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Sehr geehrte Damen und Herren,
liebe Mitglieder

Editorial

Deutschland kommt nicht aus dem Tal der 
Tränen heraus. Die aktuellen Prognosen 
der Wirtschaftsweisen und der KfW spre-
chen eine deutliche Sprache: kaum Wachs-
tum 2026, nur verhaltene Aussichten auf 
Erholung 2027. Auch die Mittelfristprognose 
zeichnet für die Logistikbranche kein ermu-
tigendes Bild.

In diesem Umfeld stolpert die Bundesre-
gierung von einer Niederlage zur nächs-
ten. Trotz aller Warnungen hielt sie an der 
populistischen Spritpreisbremse fest – mit 
vorhersehbarem Ergebnis, das jeder an der 
Zapfsäule ablesen kann: Der Staat senkt 
die Steuer, doch der Endpreis bleibt ein 
Spielball von Rohölmarkt, Raffi nerien und 
Mineralölkonzernen. Dass die geplante Ver-
lagerung der Verantwortung auf die Wirt-
schaft per ominöser 1.000-Euro-Prämie am 
Ende scheiterte, ist dem Einspruch der Län-
der zu verdanken.

Auf Landesebene fällt das Halbjahreszeug-
nis deutlich besser aus. Statt in Aktionismus 
zu verfallen, suchte die hessische Staats-
sekretärin Ines Fröhlich beim „Runden Tisch 
Logistik Hessen” gemeinsam mit dem SLV 
und weiteren Verbänden den konstruktiven 
Dialog – mit konkreten Maßnahmen und Lö-
sungsansätzen. Minister Mansoori lockerte 
auf Initiative der Verbände die Regelungen 
zum Sonntagsfahrverbot für die Luftfracht. 
Und auch die neue Landesregierung in 
Mainz setzt mit ihrem Koalitionsvertrag für 
ein starkes Rheinland-Pfalz zumindest erste 
politische Zeichen in die richtige Richtung.

Diese wirtschaftlichen und politischen The-
men stehen im Mittelpunkt des diesjährigen 
Speditions- und Logistiktages 2026 am 23. 
September – zu dem wir Sie schon heute 
herzlich einladen.

Nach dem positiven Echo auf den Relaunch 
unseres Mitgliedermagazins wünsche ich 
Ihnen auch mit dieser zweiten Ausgabe der 
Logistikimpulse eine anregende Lektüre – 
und freue mich auf Ihr Feedback.

Thorsten Hölser
Beilagen in diesem Magazin
Prüfungsvorbereitungskurs Spedition
Fachreferent Zoll- und Außenwirtschaft
Quereinsteiger Spedition
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Krisensitzung der Branchenverbände mit Staatsekretärin Ines Fröhlich

Auf Einladung von Staatssekretärin Ines Fröhlich nah-
men die SLV-Vorstände Daniel Hensel (Hensel Logistik) 
und Andreas Roer (Contargo) sowie Geschäftsführer 
Thorsten Hölser an einem neu einberufenen „Runden 
Tisch Logistik“ des hessischen Ministeriums für Wirt-
schaft, Energie, Verkehr, Wohnen und ländlicher Raum 
teil. Die Staatssekretärin machte deutlich, dass dem  
Ministerium die aktuell kritische Lage der Speditions- 
und Logistikbranche bewusst sei und dass ihr Ministe-
rium gemeinsam mit den Verbänden nach Lösungsan-
sätzen suchen möchte.

Der SLV-Vorsitzende Daniel Hensel verdeutlichte,  
welche Auswirkungen die aktuellen Dieselpreissteige-
rungen auf die Unternehmen haben, und das insbeson-
dere die doppelte CO2-Belastung sowohl zu einer erhebli-
chen Kostensteigerung beiträgt als auch einen massiven 
Wettbewerbsnachteil gegenüber den osteuropäischen 
Transportunternehmen bedeutet.

Runder Tisch Logistik Hessen

Um die Liquiditätssituation der Unternehmen zu ver-
bessern – darin waren sich alle Branchenvertreter einig 
– sollten ergänzend zu den bereits wöchentlichen amt- 
lichen Statistiken des Statistischen Bundesamtes und 
der Markttransparenzstelle für Kraftstoffe kurzfristig 
eine tägliche, amtliche Diesel-Referenz angeboten wer-
den. Damit könnten die Dieselpreissteigerungen effizi-
enter weitergeben werden.

Da jedoch weiterhin zwischen Einkauf und Rechnungs-
stellung sowie bestehenden Zahlungszielen erhebli-
che Zeitverschiebungen vorhanden sind, bleiben ins-
besondere für kleine Unternehmen Liquiditätsrisiken  
bestehen. Vor dem Hintergrund der Systemrelevanz der 
Speditions- und Transportbranche für die gesamte Wirt-
schaft schlug Thorsten Hölser der Staatssekretärin vor, 
kurzfristig zinsfreie Überbrückungskredite seitens des 
Landes Hessen zur Verfügung zu stellen. Staatssekretä-
rin Fröhlich sagte auch im Namen von Minister Mansoori 
zu, die konstruktiven Vorschläge zeitnah zu prüfen und 
anzugehen. (TH)

v.l.n.r.: Charlotte Reith (Ministerium), Ines Fröhlich, Thorsten Volkert (Ministerium), Andreas Roer, Daniel Hensel

SLV-Impulse
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Koalitionsvertrag soll Weichen für ein starkes Rheinland-Pfalz stellen

Nach 35 Jahren SPD-geführter Landesregierung ver-
bindet die Logistikbranche mit dem politischen Wech-
sel in Rheinland-Pfalz große Hoffnungen. Die Lage gibt 
Anlass zur Sorge: Mit einem BIP-Rückgang von 0,5 Pro-
zent schrumpft die Wirtschaft im Land das vierte Jahr 
in Folge und damit stärker als der Bundesdurchschnitt. 
Die exportstarke Chemie- und Pharmabranche ver-
zeichnet seit Jahren erhebliche Einbußen. Zudem ist 
die Infrastruktur vielerorts in kritischem Zustand: Über 
1.100 Brücken – rund 20 Prozent des Bestands – sowie 
fast 3.000 Kilometer Landesstraßen gelten als sanie-
rungsbedürftig.

Fünf Kernforderungen des SLV
Der SLV hat klare Erwartungen an die neue Landesre-
gierung formuliert: Wettbewerbsfähigkeit des Standorts 
sichern, leistungsfähige Verkehrswege  gewährleisten, 
Bürokratie abbauen, die Antriebswende praxisnah 
unterstützen und die Fachkräftebasis stärken.

Der Koalitionsvertrag von CDU und SPD greift mehrere 
dieser Forderungen auf:
— Sanierung von Straßen und Brücken erhält höchste 

Priorität
— Ansiedlungen und Gewerbefl ächenausweisungen 

werden forciert

Logistikbranche erwartet politische Wende

— Energiekosten sollen gesenkt, Klimazielüberprüfung 
vorgezogen und bei Bedarf angepasst werden

— Fachkräftezuwanderung wird verbessert 
und beschleunigt

— Ausbau des Lkw-Stellplatzangebots
— Alternativstrecke für den Schienengüterverkehr 

im Mittelrheintal
— Binnenhäfen als Schlüsselakteure, Sanierung der 

Moselschleusen und Vorantreiben der Mittelrhein-
vertiefung

— Stärkung des Flughafens Hahn für Wirtschaft und 
Logistik

Bürokratierisiken bleiben
Doch der Vertrag birgt auch Risiken: Die Weiterentwick-
lung der Gefährdungsbeurteilung und ein eigenes Cyber-
sicherheitsgesetz drohen neue bürokratische Lasten zu 
schaffen. Der SLV-Vorstand wird dies in den Gesprächen 
mit Wirtschaftsminister Michael Ebeling und Verkehrs-
minister Achim Schwickert eingehend thematisieren – 
damit die Ziele nicht im Dickicht neuer Vorschriften aus 
dem Blick geraten.

Der US-amerikanische Ökonom Milton Friedman brach-
te es einmal auf den Punkt: „Einer der großen Fehler ist, 
Politik nach ihren Absichten statt nach ihren Ergebnis-
sen zu beurteilen." (TH)

Gemeinsame Verantwortung
für ein starkes Rheinland-Pfalz.
Koalitionsvertrag zwischen CDU und SPD Rheinland-Pfalz.

2026-2031

Minister Michael Ebling Minister Achim Schwickert
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Speditions- und Logistiktag Hessen/Rheinland-Pfalz 2026

Am 23. September kommt die Branche zum diesjährigen 
Speditions- und Logistiktag Hessen/Rheinland-Pfalz zu-
sammen. Er verbindet die offi zielle Mitgliederversamm-
lung mit einem inhaltlich dichten Tagungsprogramm 
und bietet Gelegenheit zum persönlichen Austausch. Im 
Mittelpunkt der Jahresmitgliederversammlung stehen 
die wirtschafts- und verkehrspolitischen Entwicklungen 
auf Landes- und Bundesebene – ein Themenfeld, das 
angesichts anhaltender Debatten um Infrastruktur, Ener-
giekosten und Fachkräftesicherung von hoher Relevanz 
ist. Auf der Agenda stehen außerdem die turnusmäßigen 
Vorstandswahlen.

Mit dem politischen Wechsel in Rheinland-Pfalz – nach 
35 Jahren SPD-geführter Landesregierung – richtet sich 
der Blick nun auf die neue Regierungsmannschaft. Wir 
hoffen, entweder den neuen Wirtschaftsminister Michael 
Ebeling oder den neuen Verkehrsminister Achim Schwi-
ckert in Frankfurt begrüßen zu dürfen.

Ein Höhepunkt des Tages gehört traditionell dem 
Branchennachwuchs. Nach einem Workshop am Vormit-
tag für alle Auszubildenden mit Prädikatsabschluss, folgt 
am Nachmittag die Ehrung der drei Jahrgangsbesten als 
„YoungLogistics of the Year” durch den SLV-Vorstand.

Politik, Praxis, provokante Thesen und Perspektiven

Unser Keynote-Speaker Guido Zander geht der provo-
kanten These „Die faulen Deutschen” auf den Grund. 
Zander ist seit über 30 Jahren in den Themenfeldern 
Arbeitszeit und Personaleinsatzplanung tätig und berät 
heute mehr als 200 Unternehmen – vom Mittelstand bis 
zum DAX-Konzern – im Bereich Workforce Management. 
Das Personalmagazin zählte ihn 2025 zu den TOP 40 
führenden HR-Köpfen Deutschlands. In seinem Vortrag 
räumt Zander mit verbreiteten Mythen rund um Arbeits-
zeit, Produktivität und Leistungsbereitschaft auf.

Trotz des dichten Programms bleibt an diesem Tag 
genügend Raum für das, was eine Jahrestagung auch aus-
macht: den persönlichen Austausch mit Kollegen aus der 
Branche oder mit den Gästen aus Politik und Wirtschaft. 
Im Foyer präsentieren unsere Kooperationsmitglieder 
ihre neuesten Produkte und Lösungen und stehen für 
Fragen zur Verfügung.

Wir freuen uns auf einen Tag voller Impulse, Begeg-
nungen und Anerkennung für die Leistungen unserer 
Branche – und laden alle Mitglieder herzlich ein, dabei 
zu sein. (TH)

Unser Keynote-Speaker Guido Zander

Wir freuen uns auf Sie!

Temin:
Mittwoch, 23. September 2026

Tagungsort:
IntercityHotel Frankfurt Airport, 
Frankfurt am Main

SLV-Impulse



7

Auszeichnung für besondere Leistungen in der Ausbildung

Mit den „Young Logistics“ ehrt der Speditions- und 
Logistikverband Hessen/Rheinland-Pfalz (SLV) seit 
vielen Jahren besonders erfolgreiche Absolventen der 
dualen Ausbildung in der Speditions- und Logistikbran-
che. Die Auszeichnung hat sich dabei zu einem festen 
Bestandteil des Speditions- und Logistiktags Hessen/
Rheinland-Pfalz entwickelt und steht für Wertschätzung, 
Leistungsbereitschaft und die hohe Qualität der berufl i-
chen Ausbildung in der Branche.

Auch 2026 werden im Rahmen des Speditions- und 
Logistiktags am 23. September 2026 wieder die jahr-
gangsbesten Nachwuchskräfte ausgezeichnet. Geehrt 
werden traditionell die besten Absolventen der Ausbil-
dungsberufe Kaufl eute für Spedition und Logistikdienst-
leistung sowie Fachkräfte für Lagerlogistik. In einzelnen 
Jahren wurden darüber hinaus auch Berufskraftfahrer 
ausgezeichnet.

Die Young Logistics stehen dabei nicht nur für einzelne 
Spitzenleistungen, sondern auch für das hohe Engage-
ment vieler Auszubildender und Ausbildungsbetriebe 
in der Branche. Teilnahmevoraussetzung für die Young 
Logistics ist eine Abschlussnote der IHK von mindestens 
„gut“. Die eingeladenen Nachwuchskräfte nehmen am 
Vormittag des Speditions- und Logistiktags zunächst an 
einem eigenen Workshop für die Young Logistics teil. Im 
Rahmen eines praxisnahen Unternehmensplanspiels 

Young Logistics: Nachwuchskräfte im Mittelpunkt der Branche

bearbeiten die ehemaligen Auszubildenden unter Anlei-
tung und Moderation konkrete betriebliche Problemstel-
lungen und entwickeln gemeinsam Lösungsskizzen und 
Ansätze aus der logistischen Praxis.

Die drei jahrgangsbesten Nachwuchskräfte werden im 
Rahmen der Nachmittagsveranstaltung des Speditions- 
und Logistiktags besonders ausgezeichnet. Für sie sind 
zusätzliche attraktive Weiterbildungs- und Sachpreise 
vorgesehen. Der oder die Jahrgangsbeste erhält traditio-
nell ein Weiterbildungsstipendium zum Fachwirt Güter-
verkehr und Logistik (IHK) der Bildungsakademie. Die 
Zweit- und Drittplatzierten erhalten Seminargutscheine 
für Weiterbildungsangebote der Akademie.

Viele ehemalige Teilnehmer begegnen der Branche 
und dem Verband später erneut – etwa im Rahmen von 
Weiterbildungen, Fachveranstaltungen oder in verant-
wortlichen Positionen innerhalb von Unternehmen. Die 
Young Logistics stehen damit nicht nur für eine  einmalige 
Ehrung, sondern auch für die langfristige Verbundenheit 
vieler Nachwuchskräfte mit der Logistikbranche. Mit 
dem Abschluss der Prüfungen beginnt in den nächsten 
Wochen auch wieder die Anmeldephase für die Young 
Logistics 2026. Ausbildungsbetriebe des SLV können 
dann erneut geeignete Absolventen für die Auszeichnung 
anmelden. (MG)

Young Logistics Workshop 2025 in Mainz (v.l.n.r): Christoph Taib (Kühne & Nagel, Mainz), 
Lisa Althaus (Transland Spedition, Haiger), Tim Wenderholm (Fiege Logistik, Worms)

SLV-Impulse
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Gemeinsames Vorgehen gegen organisierte Kriminalität erforderlich

Bei einem gemeinsamen Fachgespräch des SLV mit dem 
BGL-Hessen und der Vereinigung der hessischen Unter-
nehmerverbände (VhU) haben Experten aus der Logistik-
branche, der Versicherungswirtschaft, der Sicherheits-
branche und der hessischen Polizei über Auswirkungen 
des Kriminalitätsphänomens gesprochen und über Mög-
lichkeiten zur Verhinderung von Ladungsdiebstählen 
diskutiert.

„Lkw-Ladungsdiebstahl ist keine Randerscheinung. Es 
ist ein massives Problem, das die gesamte Breite der 
hessischen Wirtschaft betrifft – Verlader, Spediteure und 
Transportunternehmen. Und das jeden Tag. Die Schäden 
in der Wertschöpfungskette sind immens. Sie reichen 
vom Wert des gestohlenen Frachtguts bis hin zu Produk-
tionsausfällen in der Industrie“, sagte Christoph Schäfer, 
Vorsitzender des Verkehrsausschusses der VhU.

