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SPEZIAL: Interview

Mit Schenker, Bax Global, Railion 
und Stinnes will die Deutsche Bahn 
(DB) den Welt-Logistikmarkt bedie-
nen. Über das Konzept befragten 
DVZ-Chefredakteur Björn Helmke 
und Eisenbahn-Fachredakteur Ti-
mon Heinrici Dr. Norbert Bensel, 
den Chef des Unternehmensbereichs 
„DB Logistics“.

Herr Dr. Bensel, sehen Sie sich als Chef 
eines weltweiten Logistikunterneh-
mens, zu dem auch eine Güterbahn ge-
hört, oder als Vorstand eines Bahnunter-
nehmens, das einen weltweiten Logis-
tikkonzern gekauft hat?

Ich sehe mich als jemand, der das 
Glück hat, über zwei starke Bereiche 
zu verfügen – auf der einen Seite den 
Schienengüterverkehr mit dem inter-
modalen Bereich und dem Wagenla-
dungsverkehr, auf der anderen Seite 
Schenker/Bax mit den Geschäftsfeldern 
Land, Luft/See und Kontraktlogistik. 

Ist die Güterbahn dabei nicht manchmal 
eher ein Klotz am Bein?

Im Gegenteil: Der Güterverkehr ist 
ein wichtiges Standbein, das wir wei-
ter entwickeln. Das wollen wir aus-
bauen, hier investieren wir. 

Es macht den Eindruck, als würde Schen-
ker stärker an den DB-Konzern angebun-
den. Welche Wirkung erhoffen Sie sich 
von der Umstrukturierung der Trans-
port- und Logistiksparte? 

Eine stärkere Anbindung ist gar 
nicht unser Ziel. Wir wollen vielmehr 
unser Geschäft markt- und kunden-
orientiert ausrichten. Die Organisa-
tion, die wir jetzt geschaffen haben, 
soll mehr Kundennähe bringen und 
gleichzeitig die Entscheidungswege 
im Konzern beschleunigen.

Was merkt der Kunde von der neuen 
Struktur?

Durch die neue Struktur wird deut-
licher sichtbar, dass Schenker nicht 
ausschließlich als Landverkehrsun-
ternehmen auftritt, sondern auf den 
Gebieten Luft- und Seefracht inzwi-
schen mindestens ebenso stark ist 
und einen beträchtlichen Teil des 

Umsatzes auch mit Kontraktlogis-
tik erzielt. Dem Markt noch mehr ge-
schäftsfeldübergreifende Angebote 
unter der Marke Schenker vorzule-
gen, das ist unser Ziel.

Sie haben ja jetzt vier Marken in der Lo-
gistikwelt: Railion, Stinnes, Schenker, 
Bax Global. Darüber steht noch die DB. 
Welche Marken werden überleben? 

Unter DB Logistics werden wir die 
Marken Railion, Stinnes, Schenker 
führen mit der Einschränkung, dass 
wir uns noch entscheiden, wie wir mit 
Railion und Stinnes umgehen wer-
den. Die Marke Bax wird sukzessive in 
Schenker aufgehen, den Integrations-
prozess wollen wir bis Ende 2007 ab-
schließen. Die Klammer – aber nicht 
Dachmarke – für all dies ist DB Logi-
stics.

Es sind gerade die Zahlen für das vergan-
gene Geschäftsjahr veröffentlicht wor-
den. Schenker fuhr einen Großteil der 
Konzernerträge ein. Sind die Potenziale 
damit ausgeschöpft?

Wir sind in dem Ressort, das ich ver-
trete, mit Schenker wirtschaftlich gut 
unterwegs. Wir haben ein zweistelliges 
Wachstum aus eigener Kraft geschafft 
und sind beim Schienengüterverkehr 
auf dem Weg, den Turn around zu er-
reichen. Beide Geschäftsfelder machen 
richtig Spaß. Aber überall, wo man gut 

ist, kann man noch besser werden. Für 
den Schienengüterverkehr heißt das, 
dass wir den  Turnaround sichern und 
nachhaltig in schwarze Zahlen kom-
men müssen. Bei Schenker müssen 
wir ganz klar in der Kontraktlogistik 
wachsen. Der Um-
satz in diesem Be-
reich beträgt rund 
1 Mrd. EUR. Die-
sen Betrag wollen 
wir durch Wachs-
tum und eventuell 
durch Akquisitionen weiter steigern. 

Gibt es Programme, mit denen Sie auch 
die Wettbewerbsfähigkeit der Schiene 
noch steigern wollen? 

Wir werden in enger Zusammenar-
beit mit unseren Kunden zum Beispiel 
die Produktionssysteme weiterentwi-

ckeln. Im Schienengüterverkehr haben 
wir dabei unter anderem drei wichtige 
Themen: Dazu gehört der Einzelwa-
genverkehr, der immer an der Grenze 
der Wirtschaftlichkeit operiert. Hier 
wollen wir zusammen mit den Kunden 
und ausländischen Partnern ein inter-
nationales Netzwerk aufbauen. Au-
ßerdem muss es uns gelingen, dieses 
Netz auszulasten. Zu diesen drei The-
men gehören ferner der Montan- und 
der Kombinierte Verkehr (KV, d.Red). 
Hier werden wir Produktion und Ver-
trieb jeweils zusammenführen. 

Soweit wir wissen, verfügen Sie mit RIT 
bereits über eine KV-Bahn.

RIT verfügt aber nicht über einen 
Vertrieb. Die Gesellschaft diente zur 
Optimierung der Produktion. Was wir 
jetzt vorantreiben, ist die Zusammen-
führung von Vertrieb und Produktion. 
Wir ordnen der Gesellschaft allerdings 
nicht die Mitarbeiter und Produktions-
mittel zu, sondern nur die Dispositi-
onsgewalt.

