






Auf den privaten Verbrauchermarkt ausgelegte
Navigationsgeräte und frei verfügbare Smartphone- 
Apps sind für die Routenplanung groß  
dimensionierter Fahrzeuge wie Busse und  
Lkw häufig ungeeignet.
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HÄNGEN  
GEBLIEBEN

B I L D G E S C H I C H T E N

elch schwerwiegende Folgen 
falsche Angaben des Navis 
nach sich ziehen können, de-

monstrieren immer wieder Situationen 
mit Lastwagen, die beim Unterfahren ei-
ner Brücke einfach hängen bleiben. Der 
Grund: Viele Navigationsgeräte und -Apps 
geben  – anders als der gute alte Stra-
ßenplan zum Falten – die Durchfahrtsbe-
schränkungen nicht verlässlich an.

Pech hatte auch ein 49-jähriger Mann, 
der mit seinem Entsorgungsfahrzeug im 
vergangenen Jahr die Bahnbrücke über 
die Zepernicker Chaussee in Bernau bei 
Berlin passieren wollte. Ein Warnschild 
am Brückenträger wies zwar die maxima-
le Durchfahrtshöhe von 3,7 Metern aus, 
offensichtlich aber nicht das Navi. Der 
Fahrer jedenfalls bugsierte sein zu hohes 
Gefährt durch die Unterführung, wobei 
sich ein Ladearm in der Brückenkon- 
struktion verkeilte und die Front nach 
oben zog. Hochkant aufgerichtet blieb der 
Lastwagen dann an der Brücke kleben. 
Der Fahrer musste aus seiner Kabine ge-
rettet werden und kam mit einer schweren 
Beinverletzung ins Krankenhaus. Für ihn 
wird es sicherlich kaum ein Trost gewe-
sen sein, dass die Brücke kurz darauf sa-
niert und damit die Durchfahrtshöhe auf 
4,50 Meter angehoben wurde. Für den ge-
druckten Straßenplan ist es nun Zeit für 
eine überarbeitete Neuauflage.�  bb 

Manchmal hilft es, in den 
Straßenplan zu schauen, 
statt sich allein auf das 
Navi zu verlassen.
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M E L D U N G E N

REICHWEITE

Schub für den 
E-Sattelzug

Modell Tonnage Reichweite

E-Force bis 44 t 300 km

Framo Heavy bis 44 t 200 km

MAN eTruck bis 26 t 200 km

Mercedes 
e-LKW

bis 26 t 350 km

Tesla Semi* Bis 40 t 800 km

* Produktion soll 2019 starten.

Der Elektrotruck „Semi“ von Tesla Mo-
tors, der ab 2019 in Serie produziert 
werden soll, könnte dem E-Sattelzug 
spürbar Auftrieb verleihen. Die ersten 
Großbestellungen für die Maschine mit 
einer Reichweite von bis zu 800 Kilome-
tern liegen vor, unter anderem von Pepsi 
für 100 und von UPS für 125 Fahrzeuge. 
Mindestens 150.000 US-Dollar kostet 
laut Tesla-Chef Elon Musk ein Semi, der 
optimistisch mit einer jährlichen Produk-
tion von 100.000 E-Brummis ab dem 
Jahr 2023 rechnet.

Der Mineralölkonzern Shell und der Lkw-Hersteller 
AirFlow möchten mit ihrer Sattelzugmaschine „Star- 
ship“ (US-Klasse 8) die Ultraeffizienz im Fernverkehr 
einläuten. Ein strömungsoptimiertes Fahrerhaus und 
ausgeklügelte Windleitflächen minimieren den Luft- 
widerstand, der Leichtbau senkt das Gewicht, und auf 
dem Dach befinden sich Solarkollektoren. Traditionel-
ler mutet der Dieselmotor mit sechs Zylindern und  
400 PS an, der mit dem Getriebe auf einen niedertouri-
gen Betrieb ab 800 U/min abgestimmt ist. Ein Prototyp 
des schnittigen 36-Tonnen-Raumschiffs wurde Ende 
Mai zwischen Kalifornien und Florida bereits getestet. 