„Es ist gut, dass die Polizei in Hessen sehr aktiv ist bei der 
Bekämpfung des Ladungsdiebstahls. Vor allem beim Pla-
nenschlitzen auf Rastanlagen und Abstellplätzen spielt 
der deutsche Föderalismus den Kriminellen häufig in die 
Karten. Unterschiedliche Zuständigkeiten bremsen die 
Strafverfolgung über Landesgrenzen hinweg leider aus. 
Deshalb braucht es eine noch engere, länderübergreifen-
de Verzahnung der polizeilichen Kriminalitätsbekämp-
fung in diesem Bereich“, erläuterte SLV-Geschäftsführer 
Thorsten Hölser.

Fachgespräch Ladungsdiebstahl und Phantomfrachtführer

Vor allem die Fälle sogenannter ‚Phantomfracht- 
führer‘ nehmen derzeit rasant zu. Dabei nimmt ein Täter  
unter falscher Identität als Transportunternehmer 
einen Transportauftrag an und entwendet das ihm im  
guten Glauben übergebene Transportgut. Häufig nutzen 
die Täter dazu falsche E-Mail-Adressen oder gefälschte  
Dokumente.

„Daher sollten die Befugnisse der Polizei für die Strafver-
folgung erweitert werden, beispielsweise bei der Funk-
zellenüberwachung. Es gilt das Phänomen der ‚Phantom-
frachtführer‘ viel stärker in den Blick zu nehmen. Neue 
polizeiliche Befugnisse, wie etwa die Vorratsdatenspei-
cherung, könnten hier zu einer höheren Aufklärungs-
quote solcher Taten führen“, ergänzt Thorsten Hölser.   

Laut Gesamtverband der Versicherungswirtschaft 
GDV ist die durch ‚Phantomfrachtführer‘ verursachte  
Schadenshöhe von 5 Mio. Euro 2023 deutschlandweit auf 
17,5 Mio. Euro allein in den ersten sechs Monaten 2025 
explodiert. (Tobias Grün, VhU / TH)

SLV-Impulse

Leitfaden Innentäter 

Die FIATA hat einen Leitfaden „Logistics Security: Preventing Insider 
Threats“ veröffentlicht. Dieser soll Logistikunternehmen dabei unter-
stützen, Risiken durch sogenannte Innentäter besser zu erkennen und 
durch entsprechende Maßnahmen zu reduzieren. Ziel ist es, Unter- 
nehmen vor Schäden durch den Missbrauch berechtigter Zugänge zu  
Informationen, IT-Systemen, Prozessen oder Waren zu schützen. 

Zum Leitfaden:

Christoph Schäfer, 
Vorsitzender des 
Verkehrsausschusses 
der VhU
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Wachsende Diskreptanz zwischen raffinierter werdenden Diebstählen und Schutzmaßnahmen

Eine aktuelle Studie von Geotab, einem führenden An-
bieter von vernetzten Transportlösungen, deutet darauf 
hin, dass europäische Flottenbetreiber trotz anhaltender  
Verluste und Betriebsstörungen nachlässiger gegenüber 
Ladungsdiebstahl werden. In der Umfrage unter mehr 
als 3.500 Flottenmanagern aus sieben europäischen 
Ländern gaben 64 Prozent an, dass sie sich heute weni-
ger Sorgen um Ladungsdiebstahl machen als noch vor 
zwölf Monaten. In Deutschland liegt dieser Wert sogar bei 
75 Prozent. Diese sinkende Besorgnis steht in starkem  
Kontrast zu den im vergangenen Jahr durchschnittlich 
34 (38 in Deutschland) gemeldeten Vorfällen. 

„Während die Täter mit immer ausgefeilteren Methoden 
vorgehen, können Transportunternehmen dem oft keine 
wirksamen Maßnahmen entgegensetzen – auch, weil 
viele hohe Kosten befürchten“, sagt Fabian Seithel, Asso-
ciate Vice President, Sales, EMEA bei Geotab. Zwischen 
immer raffinierteren Diebstählen und den Technologien, 
die Flotten zu ihrem Schutz einsetzen, wächst die Diskre-
panz. In Europa ist nach einer Analyse des Versicherers 
Munich RE ein Anstieg technisch versierter Diebstähle 
zu beobachten, bei dem Kriminelle zunehmend techno-

Geotab-Studie deckt Nachlässigkeit bei Ladungsdiebstahl auf

logische Schwachstellen ausnutzen, um herkömmliche 
Sicherheitsmaßnahmen zu umgehen. Dennoch wird  
keine einzige Sicherheitstechnologie konsequent in  
großem Maßstab in europäischen Flotten eingesetzt.

Während der Einsatz von Kameras europaweit mit 27 
Prozent die am häufigsten genannte Präventionsmaß-
nahme ist, bleibt die Akzeptanz anderer bewährter Ins-
trumente wie Echtzeit-Trailer-Tracking, sensorgestützte 
Warnmeldungen und verifizierte Fahreridentifizierung 
vergleichsweise gering. 22 Prozent der Befragten (in 
Deutschland wie auch in Europa) geben an, dass sie sich 
ausschließlich auf ihren Versicherungsschutz verlassen, 
um Verluste durch Ladungsdiebstahl zu decken. Das deu-
tet auf einen reaktiven Ansatz hin, bei dem die Erstattung 
Vorrang vor Prävention und Wiederbeschaffung hat.

„Sinkende Wachsamkeit und fragmentierte Sicherheits-
ansätze schaffen blinde Flecken. Das ist aktuell ein gro-
ßes Problem, da Ladungsdiebstahl immer organisierter 
und grenzüberschreitend ausgeführt wird“, fügt Seithel 
hinzu. „Wir gehen davon aus, dass die Zahlen auch 2026 
weiter steigen, da kriminelle Netzwerke aktiver werden.“ 
(TH)

Marktumfeld

Zur Studie:

← Aufgeschlitzte Lkw-Plane 
nach einem Einbruch: Ladungs-
diebstahl verursacht weiterhin 
erhebliche Schäden im euro- 
päischen Güterverkehr.
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Insolvenztrend erfasst Mittelstand
Firmenpleiten auf höchsten Niveau seit zwei Jahrzehnten

Wie das Leibniz-Institut für Wirtschaftsforschung Halle 
(IWH) in einer Analyse feststellt, stieg die Zahl der In-
solvenzen von Personen- und Kapitalgesellschaften in 
Deutschland im März überraschend deutlich auf 4.573 
an. Im ersten Quartal 2026 gab es so viele Firmenpleiten 
wie seit über zwanzig Jahren (drittes Quartal 2005) nicht 
mehr und somit liegen die Insolvenzzahlen sogar noch 
höher als im Zuge der großen Finanzkrise 2009.

Eine branchenspezifi sche Aufschlüsselung für insolven-
te Personen- und Kapitalgesellschaften wird vom Statis-
tischen Bundesamt nicht veröffentlicht; entsprechende 
Daten werden vom IWH seit Januar 2020 erhoben. Im 
März 2026 wurden die höchsten jemals gemessenen 
Werte im Baugewerbe, im Handel und in den sonstigen 

wirtschaftlichen Dienstleistungen erfasst. Der starke 
Zuwachs bei der Anzahl der Insolvenzen geht dabei ins-
besondere auf eine Häufung von Pleiten kleinerer Unter-
nehmen zurück.

Das IWH erhebt Frühindikatoren, die dem Insolvenz-
geschehen um zwei bis drei Monate vorauslaufen. Die 
Frühindikatoren sind in den vergangenen Monaten 
kontinuierlich angestiegen und erreichten im Februar 
und März ungewöhnlich hohe Werte. „Unsere Frühindi-
katoren lassen für das zweite Quartal 2026 wenig Raum 
für Optimismus“, sagt Steffen Müller, Leiter der IWH-
Insolvenzforschung. „Wir erwarten weiterhin sehr hohe 
Insolvenzzahlen. Es ist möglich, dass sich die sehr hohen 
Werte aus dem März wiederholen.“ (TH)

Hier mehr erfahren:

Quelle: Leibniz-Institut für Wirtschaftsforschung Halle

Marktumfeld
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Alles im Griff. Alles in einem System. 
Lieferengpässe. Zeitdruck. Steigende Kosten - in der Logistik zählt jede Entscheidung.
Schaffen Sie Klarheit in Ihren Prozessen und gewinnen Sie wertvolle Zeit zurück: Mit der 
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Die gleitende Mittelfristprognose vom Bun-
desamt für Logistik und Mobilität (BALM) 
und der Intraplan Consult GmbH zeigt die 
mögliche Güterverkehrsentwicklung in 
Deutschland für den Zeitraum von 2026 
bis 2029 auf. Der Güterverkehr schloss das 
Jahr 2025 im Minus ab. Das gesamtmoda-
le Transportaufkommen sank um 0,4 Pro-
zent, die Verkehrsleistung um 1,5 Prozent. 
Rückläufige Mengen in der Bauwirtschaft,  
sinkende Rohstahlproduktion, Rückgänge 
im Kohlesektor und die fortbestehende  
Industrieschwäche dämpfen die Transport-
nachfrage. Wachstumsimpulse entstehen 
nur selektiv und zunehmend außerhalb 
klassischer Massengutsegmente.

Für das Jahr 2026 wird zwar eine leichte Er-
holung erwartet: Das Transportaufkommen 
soll um 0,7 Prozent, die Transportleistung 
um 0,2 Prozent steigen. Dennoch bleibt das 
Vor-Corona-Niveau im Prognosehorizont 
außer Reichweite. 2029 wird das gesamt-
modale Aufkommen voraussichtlich noch 
8,2 Prozent unter dem Wert von 2019 liegen, 
die Transportleistung 3,7 Prozent.

Straßengüterverkehr stagniert
Das Transportaufkommen im Straßen-
güterverkehr stagnierte 2025 nahezu, die 
Transportleistung sank um 0,9 Prozent 
– das vierte Minusjahr in Folge. Haupt- 
bremser waren die schwache Gesamtkon-

Auch 2025 konnte der 
Güterverkehr nicht an 
frühere Wachstums-
raten anknüpfen. Vor 
allem die schwache 
Industrie- und Bau-
konjunktur belastet die 
Transportnachfrage.

Marktumfeld

Mittelfristprognose Winter 2025/26 

Güterverkehr bleibt bis 2029 wachstumsschwach
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Selbst bis 2029 dürfte 
der Güterverkehr die 
Werte von 2019 nicht 
wieder erreichen. Das 
zeigt, wie nachhaltig 
sich die Markts- 
trukturen in den  
vergangenen Jahren 
verändert haben.

junktur und die anhaltende Krise in der 
Bauwirtschaft, die als volumenstärkster 
Nachfragefaktor für den Lkw-Verkehr be-
sonderes Gewicht hat. Für 2026 wird ein 
moderates Wachstum von rund 1 Prozent 
erwartet. Mittelfristig bleibt der Straßen-
güterverkehr der dominierende Verkehrs-
träger. Das Vor-Corona-Niveau von 2019 
erreicht er allerdings nicht wieder. Trotz 
der erwarteten Erholung ab 2026 liegt das 
Transportaufkommen 2029 laut Prognose 
noch 7,3 Prozent darunter, die Leistung 1,5 
Prozent. 

Eisenbahngüterverkehr rückläufig
Die Entwicklung des Schienengüter- 
verkehrs fiel 2025 deutlich schwächer aus 
als noch in der Sommerprognose erwar-
tet. Das Transportaufkommen ging um 
2,8 Prozent, die Transportleistung um 3,1 
Prozent zurück. Auch für das Jahr 2026 ist 
keine Trendwende in Sicht. Die Prognose 
geht von einem weiteren Rückgang um 0,9 
Prozent beim Aufkommen und 2,2 Prozent 
bei der Leistung aus. Neben der weiterhin  
gedämpften Industrieproduktion wirken vor 
allem infrastrukturelle Einschränkungen 
belastend. 

Hohe Störanfälligkeit des Netzes, umfang-
reiche Baustellen sowie Unsicherheiten bei 
den Trassenpreisen begrenzen die Leis-
tungsfähigkeit des Systems Schiene. Selbst 
der Kombinierte Verkehr konnte sich dieser 
Entwicklung nicht entziehen und verzeich-
nete 2025 ebenfalls Rückgänge. Mittelfristig 
ist lediglich mit einer moderaten Stabilisie-
rung zu rechnen. Das Transportaufkom-
men im Schienengüterverkehr wird im Jahr 
2029 voraussichtlich 9,3 Prozent unter dem 
Vor-Corona-Niveau liegen.

Binnenschifffahrt setzt Abwärtstrend fort
Das Transportaufkommen in der Binnen-
schifffahrt sank 2025 um 1,7 Prozent, die 
Transportleistung um 2,3 Prozent. Rück-
läufige Kohletransporte, die schwache 
Baukonjunktur und der Rückgang der 
Stahlproduktion führen zu anhaltenden 

Mengenverlusten. Auch im laufenden Jahr 
setzt sich der Abwärtstrend fort. Das BALM 
erwartet für 2026 ein Minus von 2,0 Pro-
zent beim Transportaufkommen und 1,5 
Prozent bei der Transportleistung. Im Jahr 
2029 wird das Aufkommen voraussichtlich 
22,6 Prozent unter dem Niveau von 2019 
bleiben, die Leistung 20,2 Prozent darunter.

Luftfracht im leichten Steigflug
Die Luftfracht konnte 2025 leicht zulegen. 
Das Aufkommen stieg um 1,1 Prozent auf 
4,83 Millionen Tonnen, begünstigt vor allem 
durch das E-Commerce-Wachstum, eine 
sich schrittweise erholende Weltwirtschaft 
sowie Vorzieheffekte durch die US-Zoll- 
politik. Für 2026 wird ein Wachstum von 
1,9 Prozent prognostiziert. 2029 soll das 
Aufkommen rund 9 Prozent über dem Vor- 
Corona-Niveau liegen. Im europäischen 
Vergleich bleibt diese Dynamik aufgrund 
hoher Standortkosten in Deutschland je-
doch unterdurchschnittlich.

Seeverkehr mit deutlichem Zuwachs
Der Gesamtumschlag im Seeverkehr stieg 
2025 um 3,6 Prozent auf rund 289 Millio-
nen Tonnen. Treiber waren Zuwächse im 
Containersegment sowie stark gestiegene 
Erdgaseinfuhren. Für 2026 dämpfen der 
Iran-Krieg und die Blockade der Straße von 
Hormus die Aussichten: Das BALM erwartet 
nur ein Plus von 0,5 Prozent. Ab 2027 soll 
der Seeverkehr wieder stärker wachsen und 
2029 das Niveau von 2019 um 1,4 Prozent 
übertreffen. Die Prognosesicherheit ist ins-
gesamt eingeschränkt. Die Abhängigkeit 
von geopolitischen und außenwirtschaftli-
chen Entwicklungen hat deutlich zugenom-
men. (TH)

(Quelle: DSLV und BALM)

Marktumfeld

Die Mittelfristprognose Winter 
2025/2026 steht zum Download 
bereit unter:
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Mit der Initiative „Respekt an der  
Rampe – Hellwach für Menschlichkeit“ 
rücken drei Partner, DocStop für Europä-
er e. V., Hellwach mit 80 km/h e. V. und der 
etm Verlag einen wichtigen, bislang unter-
schätzten Teil der Verkehrssicherheitsar-
beit in den Mittelpunkt: den sozialen Um-
gang an Be- und Entladerampen. In keiner 
anderen Branche hängt Sicherheit so sehr 
vom Zusammenspiel zwischen Menschen 
ab wie in der Logistik. Fahrer stehen unter 
Zeitdruck, arbeiten im Schichtsystem und 
tragen Verantwortung für Fahrzeuge, La-
dung und Mitmenschen. Gleichzeitig prä-
gen Stress, fehlende Kommunikation und 
mangelnde Wertschätzung vielerorts den 
Alltag. Genau dort setzt die neue Kampag-
ne an, indem sie zeigt, dass Sicherheit be-
reits an der Rampe beginnt.