Bei der neuen KV-Bahn wird der Vertrieb 
also wieder integriert? 

Bei der KV- und der Montan-
bahn stellen wir Produktion und Ver-
trieb unter eine Leitung. In den ande-

ren Marktbereichen wird es zunächst 
keine Zusammenführung von Produk-
tionsmitteln und Vertrieb geben.

Sind Sie denn nicht der Meinung, dass 
sich die Logistik der verschiedenen 

Marktbereiche äh-
nelt? Müssten Sie 
nicht für alle Markt-
bereiche eigene Bah-
nen schaffen? 

Ich glaube, wir 
müssen uns davon 

verabschieden, dass wir alles gleich 
machen. Die Anforderungen der Kun-
den sind unterschiedlich. Wir werden 
also zunächst einmal Pilotprojekte 
starten, um Erfahrungen zu sammeln, 
im KV zum Beispiel auf der Rhein-
schiene. Wenn wir in zwei Jahren se-
hen, dass sich Branchen-Bahnsysteme 

tragen, werden wir natürlich über die 
Ausdehnung nachdenken. Aber in 
nächster Zeit, das ist ganz klar, wer-
den wir uns auf die Montanbahn und 
die KV-Bahn beschränken. 

Sie unternehmen derzeit keine Bemü-
hungen, beispielsweise selbst auch nach 
Polen zu fahren. Woran liegt das? 

Unsere Strategie im Polenverkehr 
besteht darin, eine stabile Partner-
schaft mit der PKP aufzubauen. 

Warum beschreiten Sie einen anderen 
Weg als die privaten EVU, die versuchen, 
alles selbst zu machen?

Die Idee dahinter ist, dass wir, wo 
es möglich ist, hohe Qualität sowohl 
für Ganzzugs- als auch Einzelwagen-
verkehre sichern wollen – hierzu brau-
chen wir verlässliche Partner mit ver-
netzten Produktionssystemen. Wenn 
diese Kooperationen  gelingen, sind 
sie ein guter Weg, wenn nicht, gehen 
wir mit eigenen EVUs (Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, d.Red) in den 
Markt. 

Können Sie auch angesichts der wirt-
schaftlichen Lage und der Börsengangs-
Ambitionen des Konzerns ausreichend 
investieren, um Ihre Pläne mit Schen-

ker, Montanbahn und KV-Bahn umzu-
setzen? 

Für Montan- und KV-Bahn brauche 
ich kein Geld, dafür brauche ich nur 
gute Leute. Die Betriebsmittel für die 
KV-Bahn und die Montanbahn sind 
vorhanden. Die neue Fünfjahrespla-
nung sieht 1,3 bis 1,4 Mrd. EUR Inves-
titionen in rollendes Material vor. Na-
türlich träumt man immer von mehr 
Investitionsmitteln. Das macht jedes 
Unternehmen. Aber ich glaube, wir 
haben gezeigt, dass der DB-Konzern 
dort, wo es notwendig ist, auch bereit 
ist, in die Zukunftsfähigkeit des Unter-
nehmens zu investieren. 

Einer Ihrer Kollegen hat einmal gesagt, 
eine Bahn sei nicht der geeignete Share-
holder für ein Logistikunternehmen. 
Was würden Sie ihm entgegenhalten? 

Ich würde ihm zwei Dinge entge-
gen halten. Erstens hat sich die Bahn 
zu einem Mobilitäts- und Logistik-
dienstleister entwickelt – mit dem 
wichtigen Kerngeschäft „Bahn“, das 
wir ausbauen wollen. Aber heute sind 
mehr als 50 Prozent unseres Umsat-
zes Nicht-Bahn-Geschäft. Wir sind 
dabei, uns zum internationalen Mo-
bilitäts- und Logistikdienstleister zu 
entwickeln. Wir wollen zeigen, dass 
Deutschland auch Unternehmen wei-
terentwickeln kann, die am Welt-
markt eine große Rolle spielen. In der 
Logistik sind wir als Deutsche gut ver-
treten.

Wo wollen Sie mit ihren Geschäftsberei-
chen in fünf Jahren sein? 

Ganz klar: Wir wollen unsere Netze 
weiterentwickeln, und zwar sowohl 
in der Luft- und Seefracht als auch im 
Landverkehr und auf der Schiene. Wir 
wollen in Europa die größte Bahn blei-
ben und die profi tabelste werden. Wir 
wollen mit Schenker unsere Position 
im Weltmarkt der Logistik ausbauen. 
Und wir wollen gerade in der Kon-
traktlogistik noch mehr Profi l zeigen. 

Herr Dr. Bensel, vielen Dank für das Ge-
spräch. DVZ 20.4.2006 (ici)

»In der Kontraktlogistik 
mehr Profi l zeigen«

»Für den Schienengüterverkehr müssen wir den Turnaround sichern und nachhaltig in schwarze Zahlen kommen.« 

Dr. Norbert Bensel,
Vorstandsmitglied der
Deutschen Bahn, über die Auf-
stellung des Konzerns im Güter-
verkehrs- und Logistikmarkt

Fo
to

s:
 Ü

eb
el

e

»Die Marke Bax
wird sukzessive in 
Schenker aufgehen«
DB-Logistics-Chef Dr. Norbert Bensel

 ZUR PERSON

Dr. Norbert Bensel
Dr. Norbert Bensel, 1947 in Steinau 
geboren, ist promovierter Chemiker. 
Von 1977 bis 1987 war er für die Sche-
ring AG, Berlin, tätig, zuletzt als Leiter 
der Personalentwicklung. 1987 wech-
selte Bensel nach Wiesbaden zur           
                                       R+V Versicherung, 
wo er bis 1992 als Leiter das Personal- 
und Sozialwesen verantwortete.