Diesel-Lkw in  
neuen Sphären

KONZEPT
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KRAVAG leistet einen Beitrag zur Artenvielfalt: Seit April  
leben drei Bienenvölker auf dem Dach des Versicherungs-
unternehmens. Über den Imkerverband Hamburg wurde 
eine Imkerin gefunden, die ihre Bienenkästen hier auf-
gestellt hat und etwa einmal die Woche überprüft. Inzwi-
schen musste sie bereits zwei Völker teilen, da diese auf 
über 40.000 Bienen angewachsen waren. Die fleißigen 
Tierchen produzierten mit 85 Kilo Honig zudem gleich im 
ersten Frühjahr eine Rekordernte.

Emsige 
Dachbewohner

NACHHALTIGKEIT



Aufzeichnungen von Dashcams dürfen zur Beweisfüh-
rung über Verkehrsunfälle verwendet werden, der Da-
tenschutz ist im Zweifel nachrangig, das entschied der 
Bundesgerichtshof jetzt im Mai (AZ: VI ZR 233/17). 
Andere aktuelle Urteile wiesen bereits in die gleiche 
Richtung, wie das des Oberlandesgerichts Nürnberg 
(AZ: 13 U 851/17). In diesem Fall kollidierte ein Pkw 
auf der BAB5 mit einem Lkw. Vor Gericht klagte der 
Pkw-Fahrer auf rund 15.000 Euro Schadensersatz: 
Der Lastwagen sei zu schnell und ohne den nötigen 
Sicherheitsabstand gefahren. Den tatsächlichen Her-
gang konnte der Lkw-Fahrer mithilfe seiner Dashcam 
vor Gericht belegen: Der Pkw war von der linken über 
die mittlere zur rechten Spur gewechselt, wo er plötz-
lich abbremste und so den Unfall provozierte.

Auf dem B2B-Marktplatz des Start-ups Swoplo können 
Unternehmen ihre Lademittel unabhängig vom Standort 
online kaufen und verkaufen. Die Registrierung und das 
Einstellen von Angeboten ist kostenlos, Gebühren fallen 
erst bei einer konkreten Transaktion an. Diese liegen 
dann bei einem Prozent des Transaktionspreises, wobei 
sie mindestens 5 und maximal 25 Euro betragen. Dane-
ben bietet Swoplo seit Kurzem die Onlineverwaltung von 
Lademitteln an. „Unsere Idee funktioniert – so konnten 
wir beispielsweise die bisherigen Kosten eines mittel-
ständischen Logistikunternehmens um einen größeren 
fünfstelligen Betrag senken“, berichtet Gründer Michael 
Schauer. 

›› www.swoplo.com

PLATTFORM

Paletten handeln 
statt tauschen

Dashcam-Bilder 
als Beweis

RECHT

Wie kann Logistik im Jahr 2030 in den boomenden Städten aussehen? Damit be-
schäftigt sich die zweite Ausgabe der im Juni 2018 erschienenen Studie „What  
Cities Want“. Die Untersuchung, initiiert von MAN, VW und der Deutschen  
Verkehrs-Zeitung, stellt vier Szenarien vor. Beleuchtet werden unter anderem  
die Chancen der E-Mobilität und die Akzeptanz von urbaner Logistik in der Bevölke-
rung. Einzigartig am Ansatz der Zukunftsstudie: Die Entwürfe wurden von Bürgern und 
Entscheidern bewertet. Demnach sind ganzheitliche Logistikkonzepte gefragt. Und die 
Städte sollen lebendig bleiben – eine nahezu verkehrsfreie Stadt wird nicht gefordert.

Jetzt die  
kostenfreie App 

herunterladen

Citylogistik der Zukunft

STUDIE
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Ein agiles Management hilft Unternehmen, in einem sich 
rasant wandelnden Markt zu bestehen und treibt wichtige 

Innovationen voran. Einblicke in die Praxis. 

AGILITÄT IN  
ZEITEN  

DES UMBRUCHS

G anz oben im Siegburger TurmCenter stoßen 
selbst ausgefallene Ideen nicht an Grenzen: In 
dem historischen Fabrikgebäude sitzt das Team 
des Innovation Labs von BPW Bergische Ach-

sen in einem hellen Penthouse-Loft. „Kreativität setzt 
Freiräume im Kopf voraus, und hier darf und soll man 
frei denken“, erklärt Marcus Sassenrath, verantwortlich 
für die IT- und Digitalstrategie der BPW-Gruppe und Grün-
dungsmitglied des Innovation Labs. Abseits der klassi-
schen Strukturen entsteht hier Neues; Beweglichkeit 
durchzieht alle Prozesse.