Fahrerkritik statt Fairness –  
ein verzerrtes Bild
In der öffentlichen Wahrnehmung werden 
Lkw-Fahrer häufig nur dann sichtbar, wenn 
etwas schiefläuft. Dabei belegen aktuel-
le Zahlen eine Entwicklung, die zu wenig 
Beachtung findet: Die Zahl der getöteten 
Radfahrer bei Abbiegeunfällen mit Lkw 

ist in vier Jahren von 40 auf 17 gesunken. 
Das geschah, obwohl die technikgestützten  
Abbiegeassistenzsysteme noch gar nicht 
flächendeckend verbaut wurden. Menschen 
machen hier den Unterschied: Fahrer, die 
ihre Blickstrategien verändert, Geschwin-
digkeiten reduziert und Verantwortung 
übernommen haben. Diese positiv handeln-
den Profis bleiben in der Statistik unsichtbar 
und in der öffentlichen Debatte oft unge-
hört. Das führt zu einer gefährlichen Schief-
lage: Wir sprechen zu viel über Fehler und 
zu wenig über Fortschritt. 

Respekt beginnt an der Rampe
Wer sehen will, wo logistische Sicherheit 
entsteht, sollte dorthin schauen, wo Men-
schen sich begegnen: an der Rampe. Hier 
entscheidet sich, ob ein Fahrer gestresst 
oder entspannt wieder auf die Straße fährt, 
ob er sich respektiert oder abgefertigt fühlt. 
Lange Wartezeiten, unklare Abläufe, feh-
lende Informationen oder der Umgangs-
ton können die Arbeitsbelastung erheblich 
steigern. Die Folgen sind Druck, Müdigkeit, 
Konzentrationsverluste und ein erhöhtes 
Sicherheitsrisiko im Verkehr. Hier setzt die 
Kampagne „Respekt an der Rampe“ an. Sie 

Stress, Wartezeiten und 
mangelnde Kommu-
nikation wirken sich 
direkt auf die Leistungs-
fähigkeit von Fahrern 
aus. Ein respektvoller 
Umgang kann deshalb 
auch die Verkehrs- 
sicherheit verbessern.

Verkehrsträger

Warum wir den Blick auf unsere Lkw-Fahrer verändern müssen

Respekt macht wach
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zeigt, dass soziale Nachhaltigkeit und Verkehrssicher-
heit einander bedingen: Freundliche und verlässliche 
Kommunikation schafft Vertrauen und faire Abläufe 
senken Reibungsverluste. Die zentrale Botschaft lautet 
daher: „Respekt endet nicht am Hallentor – er beginnt 
dort.“

Musik als emotionaler Türöffner
Begleitet wird die Initiative vom Kampagnensong 
„An der Rampe fängt’s an“, geschrieben und produ-
ziert von Dieter Schäfer unter seinem Künstlernamen 
PD Diddy aka Max Achtzig. Das Lied erzählt vom Alltag 
der Fahrerinnen und Fahrer, von Belastung, Stolz und 
dem Wunsch, als Mensch wahrgenommen zu werden: 
„Ein Gruß, ein Lächeln, mehr braucht es nicht – Respekt 
macht aus Arbeit ein Menschengesicht.“ Das Musik- 
video zeigt reale Szenen aus dem Rampenalltag und 
wurde in elf Sprachen veröffentlicht, um den europäi-
schen Charakter der Botschaft zu unterstreichen.

Zugleich bildet es die emotionale Brücke zur 
gleichnamigen zwölfminütigen TV-Reportage 
„MAX 80 – An der Rampe fängt’s an“, die auf eurotran-
sportTV und Youtube zu finden ist. Gemeinsam mit dem 
internationalen Musikprojekt PD Diddy Music bringt die 
Kampagne Emotion, Haltung und Prävention auf eine 
neue kommunikative Ebene: Musik wird zum Sprach-
rohr für Menschlichkeit im Transportwesen.

Wertschätzung als Teil der Sicherheitskette
Die Botschaft ist klar: Respekt ist Teil der Sicherheits-
kette. Er schafft emotionale Stabilität und reduziert 
Risikoverhalten. Studien der Bundesanstalt für Stra-
ßenwesen (BASt) und von Strayer & Johnston belegen, 
dass Stress und Ablenkung die Reaktionszeit messbar 
verlängern. Kommunikation, Planbarkeit und faire 
Rahmenbedingungen senken dagegen Ausfallquoten 
und Unfallschäden. Hier leistet die Initiative echte Prä-
ventionsarbeit. Sie motiviert Rampenverantwortliche, 
Fahrer, Disponenten und Manager gleichermaßen, den 
Begriff Sicherheit breiter zu denken.

Einladung zum Mitmachen
Unter dem Hashtag #RespektAnDerRampe können Un-
terstützer aus ganz Europa ihre Erfahrungen und Ideen 
für einen respektvollen Logistikalltag teilen. Unter-
nehmen können sich als Fair Ramp Partner bekennen 
und das Kampagnenmotiv auf Rampen, Websites und 
Social Media einsetzen. Begleitend stehen Infografiken, 

Leitlinien und Kommunikationsmaterialien zur Ver-
fügung, bereitgestellt durch Hellwach mit 80 km/h e. V. 
Ob als Fahrer, Rampenmitarbeiter, Verlader oder Spe-
ditionsleitung: Jeder kann mit einfachen Gesten und 
klarer Sprache zu Stressreduktion und Sicherheit bei-
tragen.

Ein gemeinsames Ziel
Die Initiative verfolgt kein Marketing-, sondern ein 
Haltungsziel: ein respektvolles Miteinander in einer  
Branche, die täglich systemrelevant arbeitet und gleich-
zeitig oft unter hohem gesellschaftlichem Druck steht. 
Oder, um es mit den Schlusszeilen des Kampagnensongs 
zu sagen: „An der Rampe fängt’s an, die Reise ins Ver-
steh’n, wenn wir einander würdig begeg’n. Denn Res-
pekt macht wach und hält die Welt zusammen.“

Respekt wirkt – auf Gesundheit, Motivation und Ver-
kehrssicherheit. Die Logistik kann damit ein starkes 
Zeichen setzen: Menschlichkeit bleibt das wichtigste  
Sicherheitsmerkmal. 
 
Weitere Informationen: www.hellwach-mit-80-kmh.de 

Verkehrsträger

Über den Autor:
Dieter Schäfer ist als ehemaliger Polizeidirektor und Leiter 
der Verkehrspolizeidirektion Mannheim ausgewiesener Ver-
kehrsexperte. Er ist Mitbegründer des Präventionsvereins 
Hellwach mit 80 km/h e.V. und Buchautor der Fachbücher 
„Der Verkehrspolizist“ und „Max Achtzig – 40 Tonnen Verant-
wortung“.
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Simon Brück im Interview

Dieses Interview mit Simon Brück, Leiter Umwelt-, Klima- 
und Energiepolitik im DSLV Bundesverband Spedition und 
 Logistik, wurde von Tobias Loew geführt und ist erstmals am 
22. April 2026 in der Deutschen Verkehrs-Zeitung erschienen.

Herr Brück, wie bewerten Sie den aktuellen Stand 
der Elektrifi zierung des Straßengüterverkehrs in 
Deutschland?
Simon Brück: Die Branche ist auf dem Weg in die Trans-
formation, aber noch nicht auf der Überholspur. Politik 
und Unternehmen haben erste tragfähige Schritte ein-
geleitet, die Pilotphase wird sichtbar verlassen. Doch 
von einem durchgehend schnellen Hochlauf sind wir 
noch ein gutes Stück entfernt. Besonders Ladeinfra-
strukturen und Netzanschlüsse hinken hinterher.

Welchen Einfl uss haben denn die Rahmenbedingun-
gen dabei?
Vor allem die jüngsten politischen Entscheidungen 
helfen, weil sie an einigen Stellen mehr Verlässlichkeit 
schaffen. Besonders wichtig ist die verlängerte Maut-
befreiung bis 2031. Gleichzeitig wird die Geschwin-
digkeit stark durch die Energiekosten geprägt. Wer auf 
 öffentliches Laden angewiesen ist, trifft weiterhin auf 
ein Preisniveau, das viele Business Cases ausbremst. 
Deshalb ist es nur folgerichtig, dass das Verkehrs
ministerium nun ein neues Förderprogramm zum 
Aufbau von Depotladeinfrastruktur auf den Weg bringt.

Ladeinfrastruktur bestimmt das Tempo der Flottentransformation

Und worin sehen Sie wichtige Meilensteine?
Neben der Mautbefreiung wird das Thema Netzinfra-
struktur und Netztransparenz politisch stärker
mit dem Masterplan Ladeinfrastruktur 2030 adressiert. 
Beides sorgt dafür, dass die Flottenelektrifi zierung nicht 
nur über langwierige und isolierte Einzelprojekte läuft, 
sondern strategischer und planbarer wird. Das ist ins-
besondere für Unternehmen mit Standorten in mehre-
ren Verteilnetzgebieten positiv, denn von denen gibt es 
etwa 800 in Deutschland.

Worauf sollten Speditionen beim Umstieg auf E-Lkw 
achten?
Wer E-Lkw nutzen will, sollte nicht beim Fahrzeug an-
fangen, sondern beim Zugang zu Ladepunkten. Ent-
scheidend ist, ob eine Spedition Ladeinfrastruktur in 
eigener Hand hat, sie über Partnerstandorte zuverlässig 
nutzen kann oder sich über Kooperationen absichert. 
Solange das nicht geklärt ist, bleibt jede Investition ris-
kant, weil der Betrieb und die Betriebskosten nicht
stabil planbar sind.

Mit welcher Entwicklung rechnen Sie auf lange Sicht 
bei den Kosten?
Die Kostenstrukturen werden sich in den kommenden 
Jahren weiter verschieben. Ab den 2030er Jahren sind 
Skaleneffekte bei Elektrofahrzeugen zu erwarten, etwa 
durch steigende Stückzahlen und sinkende Batterie-

Verkehrsträger
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kosten. Gleichzeitig muss man realistisch 
bleiben: Sobald Förderprogramme neue 
Nachfrage auslösen, entstehen Engpässe 
bei Trafos, Speichern, Anschlusskapazitä-
ten und Fachkräften im Hoch- und Tiefbau 
sowie im Elektronikbereich. Wer zu spät 
plant, wird dann unter Umständen warten 
müssen.

Unter welchen Umständen können sich 
die E-Fahrzeuge durchsetzen? Was muss 
aus Ihrer Sicht dafür passieren? 
Dafür muss die Wirtschaftlichkeit im All-
tag verlässlich funktionieren. Ein wichtiger 
Hebel ist der Strompreis, vor allem beim 
nicht-öffentlichen Laden. Wenn die Kosten 
im Depot nicht klar unter 30 Cent pro Kilo-
wattstunde liegen, wird es schwer, das Mo-
dell tragfähig zu machen. Gleichzeitig muss 
die Infrastruktur so wachsen, dass das Pro-
jekt nicht an Unsicherheit scheitert. Denn 
selbst wenn die Kosten rechnerisch nahe an 
der Parität liegen, bleibt die entscheidende 
Frage, ob die operativen Abläufe zuverlässig 
laufen.

Welche Hürden sehen Sie dabei?
Der Engpass liegt derzeit weniger bei den 
Fahrzeugen, sondern vor allem bei der  
Infrastruktur. Entscheidend ist, ob ein Stand-
ort überhaupt die elektrische Leistung be-
kommt, die für den Betrieb von E-Lkw nötig 
ist, wann das realistisch möglich wird und ob 
skaliert werden kann. Die Infrastruktur muss 
mitwachsen. Genau hier wird es schwierig, 
weil der Ausbau der Verteilnetze häufig zu 
langsam vorankommt und Unternehmen zu 
wenig verlässliche sowie intransparente In-
formationen erhalten. In der Praxis bedeu-
tet das: Wer heute investieren will, kann oft 
nicht sauber planen. Netzanschlussanfragen 
ziehen sich, Rückmeldungen kommen spät. 
Selbst wenn eine Leistung grundsätzlich zu-
gesagt wird, bleibt unklar, wie belastbar diese 
Zusage ist und wann sie tatsächlich nutzbar 
ist. Das bremst nicht nur einzelne Projekte, 
sondern den Hochlauf insgesamt, weil ohne 
Netzanschluss weder Ladeinfrastruktur 
noch stabile operative Abläufe entstehen.

Muss auch die Politik den Kauf von E-Lkw 
weiter fördern?
Eine erneute direkte Fahrzeugförderung 
würde am Ende eher bei den Herstellern 
ankommen als bei den Transporteuren. 
Sinnvoller wären Instrumente, die Finan-
zierung erleichtern, etwa über Kredite oder 
steuerliche Mechanismen, die Investitionen 
realistisch machen. Bei der Infrastruktur ist 
Förderung dagegen weiterhin ein wichtiger 
Beschleuniger.

Wofür könnten Speditionen weitere För-
derung gebrauchen?
Neben sicherem Ladezugang können Bat-
teriespeicher zusätzlich helfen, weil sie 
Lastspitzen abfedern und Leistung besser 
steuerbar machen. Etwa wenn der Netz-
anschluss am Standort nicht ausreichend 
dimensioniert ist. Perspektivisch können 
auch in fünf bis zehn Minuten austausch-
bare Wechselbatterien eine Rolle spielen, 
um Standorte netzdienlicher zu betreiben, 
also den Strombezug gleichmäßiger zu or-
ganisieren und Lastspitzen im Netz zu ver-
meiden, gerade dort, wo viele Fahrzeuge 
in kurzen Zeitfenstern versorgt werden 
müssen. Das zeigen die Ergebnisse des  
Batterie-Swapping-Projekts am Fraunhofer 
IML. Hier bleibt die Frage, wie sich die Her-
steller dazu positionieren.

Und was muss sich aus Ihrer Sicht noch 
dringend ändern? 
Beim öffentlichen Laden liegen die Prei-
se mit 39 Cent pro Kilowattstunde noch 
zu hoch, um in der Breite wirtschaftlich 
zu funktionieren. Wer dagegen im Depot  
günstiger laden kann, hat deutlich bessere 
Chancen, das Gesamtmodell stabil abzu- 
bilden und höhere Preise für das Unter-
wegsladen notfalls zu kompensieren.

Wer sollte oder wird Ihrer Meinung nach den 
Großteil der Ladeinfrastruktur betreiben?
Ich sehe nicht, dass es am Ende nur ein 
Betreibermodell geben wird. Der Markt 
ist groß genug für verschiedene Akteure: 
große Ladeparkbetreiber, Energieunter-

Wirtschaftlichkeit und 
Betriebssicherheit sind 
die zentralen Voraus-
setzungen für den Erfolg 
von E-Lkw. Besonders 
entscheidend sind 
günstige Strompreise im 
Depot und eine verläss-
liche Ladeinfrastruktur.

Die größte Heraus-
forderung liegt aktuell 
nicht bei den Fahr-
zeugen, sondern beim 
langsamen Ausbau der 
Stromnetze. Fehlende 
Planungssicherheit bei 
Netzanschlüssen ver-
zögert Investitionen und 
bremst die Skalierung.

Öffentliches Laden ist 
derzeit oft noch zu teuer 
für einen wirtschaft-
lichen Betrieb. Kosten-
günstiges Laden am 
Depot kann diesen 
Nachteil teilweise 
ausgleichen und die 
Wirtschaftlichkeit ver-
bessern.

Verkehrsträger
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nehmen, aber auch Logistiknetzwerke und  
Genossenschaften. In der Praxis wird das  
eine einzelwirtschaftliche Entscheidung: 
Wer Kapital und Know-how hat, baut selbst. 
Andere vergeben Betrieb oder verpachten 
Flächen. Das wird nebeneinander existieren.

Wo werden denn Lademöglichkeiten über-
all benötigt?
Laden muss dort stattfinden, wo Fahr- 
zeuge ohnehin stehen und Zeit haben. Dazu 
zählen Logistikstandorte, Umschlaghallen, 
Lager, Industrieanlagen, aber auch Häfen, 
Binnenhäfen und KV-Terminals. Je besser 
sich das Laden in natürliche Standzeiten  
integrieren lässt, desto weniger wird es als 
Zusatzaufwand empfunden und desto stabi-
ler wird der Betrieb.