1992 bis 1996 war Bensel bei der 
Daimler-Benz Aerospace AG als Lei-
ter des Direktionsbereiches München 
für Personalentwicklung/Führungs-

kräftebetreuung tätig. Am 1. Juli 1996 
wurde er Mitglied des Vorstands der 
Daimler-Benz InterServices (debis) 
AG und 2001 Mitglied des Vorstands 
der DaimlerChrysler Services AG, ver-
antwortlich für den Bereich Human 
Resources.

Von Juni 2002 bis März 2005 war 
Bensel Personalvorstand der Deut-
schen Bahn AG. Seit 17. März 2005 ist 
er im Vorstand der DB verantwortlich 
für den Bereich Transport und Logis-
tik. DVZ 20.4.2006 (ici)
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SPEZIAL: Umweltinitiativen

Von Ralf Klingsieck

Der französische Straßentransport-
verband Fédération Nationale du 
Transport Routier (FNTR) engagiert 
sich verstärkt für nachhaltige Ent-
wicklung. In diesem Jahr startet die 
FNTR gemeinsam mit Partnern ein 
„Observatorium für Nachhaltige Leis-
tungen“.

„Der Klimawandel und die Sen-
kung der Treibhausgas-Emissio-
nen  sind weltweite Herausforderun-
gen ersten Grades“, hatte FNTR-Ko-
präsident François Branche  auf dem 
jüngsten Jahreskongress der Orga-
nisation im November 2006 erklärt. 
Dort nahm das Umweltthema einen 
breiten Raum ein. 

„Diese Problematik darf aber nicht 
ideologisch voreingenommen gehand-
habt werden und als Vorwand für neue 
Abgaben dienen, bei denen der Nut-
zen für den Umweltschutz fraglich 
ist. Wie viel von den rund 8 Mio. EUR, 
die der Staat pro Jahr durch den Stra-
ßengütertransport einnimmt, steckt 
er denn tatsächlich in den Schutz der 
Umwelt?“, will Branche von der fran-
zösischen Regierung wissen. 

Steuer-Milchkuh Lkw. Die FNTR 
rechnet vor, dass der Straßengüter-
transport in Frankreich nur zu 6,2 
Prozent für die CO

2
-Emissionen ver-

antwortlich ist. „Trotzdem dient die 
Branche nach wie vor sowohl als Sün-
denbock als auch als Steuer-Milch-
kuh“, konstatiert der Verband verbit-
tert. Dabei hat die Branche vor mehr 
als zehn Jahren ein Programm be-
schlossen. Darin geht es um Selbst-
verpfl ichtungen für Verbesserungen, 
die der Umwelt nutzen. Gleichzeitig 
gilt es, die Mobilität von Gütern zu si-
chern.

Die Ergebnisse können sich sehen 
lassen: 

Die Zahl der Unfälle unter Beteili-
gung von Lkw haben sich zwischen 
1990 und 2004 auf ein Drittel ver-
ringert. 
Im gleichen Zeitraum wurde der 
Treibstoffverbrauch um 20 Prozent 
gesenkt. 
Der Kombinierte Verkehr (KV) 
Straße/Schiene hat sich zwischen 
1993 und 2003 verdoppelt. 
Der Schadstoffausstoß der Lkw hat 
sich in dieser Zeit je nach Abgasart 
um 76 bis 94 Prozent verringert. 

Mitglieder unterstützen. „Diese 
Ergebnisse sind nicht von selbst ge-
kommen, sondern das Resultat ent-
schlossener Anstrengungen“, be-
tont FNTR-Kopräsident Patrick Ver-
mot-Desroches. Der Verband werde 
seine Mitglieder auch weiterhin bei 

■

■

■

■

Verband unterstützt Umweltschützer
Frankreich FNTR will Straßengüterverkehr aus der „Schmuddelecke“ helfen / Nachhaltige Anstrengungen

Smogglocke über Paris: Der Schwarze Peter wird gern dem Straßengütertransport-Sektor zugeschoben.
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Von Stefanie Claudia Müller

Spaniens Politiker, Bauern, Ban-
ken und Energieunternehmen 
setzen immer mehr auf den An-
bau von Rote Beete, Zuckerrüben, 
Weizen und Sonnenblumen, um 
damit alternativen Sprit und Bio-
diesel herzustellen. Im vergange-
nen Jahr verfügte das Land bereits 
über 223 000 ha Anbaufl äche für 
diesen Zweck.

Spanien will, dass Biotreib-
stoff, wie es die EU-Richtlinie vor-
sieht, bis 2010 knapp sechs Pro-
zent des Gesamtspritverbrauchs 
im Land ausmacht. Die Produk-
tion läuft auf Hochtouren. Es ha-
pert aber noch bei der Nutzung im 
eigenen Land. Zwar ist Spanien 
dank Abengoa Bioenergía euro-
päischer Marktführer bei der Her-
stellung von Ethanol. Bisher bie-
ten jedoch erst wenige spanische 
Tankstellen Biosprit an. Der An-
teil am Gesamtverbrauch liegt un-
ter 1 Prozent.