Agilität ist gegenwärtig der Trend im Management – 
und das nicht nur in der Ideenschmiede von BPW. Über-
all in Deutschland versucht man sich inzwischen an 
Methoden wie Scrum oder Design Thinking, um die Zu-
sammenarbeit im Betrieb sowie mit Auftraggebern und 
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Marcus Sassenrath setzt 
im Innovation Lab von 
BPW auf agile Methoden: 
„Hier darf und soll man 
frei denken.“

T I T E L
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Kunden zu fördern und so Innovationen im Turbogang 
voranzubringen. „Der vermeintliche Hype beginnt lang-
fristig, seine Substanz zu entfalten“, beobachtet Ayelt 
Komus, Professor für Organisation und Wirtschaftsinfor-
matik an der Hochschule Koblenz. Anstelle von in Stein 
gemeißelten Projektvorgaben postuliere das agile Ma-
nagement die laufende Anpassung an Veränderungen. 
Dass der Auftraggeber einmalig zu Beginn detailliert sei-
ne Wünsche vorgibt, funktioniere heute oft nicht mehr. 
Gerade komplexe Vorhaben und komplett neue Projekte 
ließen sich kaum in allen Belangen durchdenken. Die 
neue Wendigkeit lohnt sich, das zeigen auch die Unter-
suchungen von Komus. Fast Dreiviertel der Befragten 
gaben an, so mehr Effizienz und bessere Ergebnisse zu 
erreichen, Termine zuverlässiger einzuhalten und dass 
zudem die Mitarbeiter motivierter seien. 

„Momentan wandelt sich die Welt rasant, dem lässt 
sich nicht mit zentraler Planwirtschaft begegnen“, weiß 
Joachim Kahl, Geschäftsführer der Beratungsfirma 
Avecus Corporate Development in Stuttgart. Entwick-
lungen wie die Digitalisierung oder alternative Antriebe 
würden in der Logistik den Umbruch einläuten. „Wer 
in alten Paradigmen verharrt, läuft Gefahr, von ande-
ren abgehängt zu werden“, so Kahl. Der Kamerakon-
zern Leica und der Handyhersteller Nokia zeigen, wie 
schnell selbst Marktführer in der Bedeutungslosigkeit 
versinken können, wenn sie entscheidende Strömun-
gen ignorieren. 

QUERDENKEN BEFEUERN
Bei BPW sorgt man dagegen vor. Im Innovation Lab befeu-
ert man seit Gründung im November 2016 das Querden-
ken in alle Richtungen. Das derzeit siebenköpfige Team 
um Sassenrath agiert als Keimzelle für Innovationen, 
um logistische Abläufe gemeinsam mit den Kunden an 
das digitale Zeitalter anzupassen. Neben den Technik-  
und Logistikfachleuten holte BPW auch Experten von 
SAP mit ins Boot. Gleichzeitig richtet man den Blick über 
den Trailer hinaus auf die gesamte Lieferkette. „Mit un-
serem aktuellen Projekt gehen wir das schwarze Loch 
des Transports auf der Straße an“, erklärt Sassenrath 
und meint damit die fehlende Transparenz, sobald eine 
Fracht die Laderampe verlassen hat und noch nicht beim 
Empfänger angekommen ist. Es reiche nicht zu wissen, 
dass die Ware unterwegs sei. Eng getaktete Transport-

„AGILE METHODEN 
SICHERN DEN LANG-
FRISTIGEN ERFOLG 

AM MARKT.“
Professor Ayelt Komus 
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ketten benötigten ein Höchstmaß an Flexibilität. Ein neu 
entwickeltes Tracking-and-Tracing-System soll dafür den 
gesamten Lieferprozess transparent machen; mittels 
durchgängig vernetzter Prozesse informiert es, wo sich 
eine Ladung gerade befindet. Der Prototyp läuft bereits 
im Praxistest bei mehreren Kunden. Gerade mal ein Jahr 
hat das Team dafür gebraucht – schon das allein belegt 
das hohe Tempo vor Ort.
 