Und in welchen Bereichen funktionieren 
Elektro- Lkw dann für den Fernverkehr 
zuerst? 
Wahrscheinlich werden als erstes die plan-
baren Systemverkehre elektrifiziert. Dort 
gibt es feste Abläufe, getaktete Fahrpläne 
und die Möglichkeit, Ladeinfrastruktur an 
den entscheidenden Punkten im Netzwerk 
zu organisieren. Das macht den Einsatz kal-
kulierbar und reduziert die Abhängigkeit 
von öffentlicher Ladeinfrastruktur. 

Wie wird Elektromobilität die Transport-
branche verändern? 
Die Transformation verteilt die Märkte neu. 
Es wird mehr Konzentration geben, neue 
Kooperationen und neue Rollen entlang 
der Wertschöpfung. Wer früh Kompetenzen 
aufbaut, kann sich strategisch Vorteile si-
chern und zusätzliche Betätigungsfelder er-
schließen, ohne dass sich das Kerngeschäft 
der Logistik vollständig verschiebt.

Manche Dienstleister planen bereits ihren 
Einstieg in den Energiehandel. Inwieweit 
wird sich dadurch das Geschäftsmodell 
der Branche verändern? 
Energiehandel ist nicht das Hauptthema, 
weil der Bereich sehr stark reguliert ist. 
Spannender wird, wie Unternehmen künf-

tig Energie einkaufen, wie sie Versorgung 
absichern und wie professionell sie am 
Strommarkt auftreten. Einzelne Unterneh-
men werden sich sicher weiterentwickeln 
und auch Energieproduktion oder energie-
nahe Dienstleistungen hinzufügen. Aber ich 
rechne nicht damit, dass das für die Mehr-
heit zum neuen Kerngeschäft wird.

Wenn wir auf andere Kontinente blicken, 
fällt auf, dass in China für dieses Jahr erst-
mals mehr Neuzulassungen von Elektro-
Lkw als von Dieselfahrzeugen erwartet 
werden. Welchen Einfluss hat das auf die 
deutsche Transportbranche?
Die Rahmenbedingungen in Asien sind mit 
denen in Deutschland nicht vergleichbar, 
etwa bei Strompreisen, Standortkosten und 
Rohstoffzugang. Vielmehr werden asiati-
sche Lkw-Hersteller nach Europa kommen 
und hier Wettbewerb erzeugen. Das kann 
die europäischen OEM unter Druck setzen, 
schneller zu werden – und perspektivisch 
auch günstiger, weil asiatische Fahrzeu-
ge laut einer McKinsey-Studie bis zu 36 
Prozent unter dem Preisniveau europäi-
scher Modelle liegen könnten. (Tobias Loew,  
Deutsche Verkehrs-Zeitung)

Ladeinfrastruktur wird 
vor allem an Orten 
benötigt, an denen 
Fahrzeuge regelmäßig 
längere Standzeiten 
haben. So lässt sich das 
Laden möglichst nahtlos 
in bestehende Logistik-
prozesse integrieren.

Der wachsende Erfolg 
chinesischer E-Lkw 
erhöht den Wettbewerbs-
druck auf europäische 
Hersteller. Günstigere 
Fahrzeugpreise aus Asien 
könnten Innovationen 
beschleunigen und die 
Kosten im Markt senken.

Simon Brück, Leiter Umwelt-, 
Klima- und Energiepolitik im 
DSLV Bundesverband Spedition 
und Logistik



19

Whitepaper identifi ziert Potenziale und Hürden

Der automatisierte Austausch entladener gegen voll-
geladene Antriebsbatterien bei schweren E-Lkw 
(Battery Swapping) kann unter defi nierten Voraus-
setzungen eine schnelle zusätzliche Option zum Aufl aden 
an einer Ladesäule sein – besonders bei  infrastrukturellen 
Netz- oder Flächenrestriktionen. Mit dem gezielten Auf-
bau automatisierter Wechselstationen kann die Elektri-
fi zierung des Straßengüterverkehrs beschleunigt wer-
den. Zu diesen Ergebnissen kommt ein Whitepaper des 
Fraunhofer-Instituts für Materialfl uss und Logistik IML, 
dessen Erarbeitung von Unternehmen aus dem Arbeits-
kreis CO₂-freie Logistik des DSLV Bundesverband Spedi-
tion und Logistik initiiert und begleitet wurde.

Battery Swapping kann Elektrifi zierung beschleunigen

Ein operativer Mehrwert kann vor allem bei besonders 
zeitkritischen Prozessen und standardisierten Korridor-
verkehren entstehen, also bei Hub-to-Hub-Verkehren 
im Mehrschichtbetrieb oder 24/7-Werk- und Shuttle-
verkehren. Neben der Optimierung von Rundläufen 
gibt es systemische Vorteile: Wechselstationen können 
durch große Speicherkapazitäten und eine steuerbare 
Energieabnahme zur Entlastung der Stromnetze bei-
tragen. Zudem ist der Flächenbedarf für automatisierte 
Wechselstationen deutlich geringer als für Ladeparks 
für schwere Lkw.

Verkehrsträger

Foto: Daimler Truck AG
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Das Whitepaper identifiziert aber auch Hürden: Noch 
fehlt es an Standardisierung, die eine herstellerüber-
greifende mechanische Interoperabilität verschiedener 
Fahrzeug- und Batterietypen zulässt. Offen sind auch 
Fragen u. a. zu Eigentum und Haftung sowie zu Höhe des 
Investitionsbedarfs für automatisierte Wechselstationen 
und Batteriepools.

Die Erkenntnisse aus dem Whitepaper stützen aus Sicht 
von Fraunhofer IML und DSLV die im Masterplan Lade-
infrastruktur 2030 des Bundesverkehrsministeriums 
verankerte Maßnahme, die Erprobung von Battery 
Swapping gezielt zu fördern. Hierfür müssen Fahrzeug-
hersteller und Batterieproduzenten unter Einbeziehung 
der Nutzerperspektive aus Speditionshäusern und  
Logistikunternehmen gemeinsame Standards für Fahr-
zeuge und Batterien entwickeln.

Für die Umsetzung der Piloten kommen unterschied-
liche Betreiber- und Geschäftsmodelle in Betracht, 
analog zur Ladeinfrastruktur. Besonders effizient ist es 
nach Einschätzung der Autoren, wenn Batteriehersteller 
selbst in Wechselstationen investieren und diese an  
Logistikunternehmen vermieten. Dadurch sinkt die  
Kapitalbindung bei den Logistikern, und Battery 
Swapping wird wirtschaftlich attraktiver. Der von der  
EU-Kommission angekündigte „Battery Booster“ mit 
einem Volumen von 1,5 Milliarden Euro kann dazu bei-
tragen, Investitionen in Wechselinfrastruktur und Batte-
riepools anzustoßen und Pilotkorridore zu skalieren.

„Automatisiertes Battery Swapping kann 
die Elektrifizierung schwerer Nutzfahrzeug-
flotten bei standardisierten Einsatzprofilen 
beschleunigen und die Einsatzzeiten der Lkw-
Flotten erhöhen. Dass die Grundlagen für 
dieses Whitepaper im Arbeitskreis CO₂-freie 
Logistik des DSLV geschaffen wurden, ist kein 
Zufall. Lösungen für die Praxis entstehen 
dort, wo der Handlungsdruck am größten ist: 
in den Unternehmen selbst.“
– Frank Huster, Hauptgeschäftsführer des  
DSLV Bundesverband Spedition und Logistik

Hier geht's zum Whitepaper: 
Battery Swapping von schweren
Nutzfahrzeugen als Komplement
zum kabelgebundenen Laden

Verkehrsträger
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KRAVAG Truck Charging macht private Ladesäulen für Dritte buchbar.

Der Aufbau einer flächendeckenden Lade-
infrastruktur für schwere Nutzfahrzeu-
ge gilt als zentrale Voraussetzung für den 
Markthochlauf batterieelektrischer Lkw. 
Geeignete Standorte für den Schwerlastver-
kehr bleiben im öffentlichen Raum jedoch  
begrenzt. „Öffentliche Ladepunkte ent-
stehen zwar, aber es gibt noch viele blinde  
Flecken und vor allem Standorte, die nicht 
für Lkw geeignet sind“, sagt Dr. Daniel Spo-
gat, Projektleiter bei KRAVAG Truck Char-
ging. „Zudem ist das öffentliche Ladenetz 
häufig relativ teuer.“ KRAVAG Truck Char-

Betriebshöfe werden Teil von Ladenetzwerk

ging setzt deshalb auf ein Modell, das die 
bestehende Infrastruktur stärker einbindet: 
Speditionen öffnen ihre eigenen Ladepunk-
te für andere Unternehmen im Netzwerk.

Im Zentrum steht das Prinzip „Laden für 
Dritte“
Unternehmen, die auf ihrem Betriebshof 
Ladeinfrastruktur installiert haben, können 
diese für Fahrzeuge anderer Unternehmen 
freigeben. Über eine App oder die Web- 
anwendung lassen sich verfügbare Zeit-
fenster buchen, Preise einsehen und vor 

↑ Sie haben im Testbe-
trieb bewiesen, dass das 
System funktioniert: 
Björn Schade (links) von 
SCHADE Logistic und 
Riccardo Rosin von der 
Spedition Hanitzsch.
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Sie möchten mehr erfahren?

19.08.2026 um 10:00 Uhr

Speziell für die Mitglieder des SLV bietet
KRAVAG Truck Charging eine Infoveranstaltung an: 

Anmeldung unter
kravag-truck-charging.de/slv-info

Weitere Informationen unter
www.kravag-truck-charging.de  

Ort auch Ladevorgänge starten. Voraussetzung dafür 
ist die einmalige Registrierung – danach können Dis-
ponenten und Fahrer direkt auf das Angebot zugreifen. 
Die Verfügbarkeit wird in Echtzeit angezeigt – Tore und 
Schranken zu den Betriebshöfen werden bequem per 
App geöffnet. Nach Abschluss des Ladevorgangs wer-
den die geladenen Kilowattstunden automatisch über-
tragen und über einen angebundenen Zahlungsdienst-
leister abgerechnet.

Das Modell adressiert auch wirtschaftliche Defizite: 
„Viele Speditionen erreichen aktuell mit ihrer Ladeinf-
rastruktur nur eine Auslastung von etwa fünf bis 15 Pro-
zent“, so Spogat. „Durch die Öffnung für Dritte kann die 
Auslastung steigen und zusätzliche Einnahmen ermög-
licht werden.“ Die Preisgestaltung liegt bei den Anbie-
tern: „Wir empfehlen unseren Kunden, unterhalb von 
39 Cent pro Kilowattstunde zu bleiben. Typischerweise 
bewegen sich die Preise im Bereich von 29 bis 35 Cent.“

Das Netzwerk wächst kontinuierlich
Während der Pilotphase konnten letzte zentrale Hür-
den gelöst werden – so beispielsweise die konkrete Fra-
ge, unter welchen Bedingungen geförderte Ladeinfra-
struktur für Dritte geöffnet werden darf. Entgegen der 
verbreiteten Meinung können nämlich auch die aller-
meisten geförderten Säulen förderkonform mitgenutzt 
werden. Seitdem wächst das Netzwerk kontinuierlich: 

Standorte werden sukzessive angebunden und neue La-
depunkte in die Plattform integriert.
 
Aus der Branche wird das Modell grundsätzlich posi-
tiv bewertet. Simon Brunner, Geschäftsführer der 
Denkinger Logistik, sieht darin einen sinnvollen An-
satz – betont aber, dass es das Depotladen ergänzt, nicht  
ersetzt. Entscheidend für den Erfolg wird sein, ob es  
gelingt, ausreichend Anbieter und Nutzer im Netzwerk 
zusammenzuführen. Klar ist: Ohne planbare Ladepunk-
te jenseits des eigenen Depots wird der breite Einsatz 
von E-Lkw im Fernverkehr kaum gelingen. (Thorsten 
Gutmann, Projektleiter, KRAVAG)

Ab sofort können Unternehmer ihre Ladesäulen ins Netzwerk ein-
bringen und Umsätze generieren – auch mit geförderten Säulen.
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Full Service 
Factoring
Ein reichhaltiger 
Mehrwert

Mehr Liquidität statt lange Außenstände
· Großteil des Rechnungsbetrags sofort auf Ihr Konto

· Kein monatelanges Warten auf Zahlungen

Wachstum ohne Limit
· Finanzielle Freiheit für Investitionen & Expansion

· Kein Stillstand durch off ene Rechnungen

100% Schutz vor Zahlungsausfällen
· Sicheres und planbares Einkommen

· Kein Risiko durch säumige Zahler

Patrick Klug

T +49(0)151 - 17 26 36 97

E p.klug@svg-hessen.de

I H R  A N S P R E C H PA R T N E R

www.ekf-frankfurt.de
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Die Logistikbranche soll sich transformieren, Trans-
port nachhaltiger werden. Compliance- und Reporting- 
Vorschriften zählen zu den zentralen Steuerungsele-
menten. Zwar sind viele kleine und mittelständische 
Logistikunternehmen in Deutschland nicht direkt be-
richtspflichtig, sie stehen jedoch indirekt unter hohem 
Druck. Kunden verlangen belastbare Scope-3-Daten, 
gleichzeitig wachsen die Erwartungen an glaubwürdi-
ge Dekarbonisierungsstrategien entlang der gesamten  
Lieferkette. Um wettbewerbsfähig zu bleiben, müssen 
Spediteure und Transportunternehmen Emissionen 
also kurzfristig reduzieren und transparent ausweisen. 
Es besteht jedoch ein grundlegendes Problem: Nachhal-
tige Transportlösungen wie alternative Kraftstoffe sind 
bislang nur begrenzt verfügbar und zudem teuer. Hier 
setzt das Book-&-Claim-Prinzip an, das einen pragma-
tischen Weg schafft, Dekarbonisierung skalierbar zu 
machen.

So funktioniert Book & Claim
Das Grundprinzip von Book & Claim hat sich in verschie-
denen Branchen bewährt. In der Logistik beschreibt es 

einen Mechanismus, durch den physische Transport-
leistungen und ihre ökologische Wirkung getrennt wer-
den können. Konkret bedeutet das: Emissionsreduktio-
nen müssen nicht mehr exakt dort angerechnet werden, 
wo sie entstanden sind. Stattdessen werden sie bilanzi-
ell erfasst und können flexibel einem Transport, einer 
Sendung oder einem Kunden zugeordnet werden. Das 
bedeutet auch, dass nachhaltigere Transportlösungen 
dort anrechenbar werden, wo sie noch nicht flächen- 
deckend verfügbar sind.

In der Praxis zeigt sich das vor allem beim Einsatz  
alternativer Kraftstoffe und Antriebe. Aufgrund der Ver-
fügbarkeit und Kosten nutzen Logistikunternehmen 
diese zunächst oft nur auf einzelnen Relationen. Ein 
konkretes Beispiel: Ein Unternehmen wechselt auf der 
Relation Münster-München zum Kraftstoff HVO100, der 
im Vergleich zu Diesel rund 90 % weniger Emissionen 
verursacht. Bei dem Transport von 10 Tonnen Ladung 
werden so rund 600 kg CO₂e eingespart. Diese Einspa-
rung kann über ein Book-&-Claim-System erfasst und 
anteilig gebucht werden – auch an Kunden, die keine 

Dekarbonisierungsmaßnahmen skalieren und monetarisieren

Effizienzhebel Book & Claim
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Sendungen auf der Relation Münster-Mün-
chen transportieren lassen. Ein Kunde, der 
beispielsweise gleichzeitig einen Transport 
von Hamburg nach Köln in Auftrag gegeben 
hat, kann so die reduzierten Emissionen für 
seine Scope-3-Bilanz beanspruchen. Die 
Transporte selbst bleiben zwar physisch 
unverändert, aber der nachhaltige Effekt 
durch den Einsatz von HVO kann nachvoll-
ziehbar zugeordnet werden.