Premier José Luis Rodríguez 
Zapatero will das ändern und die 
Tankstellen verpfl ichten, Biotreib-
stoff ins Angebot aufzunehmen. 
Um die für das eigene Land wich-
tige Industrie zu fördern und nicht 
gegen EU-Normen zu verstoßen, 
denkt die sozialistische Regierung 
auch in den kommenden Jahren 
nicht dran, Biodiesel zu besteuern. 
Zudem wird sie die wachsende In-

dustrie bis 2010 mit 2,85 Mrd. 
EUR neben den europäischen 
Hilfen für die Landwirte unter-
stützen. 22 Mio. EUR davon hat 
bereits der spanische Mineralöl-
konzern Repsol-YPF bekommen, 
der in diesem Jahr mehrere For-
schungsprojekte initiiert und sich 
an Herstellungsprozessen betei-
ligt hat. 

Nukleargegner und Umweltak-
tivist Zapatero musste reagieren. 
Umweltverbände und Produzen-
ten alternativer Energien kritisie-
ren, dass spanische Tankstellen 
und Transportunternehmer we-
nig Interesse an Biodiesel zeigen. 
Spanien ist wie bei vielen Aspek-
ten der Umweltpolitik im Verzug. 
Ein Grund, warum 60 Prozent des 
auf der Iberischen Halbinsel pro-
duzierten Biokraftstoffs in den Ex-
port geht.

Im eigenen Land wird Bioetha-
nol dem Diesel beigemischt. Der 
Bioanteil beträgt dabei derzeit erst 

15 Prozent, 
obwohl je nach 
Fahrzeug bis zu 
85 Prozent möglich 
wären. „Reinen Biodiesel gibt es 
bei uns überhaupt noch nicht. Wir 
müssen deswegen radikale Maß-
nahmen ergreifen, wollen wir die-
ses ambitiöse EU-Ziel bis zum Jahr 
2010 erreichen“, sagt Manuel Bus-
tos vom spanischen Branchenver-
band Productores de Energías Re-
novables (APPA). Vor allem die 
Tankstellen müssten das Geschäft 
endlich erkennen und fördern. Za-
patero will ihnen auf die Sprünge 
helfen. DVZ 16.1.2007 (kk)

Rote Beete aus 
der Zapfsäule

Spanien Ministerpräsident Zapatero fördert Biokraftstoffe

allen entsprechenden Schritten mit 
Rat und Tat unterstützen. Dazu ge-
hören neue technische Einrichtun-
gen ebenso 
wie Methoden 
für einen treib-
stoffsparen-
den Fahrstil. 
Hinzu kommt 
beispielsweise 
die Zusam-
menarbeit mit Verladern und Güter-
empfängern, um die Routen zu opti-
mieren. 

„Der Straßengütertransport hat be-
wiesen, dass er sich auf neue Bedin-
gungen einstellen kann und hinsicht-

lich Flexibili-
tät, Reaktions-
schnelligkeit  
und Zuver-
lässigkeit un-
schlagbar ist“, 
meint Vermot-
Desroches. „Wir 

liefern jedes Produkt an jeden beliebi-
gen Ort und zu dem vom Kunden be-
stimmten Zeitpunkt“, ergänzt er. Da-

rum habe sich der Straßengütertrans-
port in Frankreich mit einem Marktan-
teil von 81 Prozent durchgesetzt. 

Um auch 
weiterhin sei-
ner Verantwor-
tung sowohl 
für die Wirt-
schaft als auch 
für die Umwelt 
gerecht zu wer-
den, hat der Verband Ende Dezember 
2006 beschlossen, in diesem Jahr  ein 
„Observatorium für Nachhaltige Leis-

tungen“ zu schaffen. Es soll die An-
strengungen in der Branche zuguns-
ten der Umwelt verfolgen und die da-

bei gemachten 
Fortschritte do-
kumentieren. 

Dabei kann 
sich der Verband 
auf eine Reihe 
von Partnern 
stützen, die die-

ses Anliegen teilen und ihre Fachkom-
petenz einbringen. Dazu zählen zum 
Beispiel:

Fahrzeughersteller wie Renault 
Trucks, 
Ausrüster wie der Reifenhersteller 
Michelin, 
KV-Unternehmen wie Novatrans, 
Organisationen wie der Binnenree-
derverband Comité des Armateurs 
Fluviaux (CAF),
der Verband der KV-Nutzer Grou-
pement National des Transports 
Comtinés (GNTC),
die Aus- und Weiterbildungsein-
richtungen für Transport und Lo-
gistik des landesweiten Netzwerks 
AFT-IFTIM ,
die Agentur für Verkehrssicherheit,
das französische Verkehrsministe-
rium  mit seinen entsprechenden 
Facheinrichtungen. 

Ob es gelingt, den Straßengü-
terverkehr aus seiner „Schmuddel-

ecke“ zu holen, bleibt abzuwar-
ten. DVZ 16.1.2007 (kk)

■

■

■

■

■

■

■

■

Ralf Klingsieck, Fachjournalist, Paris.
Kontakt über kloss@dvz.de

»Der Straßengüter-
verkehr ist unschlagbar 
fl exibel«
FNTR-Kopräsident
Patrick Vermot-Desroches
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»Wie viel steckt der 
Staat tatsächlich in 
den Umweltschutz?«
FNTR-Kopräsident 
François Branche
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Stefanie Claudia Müller, Journalistin, Madrid.
Kontakt über kloss@dvz.de

