki

St.Petersburg Tue 22:00 Antwerp Fri 06:00 16 days / transshipment via Helsinki

Russia - Denmark St.Petersburg Aarhus by request, transshipment

Russia - Finland St.Petersburg Tue 22:00 Kotka Wed 06:00

Russia - Germany St.Petersburg Tue 22:00 Lübeck Fri 13:00

Russia - Germany St.Petersburg Tue 22:00 Travemünde Sat 06:00

Russia - Great Britain St.Petersburg Tue 22:00 Hull Sun 08:00 4 days, transshipment via Helsinki

St.Petersburg Tue 22:00 Tilbury Sun 08:00 10 days, transshipment via Helsinki

Russia - Spain St.Petersburg Tue 22:00 Bilbao Tue 08:00 13 days

Spain - Belgium Bilbao Tue 20:00 Zeebrugge Thu 14:00
Bilbao Tue 20:00 Antwerp Fri 06:00

Spain - Estonia Bilbao Tue 20:00 Paldiski Mon 09:00 9 days

Spain - Finland Bilbao Tue 20:00 Helsinki Mon 15:30

Spain - Russia Bilbao Tue 20:00 St.Petersburg Tue 07:00 7 days

Spain - Great Britain Bilbao Tue 20:00 Tilbury Sun 07:00 transhipment in Zeebrugge

Bilbao Tue 20:00 Hull Sun 08:00 transhipment in Zeebrugge

Bilbao Tue 20:00 Teesport Sun 08:00 transhipment in Zeebrugge

Spain - Sweden Bilbao Tue 20:00 Gothenburg Mon 08:00 transhipment in Zeebrugge

Sweden - Spain Gothenburg Sat 14:00 Bilbao Tue 08:00 transhipment in Zeebrugge

Spain - Germany Bilbao Tue 20:00 Lübeck Fri 14:00
Bilbao Tue 20:00 Travemünde Sat 15:00

FINNLINES BRANCH OFFICES

BELGIUM
Antwerp
sales.be@finnlines.com
Phone +32 3 570 9530
DENMARK
Aarhus
sales.dk@finnlines.com
Phone +45 86 206 650
FINLAND 
Helsinki
sales.fi@finnlines.com
Phone +358 10 343 50
GERMANY 
Lübeck
sales.de@finnlines.com
Phone +49 451 1507 0
GREAT BRITAIN 
Hull
sales.uk@finnlines.com
Phone +44 1482 377 655
POLAND 
Gdynia
sales.pl@finnlines.com
Phone +48 58 627 4239
RUSSIA 
St. Petersburg
sales.ru@finnlines.com
Phone +7 921 949 1205
SPAIN 
Madrid
sales.es@finnlines.com
Phone +34 91 750 0707
SWEDEN 
Malmö
booking@nordoe-link.com
Phone +46 40 176 800

AGENTS

THE NETHERLANDS 
Amsterdam
Verenigd Cargadoorskantoor B.V.
info@vcklogistics.nl
Phone +31 20 587 7877
RUSSIA
St. Petersburg
Trans-Log LLC
marketing_sales@translog.org
Phone +7 303 99 14
SPAIN 
Bilbao
Consignaciones Toro y Betolaza S.A.
consignaciones@torobe.com
Phone +34 94 425 2600
Madrid
Grimaldi Logistica Espana SL
sales.es@finnlines.com
Phone: +34 63 710 9054 
SWEDEN 
Gothenburg
Grimaldi Maritime Agencies Sweden AB 
info@grimaldisweden.se
Phone +46 31 607280



Our ro-pax vessels o� er an easy option for travelling 
around the Baltic Sea. Book your trip now at � nnlines.com

Heading for adventures