Für Transportunternehmen und Speditio-
nen macht Book & Claim Nachhaltigkeits-
maßnahmen nicht nur im Straßentransport, 
sondern über alle Transportmodi hinweg 
skalierbarer und wirtschaftlicher. Die Mehr-
kosten der Dekarbonisierungsmaßnahmen 
müssen nicht pauschal vom Logistiker ge-
tragen, sondern können nutzenorientiert 
an Kunden, die Scope-3-Emissionen bele-
gen und reduzieren müssen, weitergegeben 
werden.

Nachvollziehbare Emissionsbilanzierung 
statt Zertifi kathandel
Der Mehrwert von Book & Claim entscheidet 
sich jedoch nicht allein über die rechne-
rische Zuordnung von Emissionsre-
duktionen, sondern auch über deren Glaub-
würdigkeit und Nachvollziehbarkeit. Genau 
hier zeigen sich bei vielen Systemen Schwä-
chen und Ungenauigkeiten: Emissionsvor-
teile werden pauschal verteilt, ohne kon-
kreten Bezug zu einzelnen Kunden oder 
Sendungen. Gleichzeitig fehlt es an Trans-
parenz darüber, wie Reduktionen entste-
hen, zugeordnet und dokumentiert werden. 
Manche Anbieter erlauben sogar Zertifi kats-
handel, der ähnliche Greenwashing-Risiken 
wie andere Offsetting-Maßnahmen birgt.

Bei pacemaker.ai adressieren wir diese 
Schwächen mit einem datenbasierten An-
satz und einer Software, die Transportdaten 
etwa über Schnittstellen zum TMS direkt 
mit der Emissionsbilanzierung verknüpft 
und den gesamten Pool an Emissionsre-
duktionen sichtbar und verteilbar macht. 
Die granulare Zuordnung auf einzelne Sen-

dungen, bestimmte Kunden oder auch Pro-
dukte macht dann absolute sowie relative 
Einsparungen sichtbar. Die Nachweise sind 
auditfähig, können von Kunden sofort in ihr 
Berichtswesen übernommen werden und 
ermöglichen so schnelle Fortschritte bei 
Scope-3-Zielen.

Dabei setzen wir stets einen direkten Bezug 
voraus: Eingekaufte alternative Kraftstoffe 
müssen entweder von der Spedition selbst 
oder von Subunternehmern eingesetzt wer-
den. Die Emissionsreduktionen können nur 
Kunden zugewiesen werden, mit denen der 
Spediteur in einer direkten Geschäftsbezie-
hung steht. Diese Book-&-Claim-Methodik, 
mit der wir lückenlose Nachvollziehbarkeit 
garantieren, entspricht dem MBM-Rahmen-
werk des Smart Freight Centers und wurde 
vor Kurzem verifi ziert.

Der Blick nach vorn
Book & Claim stellt für Speditionen ein zu-
sätzliches Verkaufsargument dar. Durch die 
Monetarisierung der Dekarbonisierungs-
maßnahmen können Unternehmen aber 
nicht nur ihre bestehenden Investitionen 
refi nanzieren. Die zusätzlichen Erträge 
können weiter investiert und Transport-
wege so langfristig noch grüner werden. 
(Tim Hoffmann, Senior Sustainability Project 
Manager, pacemaker.ai)

Book & Claim kann 
nur dann Akzeptanz 
schaffen, wenn 
Emissionsreduktionen 
transparent doku-
mentiert und nach-
vollziehbar zugeordnet 
werden. Fehlende 
Transparenz oder 
handelbare Zertifi kate 
bergen dagegen Green-
washing-Risiken.
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Für die Luftfracht am Flughafen Frankfurt wurde eine 
wichtige operative Erleichterung erreicht: Das Hessi-
sche Ministerium für Wirtschaft, Energie, Verkehr, Woh-
nen und ländlichen Raum hat eine Ausnahmeregelung 
vom Sonn- und Feiertagsfahrverbot für bestimmte Lkw-
Verkehre im unmittelbaren Bereich des Flughafens 
Frankfurt am Main erteilt.

Erfasst sind geschäftsmäßige oder entgeltliche Güter-
beförderungen einschließlich damit verbundener Leer-
fahrten mit Lastkraftwagen über 7,5 Tonnen zulässiger 
Gesamtmasse sowie Anhängern hinter Lastkraftwagen. 
Die Ausnahme gilt für Fahrten zwischen Tor 32 in der 
CargoCity Süd und Tor 25/26 in der CargoCity Nord so-
wie in umgekehrter Richtung über die Okrifteler Straße 
und den Airportring.

Praxisgerechte Lösung für flughafennahe Verkehre
Die Verbindung zwischen CargoCity Süd Nord ist für 
zahlreiche Luftfrachtprozesse von erheblicher prakti-
scher Bedeutung. Die dort stattfindenden Transporte 
sind keine klassischen Fern-, sondern standortbezo-
gene Verkehre innerhalb der Flughafenlogistik. Sie 
dienen der Aufrechterhaltung eng getakteter Abläufe 
zwischen Frachtabfertigung, Airlines, Speditionen und 
weiteren Beteiligten der Luftfrachtkette. Bislang waren 
für entsprechende Fahrten regelmäßig Einzelausnah-
megenehmigungen erforderlich. Die nun erteilte Aus-
nahmeregelung schafft hier mehr Rechtssicherheit, 
reduziert Bürokratie und erleichtert die tägliche opera-
tive Abwicklung.

In der Begründung des Ministeriums wird ausdrücklich 
darauf verwiesen, dass die Ausnahme der Erleichte-
rung der Transportvorgänge zwischen den Luftfracht- 
bereichen CargoCity Süd und Nord dient, ohne dass es 
der wiederholten Beantragung und Erteilung von Ein-
zelausnahmegenehmigungen bedarf. Zugleich stellt das 
Ministerium fest, dass Sinn und Zweck des Sonn- und 
Feiertagsfahrverbots durch diese Ausnahme im Kern 
nicht beeinträchtigt werden.

Besonderheiten des Standorts berücksichtigt
Von besonderer Bedeutung ist die verkehrliche Einord-
nung der betroffenen Strecke: Das Ministerium stellt 
jedoch fest, dass an Wochenenden auf diesen Strecken-
abschnitten keine erhöhten Verkehrsbelastungen durch 
Reiseverkehr bestehen. Der betreffende Streckenzug 
diene primär „flughafeninternen Verkehren“ und sei 
daher nicht mit dem allgemeinen Straßennetz ver-
gleichbar.

Erfolgreiche Interessenvertretung für die Branche
Der SLV begrüßt die Entscheidung ausdrücklich.  
Gemeinsam mit weiteren Beteiligten hatte sich der  
Verband dafür eingesetzt, die besonderen Anforderun-
gen der Luftfrachtlogistik am Flughafen Frankfurt dar-
zustellen und eine praxistaugliche Lösung zu erreichen. 
Die Ausnahmeregelung zeigt, dass Hinweise aus der 
Praxis und ein konstruktiver Austausch mit Politik und 
Verwaltung konkrete Verbesserungen bewirken können. 
(MK)

Neue Rechtssicherheit reduziert Bürokratie und erleichtert operative Abwicklung

Ausnahmeregelung vom Sonn- und Feiertagsfahrverbot 
für Lkw am Flughafen Frankfurt erteilt 

Verkehrsträger
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Die Reform der Einfuhrumsatzsteuer bleibt ein zen-
trales Thema für die deutsche Importwirtschaft und 
die Logistikbranche. Seit Jahren fordert die Wirtschaft 
ein Verfahren, das die Einfuhrumsatzsteuer nicht 
mehr zunächst als Liquiditätsbelastung entstehen 
lässt, sondern eine unmittelbare Verrechnung mit dem  
korrespondierenden Vorsteueranspruch ermöglicht. 
Nach der bisherigen Fristenlösung, die seit Ende 2020  
lediglich eine spätere Fälligkeit vorsieht, liegt nun ein  
konkreterer Planungsstand für ein Einfuhrumsatz- 
steuer-Verrechnungsmodell vor. 

Einfuhrumsatzsteuer: Verrechnungsmodell nimmt Gestalt an

Das Bundesministerium der Finanzen (BMF) hat hier-
zu gemeinsam mit der Bund-Länder-Arbeitsgruppe zur 
Optimierung des EUSt-Erhebungsverfahrens und der 
DigitalService GmbH des Bundes ein Modell entwickelt, 
das mit Vertretern der Wirtschaft erörtert wird. Auch 
nach dem ersten Austausch laufen die Gespräche mit 
den Zoll- und Finanzbehörden beziehungsweise dem 
BMF weiter. Ziel bleibt eine praxistaugliche Lösung, die 
Unternehmen tatsächlich von Liquiditätsbelastungen 
und unnötigem Verwaltungsaufwand entlastet.

Entlastung bei Liquiditätsbeansprung und Verwaltungswaufwand geplant
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Bisherige Fristenlösung nicht ausreichend
Mit der sogenannten großen Fristenlösung 
wurde die Fälligkeit der Einfuhrumsatz-
steuer bei bewilligtem Zahlungsaufschub 
auf den 26. Tag des zweiten auf die Einfuhr 
folgenden Monats verschoben. Unterneh-
men erhalten dadurch zwar einen Liquidi-
tätsvorteil von rund 40 Tagen. Das struktu-
relle Problem bleibt jedoch bestehen: Die 
Einfuhrumsatzsteuer wird weiterhin gegen-
über der Zollverwaltung erhoben, während 
der Vorsteuerabzug über die Umsatzsteuer-
Voranmeldung bei der Finanzverwaltung 
geltend gemacht wird. Für viele  Importeure 
bedeutet dies weiterhin getrennte Zah-
lungs- und Verwaltungsprozesse. 

Im europäischen Vergleich ist Deutschland 
damit unverändert im Nachteil. In zahl-
reichen EU-Mitgliedstaaten ist eine direkte 
Verrechnung der Einfuhrumsatzsteuer mit 
der Umsatzsteuer-Voranmeldung bereits 
etabliert. Aus Sicht der Wirtschaft ist ein 
echtes Verrechnungsmodell daher ein wich-
tiger Schritt, um die Wettbewerbsfähigkeit 
des Importstandorts Deutschland zu stär-
ken.

Geplantes Modell: Verrechnung in der 
Umsatzsteuer-Voranmeldung
Nach dem vorliegenden Planungsstand soll 
das Verrechnungsmodell für Unternehmen 
offenstehen, die zum vollen Vorsteuerab-
zug berechtigt sind, steuerlich im Inland 
erfasst sind, über eine Wirtschafts-Identifi -
kationsnummer verfügen und eine Dauer-
fristverlängerung haben. Die Teilnahme soll 
freiwillig sein und einmalig über ELSTER 
erklärt werden. Sie würde grundsätzlich für 
alle folgenden Einfuhrvorgänge gelten, bis 
sie vom Unternehmen widerrufen oder vom 
zuständigen Finanzamt beendet wird.

Im Zollverfahren soll weiterhin die 
EORI-Nummer angegeben werden. Die 
Zollverwaltung prüft automatisiert, ob das 
Unternehmen am Verrechnungsmodell teil-
nimmt. Bei Teilnahme würden Zoll und ge-

gebenenfalls Verbrauchsteuern wie bisher 
festgesetzt und erhoben. Die Bemessungs-
grundlage und der Steuersatz für die Ein-
fuhrumsatzsteuer würden dagegen geson-
dert festgestellt und automatisiert an die 
Finanzverwaltung übermittelt. Dort sollen 
die Werte in der Umsatzsteuer-Voranmel-
dung vorausgefüllt werden. Die Einfuhrum-
satzsteuer würde damit das Zahlungssoll 
erhöhen und zugleich als abziehbare Vor-
steuer berücksichtigt. Im Ergebnis käme 
es zur Verrechnung innerhalb der Umsatz-
steuer-Voranmeldung.

Praxisfragen sind zu klären
Für Speditionen, Importeure und Zollver-
treter kommt es nun auf die konkrete Aus-
gestaltung an. Besonders wichtig ist die Fra-
ge, in welchen  Vertretungskonstellationen 
das Modell greift. Nach dem derzeitigen 
Konzept soll es anwendbar sein, wenn der 
Unternehmer selbst oder ein direkter be-
ziehungsweise indirekter Vertreter für 
Rechnung des Vertretenen anmeldet. Nicht 
greifen soll es dagegen, wenn ein Dritter die 
Waren im eigenen Namen und für eigene 
Rechnung anmeldet, ohne selbst zum Vor-
steuerabzug für diese Waren berechtigt zu 
sein.

Der Bundesverband Spedition und 
Logistik (DSLV) wird die weiteren Gesprä-
che eng begleiten. Aus Verbandssicht muss 
das Verfahren digital, rechtssicher und für 
die Praxis verständlich umgesetzt werden. 
Ein Verrechnungsmodell darf nicht nur auf 
dem Papier entlasten, sondern muss in den 
täglichen Zoll- und Steuerprozessen zuver-
lässig funktionieren. Nur dann kann es den 
angestrebten Beitrag zum Bürokratieabbau 
und zur Stärkung des Logistik- und Außen-
wirtschaftsstandorts Deutschland leisten. 
(MK)

Die verlängerte Zah-
lungsfrist verbessert 
zwar die Liquidität von 
Unternehmen, verein-
facht die Abläufe jedoch 
nicht grundlegend. Zoll- 
und Steuerverfahren 
bleiben weiterhin ge-
trennt und verursachen 
zusätzlichen Verwal-
tungsaufwand.

Für die Umsetzung des 
Verrechnungsmodells 
sind klare Regeln und 
eindeutige Zuständig-
keiten entscheidend. Be-
sonders bei Vertretungs-
konstellationen besteht 
noch Klärungsbedarf 
für die Praxis.

Der Erfolg der Reform 
hängt von einer digi-
talen, rechtssicheren 
und anwenderfreund-
lichen Umsetzung ab. 
Nur praxistaugliche 
Prozesse können Büro-
kratie abbauen und den 
Wirtschaftsstandort 
stärken.
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Weiterbildungen gehören heute für viele Beschäftigte 
zum Berufsalltag. Neue Qualifikationen, Spezialisie-
rungen und Zusatzabschlüsse erhöhen die eigenen 
Entwicklungsmöglichkeiten und helfen Unternehmen 
dabei, Fachkräfte langfristig zu sichern. Nicht selten 
investieren Arbeitgeber erhebliche Beträge in entspre-
chende Maßnahmen – und verbinden dies mit einer 
Fortbildungsvereinbarung mit entsprechender Rück-
zahlungsklausel: Verlässt der Arbeitnehmer das Unter-
nehmen vor Ablauf einer bestimmten Frist, müssen die 
Fortbildungskosten ganz oder teilweise zurückgezahlt 
werden. 

Grundsätzlich sind solche Vereinbarungen zulässig. 

Formulierung von Rückzahlungsklauseln
in Fortbildungsvereinbarungen

Schließlich soll ein Arbeitgeber, der in die Qualifizie-
rung seiner Beschäftigten investiert, von dieser Inves-
tition auch profitieren können. Doch wie weit dürfen 
solche Bindungen gehen? Und wie klar müssen Rück-
zahlungsklauseln formuliert sein? Mit seinem Ur-
teil vom 21. Oktober 2025 (Az. 9 AZR 266/24) hat das  
Bundesarbeitsgericht (BAG) dazu eine wichtige Klarstel-
lung getroffen: Unklare Formulierungen gehen zulasten 
des Arbeitgebers. Im konkreten Fall war eine Altenpfle-
gerin in einer Pflegeeinrichtung beschäftigt. Während 
des Arbeitsverhältnisses schlossen die Parteien einen 
von der Arbeitgeberin vorformulierten Fortbildungs-
vertrag. Die Arbeitnehmerin nahm auf dieser Grundlage 
an einer Weiterbildung zur Fachkraft für gerontopsych-

Recht
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iatrische Pfl ege teil. Gleichzeitig enthielt der 
Vertrag eine Rückzahlungsklausel für den 
Fall, dass das Arbeitsverhältnis innerhalb 
eines bestimmten Zeitraums beendet wird.