HINTERGRUND

FNTR
Die Fédération Nationale du Trans-
port Routier (FNTR) zählt 12 500 
Mitgliedsunternehmen. Zusammen 
beschäftigen sie 240 000 Mitarbei-
ter. Die FNTR ist neben der Fédéra-
tion des Entreprises de Transport et 
Logistique de France (TLF) eine der 
beiden größten Branchenorganisa-
tionen Frankreichs. Im Rahmen sei-
nes Umweltengagements setzt sich 
der Verband unter anderem für Bio-
kraftstoffe ein. Deren Produktion sei 
in Frankreich schwach entwickelt 
und müsse durch eine angemes-
sene Fiskalpolitik unterstützt wer-
den, fordert die FNTR. Die Franzosen 
testen derzeit Biodieselbeimischun-
gen. Mehr Infos dazu gibt es auf 
der FNTR-Website: auf der gelben 
Navigationsleiste unter „Les grands 
dossiers“, Unterpunkt „Environne-
ment“. DVZ 16.1.2007 (kk)
 www.fntr.fr 

Kommt nicht nur auf den 
Teller: Rote Beete dient auch 
als Biomasse für Biodiesel.
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TECHNIK & INNOVATION 

 Von Hans-Jürgen Wildhage 

 Wie teuer schnelles Fahren sein kann, 
hat die DVZ ermittelt: Um mehr als 
neun Prozent steigt der Dieselver-
brauch bei Autobahnfahrten, wenn 
das gesetzliche Tempolimit für Lkw 
dauerhaft missachtet wird. 

 Kraftstoffkosten lasten schwer auf 
dem Transportgewerbe. Nach den 
Ausgaben für das Fahrpersonal stellt 
die Position Treibstoff den dicksten 
Posten in der Gesamtkalkulation eines 
Lastwagens dar. Seit Jahren stetig stei-
gende Einstandspreise für Dieseltreib-
stoff – im Wesentlichen zwar steuerbe-
dingt, was am Ergebnis jedoch nichts 
ändert – machen den Leichtölkonsum 
zu einer der wichtigsten Stellschrau-
ben bei der Kalkulation eines jeden 
Transportfuhrparks.  

 Drei Prozent Minderverbrauch ei-
nes Lastwagenmodells A im Vergleich 
zu einem Modell B lassen Unterneh-
mer und Kostenkontrolleure schon 
leicht in Verzückung geraten. Wie hoch 
mag die Begehrlichkeit anschwellen, 
wenn gar von mehr als zehn Prozent 
die Rede ist? Und das nicht verbunden 
mit zwangsgekoppelten Investitions-
ausgaben für einen neuen Lastwagen, 
womöglich verbunden mit einem Mar-
kenwechsel, sondern vielmehr zum 
Nulltarif. Der Fahrer muss einfach nur 
Gas wegnehmen.  

 Kaum Zeitersparnis. Das jedenfalls ist 
das – zugegebenermaßen zugespitzte 
– Ergebnis des aktuellen Fahrstil-Ver-

gleichstests der DVZ. Um 12,6 Pro-
zent steigt der Dieselkonsum, wenn 
auf durchschnittlich leichter bis mit-
telschwerer Autobahn mit knapp 90 
km/h anstatt mit gut 80 km/h gefah-
ren wird. Der gleichzeitig zu verzeich-
nende Vorteil bei der Transportge-
schwindigkeit bleibt mit 7,8 Prozent 
weit hinter den Mehrausgaben für den 
Kraftstoff zurück. 

 Oder umgekehrt: Wer seine Fahr-
zeuge nicht länger mit dem ohnehin il-
legalen, gleichwohl überwiegend ge-
fahrenen 
und auto-
bahnpo-
lizeilich 
meis-
tens to-
lerierten 

Dauermarschtempo von 88 km/h be-
treibt, sondern es bei 82 km/h bewen-
den lässt, spart im mittelschweren Ter-
rain 11,2 Prozent Diesel. Gemessen 
wurde diese Differenz, die auch Test-
profi s erstaunt, mit einem Scania V8 in 
Euro-5-Ausführung. Das 500 PS starke 
Fahrzeug wurde von einem zweiten 
 Sattelzug begleitet, der, mit immer der-
selben Marschgeschwindigkeit gefah-
ren, witterungsbedingte Verbrauchs-
unterschiede während der mehrtägigen 
Messfahrten herauszufi ltern half.  

 Die absolute Verbrauchsdifferenz 
von immerhin 4,2 l je 100 km als Mit-
telwert aus zehn Messfahrten auf den 
Abschnitten leichte und mittelschwere 
Autobahn der DVZ-Teststrecke sinkt 
auf 2,7 l/100 km oder minus 6,9 Pro-
zent, wenn man das Testergebnis auf 
die gesamte, dreimal 188,5 km lange 
Testrunde überträgt. Dann verliert zu-
gleich der zeitliche Nachteil, den der 
gesetzeskonforme und zugleich spar-
same Fahrstil mit sich bringt, an Be-
deutung. Ganze drei Minuten und 24 
Sekunden je 100 Kilometer bleiben üb-
rig, die der schnelle Fahrer dem Spar-
fahrer davonfährt.  

 Vorsicht Elefantenrennen. Dies gilt 
nur bei idealem Verkehrsfl uss. Denn 
während der Sparer sich um Themen 
wie das Aufl aufen auf langsamere Fahr-
zeuge oder gar um das Überholen sol-
cher „Verkehrshindernisse“ praktisch 
überhaupt nicht zu kümmern braucht, 
muss der Schnellfahrer hier häufi g 
handeln. Und dann entsteht das, was 
man umgangssprachlich Elefantenren-
nen nennt und die Gemüter regelmä-
ßig erhitzt. Die stetig zunehmende Ver-
kehrsdichte einerseits und der seit lan-
gem obligatorische Geschwindigkeits-
begrenzer andererseits haben nämlich 
dazu geführt, dass sich Lastwagen nur 
noch mit minimalen Geschwindig-
keitsdifferenzen überholen können. 