Die entscheidende Formulierung im vorlie-
genden Fall lautete vereinfacht: Eine Rück-
zahlung sollte erfolgen, wenn das Arbeits-
verhältnis aus „von der Arbeitnehmerin zu 
vertretenden Gründen“ endet. Nachdem die 
Arbeitnehmerin später kündigte, verlangte 
die Arbeitgeberin die Erstattung von Fort-
bildungskosten in Höhe von mehr als 9.000 
Euro. Die Arbeitnehmerin verweigerte die 
Zahlung – und der Streit landete schließlich 
vor Gericht. Auf den ersten Blick erscheint 
die Formulierung „zu vertretende Gründe“ 
durchaus nachvollziehbar. Juristisch be-
trachtet entwickelte sich aber genau dieser 
Begriff zum Problem. Nach Auffassung des 
Bundesarbeitsgerichts war die verwendete 
Klausel mehrdeutig. Denn sie ließ unter-
schiedliche Auslegungen zu. Einerseits 
könnte darunter das klassische „Vertreten-
müssen“ iSd § 276 BGB verstanden werden 
– also Fälle von Vorsatz oder Fahrlässigkeit. 
Andererseits wäre aber auch eine deutlich 
weitergehende Auslegung möglich, wonach 
sämtliche Gründe aus der Sphäre der Ar-
beitnehmerin erfasst werden.

So sei es nach Auffassung der BAG nicht 
ausgeschlossen, die verwendete Klausel 
dahingehend auszulegen, dass die Fort-
bildungskosten auch dann zurückzuzah-
len seien, selbst wenn dem kündigenden 
Arbeitnehmer ein Festhalten am Arbeits-
verhältnis nicht mehr zugemutet werden 
könne. Gerade diese Mehrdeutigkeit wurde 
für die Arbeitgeberin zum entscheidenden 
Problem.
Bei vorformulierten Vertragsbedingungen 
– also Allgemeinen Geschäftsbedingungen 
(AGB) – gilt im Arbeitsrecht ein grundlegen-
der Gedanke: Unklarheiten gehen zulasten 
des Verwenders. Kann eine Klausel unter-
schiedlich verstanden werden und ist keine 
Auslegung eindeutig vorzugswürdig, trägt 
derjenige das Risiko, der die Klausel formu-

liert hat. Im vorliegenden Fall war dies die 
Arbeitgeberin.  

Das BAG erklärte die Klausel deshalb für un-
wirksam. Die Entscheidung steht zugleich 
in einer Linie mit der bisherigen Recht-
sprechung des Gerichts zu Fortbildungs-
vereinbarungen. Bereits in früheren Ent-
scheidungen hatten die Richter betont, dass 
Arbeitnehmer nicht unangemessen an ein 
Arbeitsverhältnis gebunden werden dürfen. 
Rückzahlungsklauseln dürfen keinen über-
mäßigen wirtschaftlichen Druck erzeugen 
und die berufl iche Entscheidungsfreiheit 
unverhältnismäßig einschränken. Schließ-
lich schützt Artikel 12 GG die Freiheit der 
Berufswahl und damit auch die Möglichkeit, 
den Arbeitsplatz zu wechseln.

Für Arbeitgeber macht die Entscheidung 
deutlich, dass Vertragsformulierungen 
höchste Präzision erfordern. Standardfor-
mulierungen, die jahrelang unverändert 
verwendet wurden, können erhebliche Risi-
ken bergen. Bereits kleine sprachliche Un-
klarheiten können dazu führen, dass eine 
gesamte Klausel unwirksam wird – mit der 
Folge, dass ein Rückzahlungsanspruch voll-
ständig entfällt. Das Bundesarbeitsgericht 
erinnert mit dem vorliegenden Urteil erneut 
daran, dass Vertragsklarheit nicht nur eine 
formale Anforderung ist. Wer Beschäftigte 
über längere Zeiträume an ein Unterneh-
men binden möchte, muss die Bedingungen 
eindeutig und verständlich formulieren. 
Entsprechende Vertragsmuster können von 
Mitgliedsunternehmen in der Verbandsge-
schäftsstelle abgefragt werden. (MO)

Das Urteil zeigt, wie 
entscheidend präzise 
Vertragsklauseln sind. 
Bereits mehrdeutige 
Begriffe können 
dazu führen, dass 
Rückzahlungsansprüche 
vollständig entfallen.

Nach Ansicht des 
Bundesarbeitsgerichts 
ließ die Klausel 
unterschiedliche 
Interpretationen zu. 
Diese fehlende 
Eindeutigkeit machte 
die Regelung letztlich 
unwirksam.

Recht
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Gleicher Lohn für gleiche oder gleichwertige Arbeit – 
dieser Grundsatz klingt einfach. Tatsächlich gehört er 
zu den grundlegenden arbeitsrechtlichen und euro-
päischen Prinzipien. Dennoch zeigen die Diskussionen 
um den Gender Pay Gap, Entgelttransparenz und faire 
Vergütungssysteme, dass die Umsetzung in der betrieb-
lichen Praxis oft komplizierter ist als die Theorie. 

Das Bundesarbeitsgericht (BAG) hat mit seinem Ur-
teil vom 23. Oktober 2025 (Az. 8 AZR 269/24) hierzu 
eine wichtige Klarstellung vorgenommen: Wer eine  
geschlechtsbezogene Entgeltbenachteiligung geltend 
macht, muss zunächst eine belastbare Vergleichsgrund-
lage schaffen. Ein bloßer Hinweis auf unterschiedliche 
monatliche Gehälter genügt hierfür nicht. Die Ent-
scheidung betrifft damit eine Frage, die weit über den  
konkreten Einzelfall hinausgeht. Denn Vergütungs- 
unterschiede beschäftigen heute zahlreiche Unter-
nehmen und Beschäftigte – nicht nur im Zusammen-
hang mit Geschlechtergerechtigkeit, sondern auch mit 
Transparenz, Nachvollziehbarkeit und modernen Ver-
gütungsstrukturen.

Im konkreten Fall ging es um eine Tierärztin, die über 
mehrere Jahre in einer Tierklinik beschäftigt war, die 
von ihrem Vater geführt wurde. Dort war auch ihr Bruder 
tätig, ebenfalls Tierarzt. Zwischen beiden bestand aller-
dings ein erheblicher Gehaltsunterschied. Während die 
Klägerin ein monatliches Grundgehalt von rund 3.900 
Euro brutto erhielt, lag das Grundgehalt ihres Bruders 
bei etwa 7.200 Euro brutto. Die Klägerin sah darin eine 
geschlechtsbezogene Benachteiligung und machte 
Ansprüche auf gleiches Entgelt sowie weitergehende  
Auskünfte geltend. Auf den ersten Blick wirkt der Fall 
eindeutig: Zwei Personen derselben Berufsgruppe arbei-
ten im selben Betrieb, dennoch erhält eine Person deut-
lich weniger Gehalt als die andere. Für viele Beobachter 
würde sich daraus beinahe automatisch die Vermu-
tung ergeben, dass eine Ungleichbehandlung vorliegt.  
Genau an diesem Punkt setzt jedoch die Entscheidung 
des Bundesarbeitsgerichts an.

Das BAG macht in seinem Urteil deutlich, dass Gehalts-
unterschiede nicht isoliert betrachtet werden dürfen. 
Ein höheres Monatsgehalt sagt zunächst wenig aus, so-

Was das BAG-Urteil vom 23. Oktober 2025 für Arbeitgeber bedeutet

Gleicher Lohn braucht einen belastbaren Vergleich



33

lange unklar bleibt, welche Faktoren die-
sem Unterschied zugrunde liegen. Wer etwa 
mehr Stunden arbeitet, zusätzliche Verant-
wortung übernimmt oder andere Aufgaben 
wahrnimmt, kann ein höheres Gehalt er-
halten, ohne dass darin automatisch eine 
Diskriminierung liegt. Nach Auffassung des 
BAG hätte die Klägerin zunächst genauer 
darlegen müssen, auf welcher Grundlage 
überhaupt ein Vergleich stattfi nden soll. 
Insbesondere hätte nachvollziehbar dar-
gestellt werden müssen, welche Arbeitszei-
ten, Tätigkeiten und Verantwortungsberei-
che den jeweiligen Vergütungen zugrunde 
lagen. Erst dadurch wäre eine belastbare 
Berechnung des tatsächlichen Stunden-
lohns und damit ein rechtlich relevanter 
Vergleich möglich gewesen.

Für das Eingreifen der Kausalitätsvermu-
tung iSd § 22 AGG ist deshalb grundsätz-
lich erforderlich, dass die Mitarbeiterin 
darlegt und gegebenenfalls – im Fall eines 
Bestreitens – beweist, dass der Arbeitgeber 
ihr ein niedrigeres Entgelt zahlt als ihrem 
zum Vergleich herangezogenen Kollegen 
des anderen Geschlechts, der die gleiche 
oder eine gleichwertige Arbeit verrichtet. 
Das BAG präzisiert mit seinem Urteil nun-
mehr nochmals die Anforderungen an den 
Einstieg in eine entsprechende Klage. Inte-
ressant wird die Einordnung  insbeson-
dere im Zusammenhang mit einer weite-
ren Entscheidung des BAG vom selben Tag. 
Ebenfalls am 23. Oktober 2025 beschäftig-
te sich das Gericht mit der Frage, welche 
Anforderungen an Vergleichspersonen bei 
Equal-Pay-Klagen zu stellen sind. Dabei 
stellte das Gericht klar, dass grundsätzlich 
bereits eine einzige Person des anderen 
Geschlechts als Vergleichsmaßstab aus-
reichen kann – ein sogenannter Paarver-
gleich. Zunächst muss dafür aber über-
haupt feststehen, dass zwei vergleichbare 
Tätigkeiten vorliegen. Erst dann kann ge-
prüft werden, ob ein Unterschied bei der 
Vergütung möglicherweise auf eine Diskri-
minierung hindeutet. Anders formuliert: 
Der Paarvergleich bleibt zulässig, setzt 

aber voraus, dass tatsächlich  „Gleiches mit 
Gleichem“ verglichen wird.

Für Arbeitgeber enthält das Urteil des BAG 
wertvolle Hinweise, die in der betrieblichen 
Praxis umgesetzt und beachtet werden 
sollten. Die Bedeutung transparenter und 
nachvollziehbarer Vergütungsstrukturen 
wächst stetig. Unternehmen profi tieren da-
von, wenn Stellenprofi le, Verantwortlichkei-
ten und Gehaltskriterien klar dokumentiert 
sind. Solche Strukturen schaffen nicht nur 
Akzeptanz bei Beschäftigten, sondern redu-
zieren zugleich rechtliche Risiken. Gerade 
im Hinblick auf die Umsetzung der euro-
päischen Entgelttransparenzrichtlinie wird 
dieses Thema künftig weiter an Bedeutung 
gewinnen. Unternehmen werden verstärkt 
verpfl ichtet sein, Kriterien für Vergütungs-
entscheidungen offen und nachvollziehbar 
zu machen. Fragen nach Vergleichbarkeit, 
Entgeltstrukturen und objektiven Kriterien 
werden damit noch stärker in den Mittel-
punkt rücken.

Das Bundesarbeitsgericht hat in seinem 
Urteil nicht entschieden, dass Gehalts-
unterschiede unproblematisch sind oder 
dass Beschäftigte höhere Hürden über-
winden müssen. Es hat vielmehr verdeut-
licht, dass Entgeltgleichheit auf einem be-
lastbaren Vergleich beruhen muss. Wer 
gleiche Bezahlung fordert, muss zunächst 
darlegen können, dass tatsächlich  gleiche 
oder gleichwertige Arbeit vorliegt. Erst 
dann lässt sich beurteilen, ob Unterschiede 
sachlich erklärbar sind – oder ob eine Be-
nachteiligung vorliegt. Genau darin liegt die 
eigentliche Bedeutung der Entscheidung: 
Nicht jede Gehaltsdifferenz ist automatisch 
diskriminierend. Aber jede Gehaltsdiffe-
renz sollte erklärbar sein. (MO)

Das Bundesarbeits-
gericht bestätigt, dass 
bereits der Vergleich mit 
einer einzelnen Person 
des anderen Geschlechts 
zulässig sein kann. 
Voraussetzung bleibt 
jedoch, dass tatsächlich 
gleiche oder gleich-
wertige Arbeit 
verglichen wird.

Mit Blick auf die euro-
päische Entgelttrans-
parenzrichtlinie werden 
Unternehmen künftig 
stärker gefordert sein, 
Vergütungssysteme 
offen und nachvollzieh-
bar zu gestalten.

Recht



34

Recht

SCHUNCK –  
MEHR ALS NUR  
VERSICHERT
 Ihre Sicherheit ist unser Antrieb

Es sind meist die einfachen Dinge, die Erfolg haben. Seit mehr als 100 Jahren sind wir Partner der Logistikbranche!  
Wir machen das komplexe Versicherungsgeschäft für Sie verständlich und Ihre Welt damit ein bisschen einfacher. 
100 % Kundenfokus und voller Einsatz für die beste Versicherungslösung sowie Topservice – das ist SCHUNCK. 

Die SCHUNCK GROUP ist ein Unternehmen der Ecclesia Gruppe. www.schunck.de
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Zugang eines Kündigungsschreibens per Einwurfein-
schreiben (BAG, Urteil vom 07.05.2026, 2 AZR 184/25) 
Das BAG hat in dem vorliegenden Verfahren die Revi-
sion zurückgewiesen. Das LAG Hamburg hatte in der 
Vorinstanz die Diskussion über den Zugang eines Ein-
wurfein-schreibens im Nachgang zu der Entscheidung 
des BAG vom 30.01.2025, 2 AZR 68/24 neu entfacht (wir 
berichteten in unserer Magazinausgabe 01/2025, S. 30).
In dem vorliegenden Fall ging es nicht um den Zugang 
einer Kündigung, sondern um die Zustellung bzw. den 
Zugang einer Einladung zum betrieblichen Eingliede-
rungsmanagement (BEM) per Einwurfeinschreiben. Da 
der Kläger bestritt, das Einladungsschreiben von der 
Ar-beitgeberin erhalten zu haben und der Arbeitgeber 
den Nachweis nicht erbringen konnte, wurde die krank-
heitsbedingte Kündigung als sozial ungerechtfertigt 
eingestuft. 
Die Urteilsgründe des BAG liegen aktuell zwar noch 
nicht vor, trotzdem lassen sich aus der Entscheidung 
des BAG schon wichtige Schlussfolgerungen für die be-
triebliche Praxis ableiten:
Das Einwurfeinschreiben sollte für fristgebundene und 
beweisrelevante Erklärungen, insbesondere für Kündi-
gungen, nicht mehr verwendet werden. Zu empfehlen 
ist nur noch die persönliche Übergabe im Betrieb oder 
die Zustellung mittels Boten an der Wohnanschrift des 

Aktuelles Arbeitsrecht

Mitarbeiters bei dessen Abwesenheit im Betrieb. 
Sofern das zuzustellende Schreiben dem Arbeitnehmer 
persönlich im Betrieb übergeben werden kann, emp-
fiehlt sich die Übergabe unter Hinzuziehung eines Zeu-
gen und die Quittierung des Empfangs auf einer Kopie. 