 Der Ruf nach einem generellen 
Überholverbot wird dabei immer wie-
der lautstark artikuliert – was völlig 
überfl üssig ist. Faktisch existiert das 
generelle Überholverbot schon längst. 
Denn seit oberlandesgerichtlich ent-
schieden wurde, dass sich Kraftfahr-
zeuge nur dann überholen dürfen, 
wenn ihre Differenzgeschwindigkeit 
mindestens 20 km/h beträgt, ist so gut 
wie kein Überholmanöver zwischen 
Lkw mehr legal. 

 Die Gesetzeshüter achten oft mit viel 
Augenmaß auf die Einhaltung der Ver-
kehrsregeln. So greift die Autobahnpo-
lizei Göttingen, zuständig für die DVZ-
Teststrecke, bei Überholmanövern von 
Lastwagen untereinander in der Ebene 
nur dann ordnend ins Verkehrsgesche-
hen ein, wenn sich das Prozedere über 
deutlich mehr als einen Kilometer hin-
zieht. Das ist beispielsweise dann der 
Fall, wenn ein Lkw mit 90 km/h, ei-
nem mit 88 km/h nicht mehr länger fol-
gen will. Über mindestens drei Kilo-
meter Wegstrecke bei einem Zeitbedarf 
von zwei Minuten zieht sich ein sol-
ches Manöver hin. Zum Vergleich: Die 
in diesem, wie in jedem regulären Test 
auch, gefahrene Marschgeschwindig-
keit von höchstens 82 km/h lässt einen 
Schnellfahrer in weniger als 30 Sekun-
den an uns vorbeiziehen. Nach nicht 
einmal 700 Metern ist die linke Spur 
wieder frei. 

 Womit auch klar sein muss: Bewuß-
tes, korrektes Lastwagenfahren nur 
knapp oberhalb der gesetzlich zuläs-
sigen Marke von 80 km/h zieht im re-
alen Verkehrsgeschehen auf deutschen 
Autobahnen einiges an Überholmanö-
vern nach sich. Jedes einzelne für sich 
betrachtet, ist zwar vergleichsweise 
schnell abgewickelt. In der Summe 
bleibt es aber doch hinderlich für den 
Pkw-Verkehr. 

 Zugleich gilt unverändert die Er-
kenntnis, dass sich Lastwagen grund-
sätzlich nur dort überholen sollten, wo 
der Überholer seine höhere spezifi sche 
Leistung auch in Geschwindigkeit um-
setzen kann. Das ist regelmäßig nur an 
Bergaufstücken der Fall. Trifft hier ein 
halbbeladener 450-PS-Truck auf ein 
ausgelastetes, nominell gleichstarkes 
Exemplar, dann erledigt sich die Vor-
beifahrt in fl otten zwölf Sekunden auf 
etwa 200 m Wegstrecke.  

 Entspannte Fahrer. Hinsichtlich der 
Belastung für den Fahrer ist der spar-
same Fahrstil ohnehin die bessere 
Wahl. Das bestätigen die drei Berufs-
kraftfahrer, die sich aus der Fraktion 
der Fahrpraktiker für die Messfahr-
ten als Testpiloten zur Verfügung ge-
stellt haben. Insbesondere die psychi-
sche Anstrengung beim Schnellfah-
ren sei um ein Vielfaches höher als bei 
„Tempo 80 plus“.  

 Andererseits wollen die Profi lenker 
aber ihren Kollegen nicht „im Weg he-

rumstehen“ und setzen deshalb lieber 
auf Marschtempo 85.  

 Guter Kompromiss. Was nicht ganz 
falsch ist, wie eine Sonderprüfung ge-
zeigt hat: Verbrauchsmäßig richtet 
man damit nicht all zu viel Schaden an, 
hat ein paar Überholvorgänge weniger 
„zu ertragen“ – und ist am Ende eines 
langen Transporttages aber  nicht frü-
her am Ziel. Eine Erkenntnis, die sich 
in manchem Fuhrpark in geänderter 
Fahrzeugtechnik bereits wiederfi nden 
lässt. So haben die Tanklogistiker bei 
Laabs (DVZ 23.1.2007) ihre 100 Sattel-
zugmaschinen auf maximal 85 km/h
einstellen lassen. Auch Fahrzeugher-
steller schieben dem Fahren am Tole-
ranzlimit einen Riegel vor. Bei DAF rollt 
die neue Modellreihe XF 105 werkssei-
tig auf Tempo 85 limitiert vom Band – 
beschränkt auf den Tempomatbetrieb. 
Das schützt die Fahrer davor, mit Vor-
satz schneller als erlaubt zu fahren – 
betriebswirtschaftlich sinnvoll ist es 
ohnehin nicht.  DVZ 30.1.2007 (ben) 

Wenn Lkw-Fahrer sich an die gesetzlich vorgeschriebene Höchstgeschwindigkeit halten, müssen sie immer wieder mit langen Überholmanövern rechnen. 
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 Die Profi -Bewertung  

 Teurer Bleifuß. Der 
Tester ist beein-
druckt: „Schnelles“ 
Fahren ist noch 
viel teurer als bis-
her nur befürchtet. 
Fast 13 Prozent 
schluckt der Sca-
nia R 500 Euro 5 
bei strammen 88 
km/h mehr als bei 
locker gerollten 82 
km/h.  
 Kalkulation. Übertragen in eine DVZ-
Wirtschaftlichkeitsbetrachtung mit 
fi ktiven Daten für die fi xen Kosten, 
ergibt sich ein um 4 Prozent höhe-
rer Verrechnungssatz von 64,3 Cent 
je Kilometer anstatt möglicher 61,9 
ct/km. Diese Differenz von 2,4 ct/km  
ist eine Größenordnung, bei der die 
Controller normalerweise sofort den 
Rotstift zücken.  
 Überzeugungsarbeit. Doch so ein-
fach wird es hier nicht sein: Mit der 
schlichten Order „Fahrt langsamer!“ 
ist es nicht getan. In nicht seltenen 
Fällen berechnet schon die Dispo-
sition Zeiten, die gegen eine regu-
läre Geschwindigkeit sprechen. Tou-
ren, die schon auf dem Papier mit der 
gesetzlich erlaubten Lenkzeit kollidie-
ren, führen einen ökonomischen Lkw-
Betrieb, der auch auf die Belange des 
Pkw-Verkehrs auf unseren Autobah-
nen Rücksicht nimmt, von vornher-
ein ad absurdum. Nicht ohne Grund 
beginnt nachts, wenn Stückgutlo-
gistiker und Paketfrächter ihre Sub-
unternehmer auf penibel ausgefeil-
ten Linien ins Netzwerk schicken, 
das tempomäßige und überholtech-
nische Hauen und Stechen auf den 
Highways.  
 Fazit. Das Motto: „Fahrplan vor Fair-
ness“ – zum Sparen fehlt die Zeit“ 
gilt noch sehr häufi g. Dabei könnten 
gerade hier effi zient Kosten gesenkt 
werden.  DVZ 30.1.2007 (hjw/ben) 
  hj.wildhage@t-online.de 

Hans-Jürgen 
Wildhage

 Wirtschaftlichkeitsberechnung 

 Die Fahrstile in Zahlen 

Fahrstilvergleich Fahrstil: sparsam Fahrstil: forciert

Nennleistung (PS) 500

Verkehrsart Gewerblicher Güterfernverkehr

Betriebsart Sattel-Kfz

zulässiges Gesamtgewicht (t) 40,0 

Bruttogewicht der Ladung im Test (t) 25,0 

Basisdaten

Nutzungsdauer (Monate) 48 

Laufl eistung Fahrzeug (km/Jahr) 150 000 

Laufl eistung Autobahn mautpfl ichtig (km/Jahr) 120 000 

Fahrzeug-Leasing1 (EUR/Monat) 1500,00

Service und Reparatur1 (EUR/Monat) 400,00

Reifen1 (EUR/Monat) 80,00 

Verbrauch Diesel3 (l/100 km) 34,5 37,0 

Verbrauch „Adblue” (5 Prozent vom DK) (l/100 km) 1,7 1,9 

Autobahnmaut (ct/km) 10,00 

Preis Diesel (EUR/l) 0,92 

Preis „Adblue” (EUR/l) 0,60 

Auswertung

Feste Kosten2 (ct/km) 21,12

Variable Kosten (ct/km) 40,74 43,48

Feste und variable Kosten (ct/km) 61,86 64,30

Feste und variable Kosten je Tonne Ladung (ct/tkm) 2,47 2,57

Fahrzeugausstattung: Sattelzugmaschine einsatzfertig, Fernverkehrskabine mit Hochdach,
automatisiertes Schaltgetriebe, Sekundärretarder, Tank 800 l, Sattelkupplung
1 Beispielwert
2 Leasing, Service, Reifen sowie 7926 EUR/Jahr pauschal für Steuer, Versicherung, sonstige Fixkosten
3Testverbrauch abzüglich 5 Prozent

Quelle: Hans-Jürgen Wildhage

 Schnellfahren leert die Fuhrparkkasse 
 Fahrstil-Vergleichstest Mit einem Scania R 500 Euro 5 prüfte die DVZ zwei Marschgeschwindigkeiten  

Kraftstoffverbrauch und Fahrleistung

Scania R 500 Euro 5 Fahrstil: sparsam Fahrstil: forciert Unterschied: forciert/sparsam

Strecke km Verbrauch 
(l/100km)

Geschw. 
(km/h)

Verbrauch 
(l/100km)

Geschw. 
(km/h)

Verbrauch 
(Prozent)

Geschw. 
Prozent

Autobahn mittelschwer 1) 366,0 33,2 82,3 37,4 88,7 12,6 7,8

Autobahn schwer 2) 96,0 45,0 72,0 45,0 72,0 0,0 0,0

Autobahn gesamt 462,0 35,7 80,0 39,0 84,7 9,3 5,9

Landstraße  2) 103,5 39,0 53,0 39,0 53,0 0,0 0,0

Test gesamt 565,5 36,3 73,1 39,0 76,3 7,5 4,3

Zeitunterschied je 100 km Fahrstrecke 3 Minuten und 24 Sekunden

Zeitunterschied je 600 km Fahrstrecke 20 Minuten und 24 Sekunden

Wegstrecke je Stunde Lenkzeit 73,1 76,3 3,2

Wegstrecke bei 9 Stunden Lenkzeit 658,3 686,8 28,5
1) Messungen: drei Berufskraftfahrer; Hans-Jürgen Wildhage, DVZ; Peter Breitbach, Scania Deutschland
2) Mittelwerte aus DVZ Einzeltests Quelle: Wildhage

DVZ
8 bis 24 Seiten; 315 x 470 mm 

Art Director der Deutschen  
Verkehrs-Zeitung für die DVV Media 
Group GmbH.

Vorsprung
8 bis 12 Seiten; 215 x 280 mm 

Newsletter Hertzog & Partner für die  
DVV Media Group GmbH.