Wichtige Anwendungsfälle sind: 
	— Kündigung/Änderungskündigung
	— Sämtliche schriftliche Kommunikation mit dem 
Mitarbeiter  im Rahmen eines BEM, zB. Einladungs-
schreiben, Erinnerungen, Beendigung 

	— Abmahnungen/Ermahnungen, 
	— Anhörungen des Mitarbeiters vor einer außerordent-
lichen Kündigung, zB. bei Ver-dachtskündigungen 

	— Sonstige Fristrelevante Schreiben

Schadensersatz bei unterlassener Zielvereinbarung
(LAG Niedersachsen, Urteil vom 26. Januar 2026 – 15 
SLa 422/25)
Vereinbart ein Arbeitsvertrag eine variable Vergütung 
auf Grundlage jährlich festzulegender Ziele, ist der Ar-
beitgeber verpflichtet, rechtzeitig Verhandlungen über 
eine Zielvereinbarung aufzunehmen und dem Arbeit-
nehmer realistische sowie beeinflussbare Ziele vorzu-
schlagen. Unterbleibt dies, kann ein Schadensersatzan-
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spruch entstehen.
Im entschiedenen Fall war der Kläger als European Key 
Account Manager beschäftigt. Sein Arbeitsvertrag sah 
eine variable Jahresprämie von bis zu 25 Prozent des 
Jahresbruttogehalts vor, deren Höhe von einer jährlich 
abzuschließenden Zielvereinbarung abhing. Nach einer 
zuvor ausgesprochenen, später für unwirksam erklärten 
Kündigung nahm der Arbeitnehmer im Juni 2023 seine 
Tätigkeit wieder auf. Für das Geschäftsjahr 2023/2024 
schloss die Arbeitgeberin jedoch keine Zielvereinbarung 
ab, obwohl dies nach den vertraglichen Regelungen bis 
spätestens Ende Juni 2023 vorgesehen war.

Das Landesarbeitsgericht bejahte einen Schadens-
ersatzanspruch des Arbeitnehmers. Die Arbeitgeberin 
habe ihre arbeitsvertragliche Pfl icht verletzt, Verhand-
lungen über eine Zielvereinbarung zu führen. Entschei-
dend war, dass der Arbeitnehmer den überwiegenden 
Teil des Geschäftsjahres wieder in seiner vertraglich ge-
schuldeten Funktion tätig war. Zudem befand sich die 
Arbeitgeberin aufgrund der unwirksamen Kündigung 
im Annahmeverzug. In einem solchen Fall bleibt der ur-
sprüngliche Vergütungsanspruch des Arbeitnehmers 
einschließlich variabler, erfolgsabhängiger Vergütungs-
bestandteile bestehen.
Auch der Einwand, der Abschluss einer Zielvereinba-
rung sei zeitlich nicht mehr möglich ge-esen, überzeug-
te das Gericht nicht. Nach der Wiederaufnahme der Tä-
tigkeit standen noch mehrere Wochen bis zum Ablauf 
der vorgesehenen Frist zur Verfügung. Darüber hinaus 
hätte eine einvernehmliche Verlängerung der Frist ver-
einbart werden können.
Hinweis: Arbeitgeber sollten Zielvereinbarungen frühzeitig und 
dokumentiert abschließen. Wird eine vertraglich vorgesehene 
Zielvereinbarung nicht getroffen, drohen Schadensersatz an-
sprüche in Höhe der entgangenen variablen Vergütung. Dies gilt 
insbesondere dann, wenn die unterlassene Vereinbarung allein 
dem Verantwortungsbereich des Arbeitgebers zuzurechnen ist.

Anwesenheitsprämie darf wegen Streiktagen gekürzt 
werden (LAG Nürnberg, Urteil vom 15. Dezember 
2025 – 1 SLa 158/25) 
Eine Betriebsvereinbarung über eine Anwesenheits-
prämie kann vorsehen, dass auch streikbedingte Fehl-
tage bei der Berechnung der Prämie berücksichtigt 
werden. Nach Auffassung des LAG Nürnberg verstößt 
eine solche Regelung weder gegen die Koalitionsfreiheit 
noch gegen das Maßregelungsverbot. Sie stellt insbe-
sondere keine unzulässige Streikbruchprämie dar.

Im Streitfall verlangte ein seit 2015 beschäftigter Kraft-
fahrer die Auszahlung einer betrieblichen Sonder-
leistung nach der Betriebsvereinbarung „Betriebliche 
Sonderleistung 2023“. Die Leistung bestand in einer 
Gutschrift auf einer Mitarbeiterkarte in Höhe von 25 
Prozent des Oktober-Bruttolohns. Im maßgeblichen Re-
ferenzzeitraum hatte der Arbeitnehmer insgesamt 77 
Fehltage, davon 64 aufgrund von Streikteilnahmen.
Nach der Betriebsvereinbarung wurde die Sonderleis-
tung ab dem fünften Fehltag für jeden weiteren Fehltag 
gekürzt. Da Streiktage nicht zu den ausdrücklich ausge-
nommenen Fehlzeiten gehörten, kürzte die Arbeitgebe-
rin die Sonderleistung vollständig.
Das Landesarbeitsgericht bestätigte die Rechtmäßigkeit 
dieser Vorgehensweise. Die Regelung knüpfe allein an 
die tatsächliche Anwesenheit im Betrieb an und gelte 
unabhängig vom Grund der Fehlzeit. Eine unzulässige 
Beeinfl ussung der Streikbereitschaft liege daher nicht 
vor. Zudem sei die Betriebsvereinbarung erst nach 
dem Streik abgeschlossen worden, sodass sie nicht den 
Zweck gehabt habe, Arbeitnehmer zur Arbeitsaufnahme 
während eines laufenden Arbeitskampfes zu bewegen.
Auch die vergleichsweise starke Kürzung beanstandete 
das Gericht nicht. Die Betriebsparteien verfügten bei 
der Ausgestaltung freiwilliger Sonderleistungen über 
einen weiten Gestaltungsspielraum. Die gewählte Kür-
zungsregelung bewege sich noch innerhalb der rechtli-
chen Grenzen. (MO)
Praxishinweis: Arbeitgeber können Anwesenheitsprämien 
grundsätzlich an die tatsächliche Anwesenheit der Beschäf-
tigten knüpfen und dabei auch Streikzeiten berücksichtigen. 
Voraussetzung ist, dass die Regelung sachlich begründet, 
transparent ausgestaltet und nicht auf die Beeinfl ussung eines 
laufenden Arbeitskampfes gerichtet ist. Da das LAG Nürnberg 
von einer kurz zuvor ergangenen Entscheidung des LAG Mün-
chen in einem vergleichbaren Fall abgewichen ist, bleibt eine 
höchstrichterliche Klärung abzuwarten.
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Die Nationale Weiterbildungsstrategie (NWS) zielt mit 
dem Ansatz der Weiterbildungsmentoren (WBM) darauf 
ab, die betriebliche Weiterbildungskultur nachhaltig zu 
fördern. WBM fungieren als Brücken zwischen Beschäf-
tigten, Bildungsangeboten und betrieblichen Anforde-
rungen. Insbesondere Geringqualifizierte sollen von 
dem WBM-Ansatz profitieren, da diese Beschäftigten 
häufig negative Lernerfahrungen mitbringen. Dies  
erschwert den Zugang zu Weiterbildung und erhöht das 
Risiko von Dequalifizierungsprozessen.

Das Projekt „Innovative Gestaltungsansätze in der Lo-
gistik zur Kompetenzförderung von Weiterbildungs-
mentoren (GEKKO)“ zielt darauf ab, insbesondere be-
triebliches Bildungspersonal für die Rolle als WBM in 
der Logistik zu qualifizieren. GEKKO wird im Rahmen 
des Programms „Qualifizierung und Etablierung von 
Weiterbildungsmentoren“ durch das BMBFSFJ geför-
dert und vom BIBB begleitet. Die Laufzeit erstreckt sich 
vom 1. März 2026 bis 28. Februar 2029 und ist als Ent-
wicklungs- und Umsetzungsprojekt angelegt, mit fol-
genden Zielen:

	— Aufbau eines branchen- und themenspezifischen 
Netzwerks zum WBM-Ansatz

	— Grundqualifizierung von WBM in der Logistik
	— Entwicklung einer KI-gestützten Beratungs- und 
Lernplattform zur Qualifizierungsnachbereitung

	— Entwicklung eines Transferkonzepts für die Logistik-
branche

Für Unternehmen der Speditions- und Logistikbranche 
stellt sich dabei die Frage: Wie lässt sich Weiterbildung 
trotz hoher Arbeitsverdichtung und knapper personel-
ler Ressourcen wirksam im betrieblichen Alltag veran-
kern? Weiterbildung erfolgt daher nicht selten anlass-
bezogen oder hängt stark vom Engagement einzelner 
Führungskräfte, Ausbilder oder Personalverantwort-
licher ab. Gleichzeitig bleiben Entwicklungspotenziale 
häufig ungenutzt – insbesondere bei Quereinsteigern 
sowie An- und Ungelernten – und klassische Weiterbil-
dungsangebote sind oftmals nur schwer zu erreichen.

Genau an dieser Stelle setzen WBM an. Zu den zentra-
len Tätigkeitsfeldern von WBM gehören die persönliche 
und motivierende Ansprache, Beratung von Kollegen 
zu Weiterbildung, Zusammenarbeit mit innerbetrieb-
lichen Akteuren sowie die Einbindung betrieblicher 
Unterstützungsstrukturen (Calmez & Winkler, 2026). 
Durch die Implementierung von WBM trägt GEKKO 
dazu bei, betriebliche Bildungs- und Entwicklungs-
perspektiven in der Logistik sichtbarer zu machen. Als  
betriebliche Ansprechpartner auf Augenhöhe begleite-
ten WBM Mitarbeitende bei ihrer beruflichen Entwick-
lung, schafften Orientierung, motivierten und unter-
stützten bei konkreten Weiterbildungsentscheidungen. 
Für diese Rolle kommen insbesondere Ausbilder, Aus-
bildungsbeauftragte oder erfahrene Mitarbeitende mit 
hoher Akzeptanz im Unternehmen infrage (siehe Abbil-
dung 1).

Weiterbildungsmentoren: Neue Rolle, neue Chancen

GEKKO: Neue Weiterbildungsimpulse für die Logistikbranche



38

 Info & Anmeldung

Ansprechpartner für interessierte
Unternehmen: 

Markus Gust
gust@slv-bildungsakademie.de
Telefon: 069 / 970 81125

Anmeldung Informationsveranstaltung
am 09.07.2026

Die Qualifi zierung von WBM im Rahmen von GEKKO ist 
bewusst praxisnah und fl exibel aufgebaut. In kompak-
ten digitalen Lernformaten und Webinaren werden Mit-
arbeitende gezielt auf ihre neue Rolle vorbereitet – von 
Beratungsgesprächen über Motivationsfragen bis hin 
zur Begleitung konkreter Weiterbildungsprozesse. Er-
gänzend unterstützt eine KI-gestützte Beratungs- und 
Lernplattform die WBM im betrieblichen Alltag. Re-
gelmäßige Austauschformate unterstützen dabei den 
Transfer in die betriebliche Praxis. 

Für Unternehmen entstehen dadurch konkrete operati-
ve und strategische Vorteile: 

— Strukturiertere Weiterbildungsprozesse 
— Entlastung von Führungskräften
— Transparenz von Mitarbeiterpotenzialen
— Stärkung der Mitarbeiterbindung 
— Aktive Mitgestaltung des WBM-Ansatzes und Erfah-

rungsaustausch im Netzwerk
— Kostenfreies Qualifi zierungsangebot aufgrund der 

öffentlichen Förderung 

Aktuell sucht GEKKO Unternehmen aus Spedition, Logis-
tik und Verkehr, die Interesse haben, den WBM-Ansatz 
kennenzulernen und sich in die weitere Entwicklung 
einzubringen. Eine erste digitale Informationsveranstal-
tung fi ndet am 9. Juli 2026 von 13:00 bis 15:00 Uhr statt. 
Unternehmen erhalten dort weitere Einblicke in das 
Projekt sowie Möglichkeiten zur späteren Beteiligung im 
Rahmen der betrieblichen Erprobung.

Der Projektverbund:
— Institut Technik und Bildung (ITB) – Verbundkoordi-

nation 
— Berufsfortbildungswerk Gemeinnützige Bildungsein-

richtung des DGB GmbH (bfw) Institut für Forschung, 
Training und Projekte (iftp) 

— Bildungsakademie Spedition, Logistik und Verkehr 
e.V. (BSLV)

— JUST ADD AI GmbH (JAAI) Ansprechpartner für inte-
ressierte Unternehmen: Markus Gust.

(Dr. Christine Siemer, Institut Technik und Bildung, Universität 
Bremen / Uni Bremen / Markus Gust, Bildungsakademie SLV)

Quellen: Calmez, A., & Winkler, M. 
(2026). Orientierungshilfe zur Quali-
fi zierung von Weiterbildungsmento-
rinnen und -mentoren. Bundesinsti-
tut für Berufsbildung.

Abbildung 1: Calmez, A., & Winkler, M. (2026)

Personal & Bildung
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Mit PANION by k2.mobility managen Sie Ihre

E-Truck-Flotte jeden Tag sicher und effizient.

Wenn der Unterschied zum Vorteil wird.

Run it 
like Diesel.

Die Komplettlösung 
für Ihre E-Flotte.

Jetzt bewerben

Überzeugen Sie sich selbst und lernen 

Sie PANION by k2.mobility kennen.

Jetzt 3 Monate 
kostenlos testen.

Klingt zu gut, um wahr zu sein? Try us for free

by k2.mobility

Flotten-
Management

Dynamische und indivi-

duelle Ladepläne sorgen 

dafür, dass  jedes Fahr-

zeug einsatzbereit ist, 

wenn es gebraucht wird.

Transport-
Management

Wir haben Transport-

pläne, Telematikdaten, 

Ladeinfrastruktur und 

Netzkapazitäten immer

im Blick. So können Sie 

Gas geben.

Lade-
Management

Ladevorgänge stimmen 

wir optimal auf Ihre 

Logistikprozesse ab – 

auch, wenn sich der Plan 

ändert.  

Energie-
Management

Zeitliche und technische 

Ressourcen bringen wir 

mit dem Energiebedarf 

in Einklang. Das Ergeb-

nis: optimale  Ladevor-
gänge, die zur Logistik 
passen. 
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Mit der „Virtuellen Spedition“ steht seit Anfang Juni 
2026 ein neues kostenfreies webbasiertes Training für 
die Speditions- und Logistikbranche zur Verfügung. 
Das digitale Selbstlernangebot richtet sich an Neu- und 
Quereinsteiger sowie an berufserfahrene Beschäftigte, 
die ihr Wissen auffrischen oder aktualisieren möch-
ten. Im Mittelpunkt stehen zentrale Leistungsbereiche 
einer mittelständischen Spedition – von Sammelgut 
über Teil- und Komplettladungen bis zur Lagerlogistik. 
Die Teilnahme ist im Rahmen des Projekts CARDILO 
365 kostenfrei, setzt jedoch eine Bearbeitung von min-
destens sechs Zeitstunden bis Ende September 2026 
 voraus. 

Kostenfreies webbasiertes Training im Projekt CARDILO 365

Die Virtuelle Spedition – Logistik digital erleben

Inhalte werden praxisnah vermittelt
Das webbasierte Training wurde im Rahmen des Pro-
jekts CARDILO 365 (CoachingARbeitDIgitalLOgistik) 
entwickelt und bildet zentrale Abläufe einer mittelstän-
dischen Spedition im Straßengüterverkehr praxisnah 
ab. Ziel ist es, typische Leistungsbereiche, Arbeitspro-
zesse und digitale Entwicklungen in der Logistik an-
schaulich erlebbar zu machen. Die Lernenden erhalten 
dabei nicht nur theoretische Informationen, sondern 
bewegen sich in einem digitalen Trainingsumfeld, das 
an reale betriebliche Abläufe angelehnt ist. Die Nutzer 
erhalten einen Einblick in zentrale Bereiche wie Sam-
melgut, Teil- und Komplettladungen sowie Lagerlogis-

Personal & Bildung
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tik. Die Bearbeitung erfolgt orts- und zeitunabhängig 
am PC, Tablet oder Smartphone. Damit können die Teil-
nehmer die Lerninhalte fl exibel und im eigenen Tempo 
absolvieren. Ergänzt werden die Inhalte durch digitale 
Prozessdarstellungen auf Basis realer Branchendaten 
sowie durch Einblicke in den Stand der Digitalisierung 
von Arbeitsprozessen mit Hilfe von Dialogsequenzen, 
Interaktionen, Videos, Experteninterviews und Lern-
kontrollen. Damit wird deutlich, wie vielfältig die Auf-
gaben in einer Spedition sind und wie eng operative 
Abläufe, Kommunikation, Organisation und digitale 
Systeme miteinander verbunden sind.

Für wen ist das Angebot gedacht?
Das Angebot richtet sich insbesondere an Neu- und 
Quereinsteiger, die einen strukturierten Einstieg in die 
Speditions- und Logistikbranche benötigen. Gerade für 
Personen, die erstmals mit speditionellen Abläufen in 
Berührung kommen, kann die Virtuelle Spedition eine 
hilfreiche Orientierung bieten. Begriffe, Prozesse und 
Zusammenhänge werden Schritt für Schritt eingeführt 
und in einen praktischen Zusammenhang gestellt. 
Ebenso können berufserfahrene Beschäftigte die Virtu-
elle Spedition nutzen, um ihr Logistikwissen gezielt auf-
zufrischen oder zu aktualisieren. Das gilt zum Beispiel 
für Mitarbeitende, die bislang nur einzelne Teilberei-
che kennen und einen breiteren Überblick über spedi-
tionelle Prozesse gewinnen möchten. Auch für Perso-
nalentwickler und Ausbilder bietet das webbasierte 
Training ein modernes Lernformat, das sich gut in be-
triebliche Qualifi zierungsmaßnahmen einbinden lässt. 
Gerade Unternehmen, die neue Mitarbeitende schnell 
an grundlegende Abläufe heranführen oder vorhande-
nes Wissen auffrischen möchten, erhalten ein niedrig-
schwelliges und praxisorientiertes Instrument.

Projektbedingungen beachten
Die Teilnahme ist im Rahmen von CARDILO 365 kosten-
frei. Voraussetzung ist jedoch, dass jede angemelde-
te Person die Lerninhalte im Umfang von mindestens 
sechs Zeitstunden bearbeitet. Der Nutzungszeitraum 
läuft von Anfang Juni 2026 bis Ende September 2026. 
Ein Einstieg ist innerhalb dieses Zeitraums jederzeit 
möglich; die erforderliche Bearbeitungszeit muss je-
doch bis zum Ende des Nutzungszeitraums erreicht 
werden. Diese Mindestbearbeitungszeit ist ein wichtiger 
Bestandteil der Projektbedingungen und sollte bei der 
Anmeldung berücksichtigt werden. Unternehmen soll-
ten daher Teilnehmende auswählen, die das Angebot in-

nerhalb des Nutzungszeitraums tatsächlich bearbeiten 
können. So lässt sich sicherstellen, dass das kostenfreie 
Angebot sinnvoll genutzt wird und die mit dem Projekt 
verbundenen Vorgaben erfüllt werden. Aufgrund der 
Förderbedingungen ist eine Teilnahme von Auszubil-
denden an diesem kostenfreien Projektangebot leider 
nicht möglich. Für diese Zielgruppe ist außerhalb des 
Projektrahmens perspektivisch ein kostenpfl ichtiges 
Angebot vorgesehen.

Optionale Live-Begleitung
Ergänzend zu diesem webbasierten Training werden 
optionale Live-Termine zur Einführung und Orientie-
rung auf der Plattform sowie zu Fragen und Erfahrungs-
austausch angeboten. Die Onboarding-Termine fi nden 
am 10. und 18. Juni 2026 statt, die Fragerunden und 
Feedbacktermine am 30. Juli und 12. August 2026, je-
weils von 10:00 bis 11:00 Uhr. Diese Termine können 
ausschließlich ergänzend zum webbasierten Training 
genutzt werden. Die Live-Termine sind nicht verpfl ich-
tend, können den Einstieg jedoch erleichtern. Sie bie-
ten die Möglichkeit, Aufbau und Nutzung des Angebots 
kennenzulernen, offene Fragen zu klären und Rück-
meldungen aus der Praxis aufzunehmen. Dadurch wird 
das reine Selbstlernangebot um eine begleitende Aus-
tauschmöglichkeit ergänzt. 

Die Anmeldung erfolgt über die Servicegesellschaft Spe-
dition, Logistik & Verkehr mbH. Weitere Informationen, 
ein Flyer und das Anmeldeformular stehen unter www.
slv-bildungsakademie.de zur Verfügung. (MK)
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Dieser Kurs bereitet in kompakter Form 
auf die Abschlussprüfung im Berufsbild 
Kaufl eute für Spedition und Logistikdienst-
leistung für die Winterprüfung 2026/ 2027 
vor. Die schriftliche Prüfung fi ndet am 24. 
und 25. November 2026 statt. Für den 
praktischen bzw. mündlichen Prüfungsteil 
ist die Zeit vom 13.01. bis 05.02.2027 vor-
gesehen.

Inhalte
— Leistungserstellung in Spedition und 

Logistik
— Speditions-/Transportrecht
— Lagerlogistik
— Straßengüterverkehr
— See-/Luftfracht
— Binnenschifffahrt/Eisenbahn
— Außenwirtschaftl. Vorschriften
— Zollbehandlung/-verfahren
— Sammelladung-/Systemverkehre
— Information/Kommunikation und Logis-

tik, Marketing
— Kaufmännische Steuerung und Kont-

rolle
— Wirtschafts- und Sozialkunde

Zielgruppe
Auszubildende zum Kaufmann/Kauffrau 
für Spedition und Logistikdienstleistung, 
die im Sommer 2026 ihre Abschlussprü-
fung ablegen möchten.

Termine
Es sind zwei parallele Kurse mit gleichem 
Inhalt geplant (Kurs A und B).
— Kurs A fi ndet in der Zeit vom 22.06.2026 
bis 17.11.2026 statt
(Montag und Mittwoch)
— Kurs B fi ndet in der Zeit vom 23.06.2026 
bis 17.11.2026 statt
(Dienstag und Donnerstag)

Gebühr
565,– EUR pro Teilnehmer
zzgl. einer Anmelde- und Bearbeitungsge-
bühr von 30,– EUR
(die Anmelde- und Bearbeitungsgebühr 
entfällt für Mitglieder des SLV).

Das Quereinsteiger-Training vermittelt 
Mitarbeitern ohne klassische Speditions-
ausbildung ein fundiertes Basiswissen und 
ein verkehrsträgerübergreifendes Ver-
ständnis für zentrale speditionelle und lo-
gistische Leistungsbereiche. Es eignet sich 
sowohl für neue Mitarbeiter als auch für 
Beschäftigte, die bereits operative Aufga-
ben übernommen haben und ihr Fachwis-
sen systematisch erweitern möchten. Das 
Blended-Learning-Konzept kombiniert 
Präsenzveranstaltungen mit Onlinephasen 
und bereitet die Teilnehmer praxisnah auf 
ihre Aufgaben im Arbeitsalltag vor.

Inhalte
— Einführung in die Verkehrswirtschaft
— Grundlagen Transportrecht
— Straßengüterverkehr
— Luftfracht
— Seefracht
— Basiswissen Zoll
— Grundlagen Außenwirtschaft und 

Incoterms
— Abschlusstest

Zielgruppe
Berufstätige aus anderen kaufmänni-
schen Berufen sowie Mitarbeiter aus dem 
gewerblichen Logistikumfeld, die künftig 
Aufgaben im Bereich Spedition und Ver-
kehrsdienstleistungen übernehmen sol-
len.

Termine / Zeitraum
11.09.2026 bis 11.12.2026
Blended-Learning-Konzept mit Präsenz- 
und Online-Terminen. Die detaillierte 
Terminübersicht fi nden Interessenten auf 
unserer Website.

Lehrgangsgebühr
1.995,– EUR für SLV-Mitglieder
2.195,– EUR für Nicht-Mitglieder

Abschluss
Nach erfolgreicher Teilnahme erhalten die 
Teilnehmer ein Zertifi kat.

In international tätigen Unternehmen ge-
winnen Zoll- und Außenwirtschaftsthemen 
zunehmend an Bedeutung. Der Zertifi kats-
lehrgang vermittelt praxisnahes Fachwis-
sen, um Zollprozesse im Unternehmen 
professionell zu begleiten und als interner 
Ansprechpartner für operative Fachberei-
che sowie das Management zu fungieren. 
In sechs Modulen werden zentrale The-
men des Zoll- und Außenwirtschaftsrechts 
systematisch und anwendungsorientiert 
vermittelt.

Inhalte
— Grundlagen Zoll und Außenwirtschaft
— Unionszollkodex und Außenwirtschafts-

recht
— Import- und Exportabwicklung
— Zollverfahren und ATLAS
— Warenursprungs- und Präferenzrecht
— Umsatzsteuer in der Logistik
— Fiskalvertretung
— AEO und Compliance
— Zusammenarbeit mit Zollbehörden

Zielgruppe
Fach- und Führungskräfte aus Spedition, 
Logistik, Industrie und Handel, die bereits 
erste Erfahrungen im Zollbereich gesam-
melt haben und sich zum internen Zollex-
perten weiterqualifi zieren möchten.

Termine / Zeitraum
18.09.2026 bis 19.03.2027
6 Module mit insgesamt 12 Schulungsta-
gen.
Die detaillierte Terminübersicht der ein-
zelnen Module fi nden Interessenten auf 
unserer Website.

Lehrgangsgebühr
3.950,– EUR für SLV-Mitglieder zzgl. 450,– 
EUR Prüfungsgebühr
4.450,– EUR für Nicht-Mitglieder zzgl. 
450,– EUR Prüfungsgebühr

Prüfung / Abschluss
Der Lehrgang endet mit einer schriftlichen 
Prüfung. Nach erfolgreichem Abschluss 
erhalten die Teilnehmer ein SLV-Zertifi kat.

Kaufleute für Spedition und
Logistikdienstleistung

Prüfungsvorbereitungskurs Quereinsteiger-Training 
Spedition und Logistik

Geprüfte/r Fachreferent/in 
für Zoll & Außenwirtschaft

Aus- und Weiterbildung
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Das Seminar vermittelt den zukünftigen 
Weiterbildungscoaches, den Weiterbil-
dungsprozess im Unternehmen über die 
Bedarfsermittlung, die Konzeption, Durch-
führung sowie die Erfolgskontrolle von 
Weiterbildungsmaßnahmen zu begleiten. 
Dabei werden auch wichtige Softskills ge-
schult. Wichtig ist hierbei ein Verständnis 
für die Besonderheiten kleiner und mittle-
rer Unternehmen, zum Beispiel fl ache Hie-
rarchien, begrenzte Ressourcen und spezi-
fi sche Organisationskultur zu entwickeln.

Inhalte
Modul I: Schulungsbedarf ermitteln
— Einführung: Zielgruppen des WBC
— Qualifi kationsbedarf ermitteln
— Das Instrument der Kompetenzmatrix
Modul II: Planung von Schulungen
— Schulungspläne erstellen
— Recherche von Angeboten
— Schulungsbudget/Kostenrahmen
— Schulungsmaßnahmen abwickeln 

(organisatorische Aspekte)
Modul III: Durchführung von Schulungs-
maßnahmen
— Schulungsmaßnahmen begleiten
— Überzeugungsarbeit leisten
— Den Überblick während der Maßnahme 

behalten
— Umgang mit Veränderungen
— Mitarbeiter motivieren
— Erfolgskontrolle
Modul IV: Refl exionsworkshop
— Diskussion der Umsetzung der Weiter-

bildungsmaßnahmen in den Unter-
nehmen

— Erfahrungsaustausch in der Gruppe

Zielgruppe
Beschäftigte kleiner und mittlerer Unter-
nehmen, die personalwirtschaftliche 
Aufgaben übernehmen und sich in der 
Personalentwicklung weiterqualifi zieren 
möchten.

Termine
Modul I: 25.–26.06.2026 (jeweils 09:00–
14:30 Uhr)
Modul II: 13.08.2026 (09:00–14:30 Uhr)
Modul III: 17.–18.08.2026 (jeweils 09:00–
14:30 Uhr)
Modul IV: 02.09.2026 (09:00–13:00 Uhr)

Seminargebühr
Kostenübernahme durch das Projekt 
CARDILO

In diesem Seminar stehen die Grundla-
gen des am Kundenbedarf ausgerichteten 
Verkaufs von Speditions- und Logistik-
dienstleistungen im Mittelpunkt. Ziel des 
Seminars ist es unter anderem, die Teil-
nehmenden in die Lage zu versetzen, das 
erlernte Wissen erfolgreich in der berufl i-
chen Praxis anzuwenden.

Inhalte:
— Was Nachwuchskräfte/Vertriebsneu-

einsteiger wissen sollten
— Was Verkauf wirklich bedeutet
— Die Zielsetzung des Verkaufs und 

Akquisition
— Probleme bei der Neukunden-

gewinnung
— Häufi ge Fehler im Verkauf
— Das Verkaufsgespräch, seine Struktur 

und Bausteine
— Gründliche Gesprächsplanungen und 

Vorbereitungen
— Erwartungen, Bedürfnisse und 

Wünsche der Kunden erkennen
— Fragetechniken – die Welt des Kunden 

mit guten Fragen kennenlernen
— Gestaltung der gezielten Bedarfs-

ermittlung
— Erfolgreich Kundeneinwände entkräften

Zielgruppe:
Verkäufer, Kundenservice, Nachwuchs-
kräfte und Neueinsteiger im Bereich Ver-
kauf Innen- bzw. Außendienst.

Termin:
21.10.2026 – 22.10.2026
09:30 – 17:00

Seminargebühr
895,– EUR für SLV-Mitglieder
1.095,– EUR für Nicht-Mitglieder

In einem dynamischen Marktumfeld ist 
der Vertrieb gefordert, die Wettbewerbs-
fähigkeit durch kundenorientierte und 
wertebasierte Gespräche zu sichern. In 
diesem Seminar erfahren Sie, wie Sie Kun-
dengespräche vorbereiten und führen, um 
sowohl Stammkundenzusatzgeschäfte als 
auch Neukunden für sich zu gewinnen. 
Lernen Sie, Differenzierungspotenziale 
gezielt zu ermitteln und dabei die Bedürf-
nisse der anvisierten Kunden zu decken 
und zu toppen. Stärken Sie durch profes-
sionelle Akquise die Marktpräsenz Ihres 
Unternehmens.

Inhalte
— Was professionelle Verkaufsberater 

anders machen
— Gezielte Vorbereitung: Die richtige Ge-

sprächsstrategie entwickeln
— Umgang mit unterschiedlichen Ent-

scheider- und Funktionstypen
— Kunden-Einwände entkräften und auf 

Widerstände souverän reagieren
— Bedeutung der Körpersprache im Ver-

kauf
— Der Vorteil einer Wertebilanz im Ver-

kaufsgespräch
— Weshalb wechseln Kunden wirklich?
— Vorbetrachtung: Was bringen Sie Kun-

den mehr an WERT mit?
— Den kaufentscheidenden Kundenbedarf 

ergründen und ermitteln
— Differenzierungspotenziale zu Mitbe-

werbern erkennen und nutzen
— Der Umgang mit dem Preis und der 

Preis aus Kundensicht
— Vorteile- und Nutzenargumente kun-

den- und mehrwertorientiert formulie-
ren

— Nutzenorientierte Abschlussstrategien: 
Die „Sack-zu-Methode“

— Praxisnahes Training mit echten Ziel-
kunden der Teilnehmer. Rollenspiele 
und praktische Übungen mit realen 
Kundenszenarien.

Zielgruppe
Verkaufsberater im Außendienst

Termin
16.09.2026 – 17.09.2026
09:30 – 17:00 Uhr

Seminargebühr
895,– EUR für SLV-Mitglieder
1.095,– EUR für Nicht-Mitglieder

Jetzt als Webinar – flexibel und kompakt Echter Wettbewerbsvorteil durch 
Differenzierung

Grundlagen des Vertriebs in 
Spedition und Logistik

Weiterbildungscoach
Cardilo365

Erfolgreiche Kunden-
gespräche im Außendienst

Vom Logistiker zum Verkäufer 
(Vertrieb & Marketing)
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