Seit mehr als zehn Jahren ist Susanne Stück (47) Ge-
schäftsführerin des Warenumschlag- und Lagereiun-
ternehmens TCO Transcargo GmbH. Weil sie ihren 
Job von der Pike auf gelernt hat, kommt sie in die-
ser traditionell Männer dominierten Arbeitswelt gut 
klar. Privat steckt sie dafür zurück, was viele Frauen 
wohl eher nicht machen würden.

„Man muss für diesen Job geboren sein. Der eher 
raue Umgangston wird sich nie ändern“, ist Susan-
ne Stück überzeugt. Die Geschäftsführerin des Ham-
burger Warenumschlag- und Lagereiunternehmens 
TCO Transcargo GmbH trägt Nadelstreifen, Gold-
schmuck und Pastellfarben. Ihr dreigeteilter Ar-

beitsbereich zeigt eine unverkennbar weibliche 
Handschrift. Geräumiges Büro mit PC-Arbeitsplatz, 
funktionale Teeküche mit Displays für Marketing-
material, Besprechungsecke mit Couchgarnitur. Al-
les bepflanzt und sonnendurchflutet.

Draußen verladen kräftige Kerls in strapazierfä-
higen Sicherheitsklamotten mit Gabelstaplern Kar-
tons und Kisten in Lkw. Das Unternehmen leitet die 
47-Jährige jetzt seit mehr als zehn Jahren an der Sei-
te des geschäftsführenden Gesellschafters Ingo Ze-
melka. „In der Anfangszeit habe ich selber Ware 
auf Paletten kommissioniert“, sagt die zupackende 
Hamburgerin. 

Run  
           an die Arbeit

AUSGABE 01 | 2008 WWW.HERTZOG.DE

Wenn gewünscht 
kann hier eine Bildun-

terschrift stehen.

3 Schiene im Nebel 4 Susanne Stück 6 Augenblick
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Plakate
Plakate für Weihnachtsmärchen und diverse  
andere Stücke.



I l l u s t r a t i o n
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ines schönen Tages späh-
te Prinz Pö-á-Pö mal wieder 

alle Ränder seines Königreichs 
aus. Er war sehr stolz. Er sah den schönen 
braunen Lattenzaun, den er mal beim 
Spazierengehen gefunden hatte und die 
immer nasse große Pfütze, die noch nie-
mals ausgetrocknet war. Auch sein edles 
Ross stand wieder generell umher wie es 
ihm gefiel. Und dann war da noch sein 
Schloss, welches bis unter den Rand mit 
Kladderadatsch gefüllt war. Alles konn-
te man für irgendwas gebrauchen, da 
war sich der Prinz gaaanz sicher. Schrau-
ben und Ösen und 5 Liter Bootslack und 
eine Kurbel und noch viel mehr! 
Er hatte schon einiges erreicht 
im Leben – so ganz peu á peu – 
und doch, zufrieden fühlte er 
sich irgendwie nicht.

1716

er tollkühne Prinz Pö-á-Pö 
hatte es Tage später ge-

schafft. Mit allerlei Wutausbrü-

tig und immer geradeaus auf die andere 
Seite in das Reich der Prinzessin. Doch von 
einer Prinzessin keine Spur. Stattdessen 
stand er vor einem riesigen Buchsbaum. 
Der Prinz grübelte schwer. Das bedeute-
te wahrhaftig viel Arbeit. Er wollte lieber 
doch nicht mehr darüber nachdenken 
und betrank sich stattdessen – so ganz 
peu á peu. Heute fühlte er sich noch un-
zufriedener als all die Tage zuvor.

chen und einem dicken Daumen, hatte 
er aus dem schönen braunen Lattenzaun, 
den er mal beim Spazieren-
gehen gefunden hatte, seine 
eigens entwickelte Pforte-
Nox™ gebaut. Nun konnte 
ihn nichts mehr aufhalten 
und er flanierte anmu-
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ie Tage vergingen und im 
Reich der Prinzessin nahm 

das Unheil seinen Lauf. Sie 
kochte und probierte, hatte auf einmal ei-
nen Elefantenfuß und ihre linke Pobacke 
war gegen die rechte vertauscht. Oder 
sie bekam eine lila Farbe im Gesicht und 
Endlosarme aus Gummi. 
Sie hätte wirklich gut Hilfe gebrauchen 
können, die Prinzessin. Ihre Kinder hatten 
das Meckern aufgegeben und eines nach 
dem anderen das Weite gesucht. Doch 
die Prinzessin bekam das gar nicht mit. 
Sie musste sich schließlich „entfluchen“ 
und noch etliche Süppchen brauen und 
probieren… und die ganze Schweinerei 
in der Küche beheben – natürlich!

Prinzessin Pö-a-Pö
24 Seiten; 420 x 297 mm

Gefräßter Holzeinband, Seiten selbstklebendes Etiketten-
papier auf Polystyrolplatten, Ringbindung. 

Gewicht: ca. 8 Kg



M a l e r e i

D E R  W E G

Acryl auf Leinwand, 
Größe: 50 cm x 40 cm



1  SAMUEL

Acryl auf Leinwand, Größe: 60 cm x 50 cm

2 NA DINE

Acryl auf Leinwand, Größe: 50 cm x 40 cm

3  LARS

Acryl auf Leinwand, Größe: 50 cm x 40 cm

4 A DAM I

Acryl auf Leinwand, Größe: 30 cm x 40 cm

5 BRUCE

Acryl auf Leinwand, Größe: 40 cm x 50 cm

6 OHNE  TITEL

Öl auf Leinwand, Größe 100 cm x 120 cm
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