„Agile Methoden sichern den langfristigen Erfolg am 
Markt“, betont Komus. Sie unterstützen dabei, disrupti-
ve Wellen zu überstehen oder besser noch ihre Energie 
zu nutzen – dann entstünden nicht selten völlig neue 
Geschäftsmodelle. Die Digitalisierung erhöht dabei den 
Wert von Daten, um Abläufe effizienter zu gestalten. 
„Insbesondere Akteure in einem hochdynamischen Um-
feld benötigen einen hohen Agilitätsgrad“, ergänzt Kahl. 
Ein Beispiel dafür sei die Automobilindustrie. „Nicht 
umsonst beschwört Daimler-Chef Dieter Zetsche die 
Kulturrevolution und baut den Konzern radikal um“, so 
Kahl, der Teile des Unternehmens berät. Dabei stän-
den agile Ansätze im Mittelpunkt. „Scrum wird für das 
Projektmanagement auf breiter Ebene ausgerollt, und 
für Innovationen setzt man verstärkt auf Methoden wie  
Design Thinking“, berichtet Kahl. Er selbst erprobt im 
Rahmen einer Fallstudie unter anderem im Fahrzeug-
konzern das holonische Konzept, wobei dezentrale, sich 
selbst steuernde Einheiten durch eine intensive Vernet-
zung besonders schlagkräftig handeln – so der Gedan-
ke dahinter. „Mit zunehmender Komplexität schwindet 
die absolute Kontrolle der Firmenlenker ohnehin zuse-
hends, man sollte loslassen können“, rät Kahl.

Bei BPW hat man das Innovation Lab ganz be-
wusst in Siegburg angesiedelt – rund 45 Kilo- 
meter entfernt vom Stammsitz in Wiehl. 
„Weit genug weg für eine eigene Kultur und 
nah genug, um das über Jahre gewach-
sene Wissen der Kollegen aus Wiehl zu 
nutzen“, resümiert Sassenrath. Gearbei-
tet wird hier vor allem agil. Für das Tra-
cking-and-Tracing-System etwa tastete man 
sich zu Beginn mit der Lean-Start-up-Metho-
de vor, um das Geschäftsmodell abzusichern 
und eine geeignete Kundengruppe für die De-
moversion zu finden. Dafür formulierten beispiels-

weise die Teilnehmer eines Workshops ihre Annahmen 
zu der Frage, für welche möglichen Kunden die Lösung 
besonders nützlich sein könnte. Nach einer Priorisie-
rung wurde das tatsächliche Interesse der potenziellen 
Zielgruppe überprüft, um die Hypothese gegebenen-
falls sofort korrigieren zu können. „Für ein skalierbares 
Geschäftsmodell sind wir anschließend mit mehreren 
Kunden in die Entwicklung des Tools gestartet“, sagt 
Sassenrath. Nach der Scrum-Methode erstellte das 
Team ein sogenanntes Minimum Viable Product (MVP), 
also einen Prototyp mit den Grundfunktionen. „Aus 

Liefert die strukturelle Basis für agile 
Prozesse im Unternehmen. Die  

wichtigsten Positionen: Der Scrum 
Master kümmert sich darum, dass der 
Prozess eingehalten wird. Der Product 
Owner sorgt dafür, dass das Produkt 
nicht an den Wünschen des Kunden 

vorbeigeht. 

SCRUM

Interdisziplinäre Teams entwickeln 
Innovationen, die sich am Nutzer 
und seinen Bedürfnissen orientie-
ren. Dabei wird in einem struktu-
rierten Prozess früh ein Prototyp 

erarbeitet.

DESIGN 
THINKING

Innovativ: Mit autonomen Kleinbussen sammelt R+V 
Daten für neue Kfz-Versicherungskonzepte.
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In aufeinanderfolgenden festen 
Zeiträumen (zwei bis vier 

Wochen) erarbeitet das Team 
jeweils eine neue erweiterte 

Version des Produkts. 

SPRINT

In schlanken, sich wiederholenden  
Schritten entsteht eine Geschäftsidee 
oder ein Produkt. Das gezielte iterative 

Testen von Faktoren wie Preis oder  
Funktion sorgt dafür, dass dabei  

Kundenwünsche intensiv 
einfließen.

LEAN  
START–UP

dem groben Bild, das wir davon hatten, wurden kleine 
Pakete geschnürt, die die Softwareentwickler jeweils in 
zwei bis drei Tagen umsetzen konnten“, berichtet Sas-
senrath. Die Fäden laufen beim sogenannten Product 
Owner zusammen, der die Bedürfnisse des Kunden ins 
Projekt einfließen lässt. Stellt Letzterer sich zum Bei-
spiel die Benutzeranmeldung anders vor, wird sie im 
nächsten Entwicklungssprint verändert. Zwei Wochen 
dauern solche Sprints, nach denen jeweils eine aktu-
alisierte lauffähige Version vorliegt; der Kunde ist in 
alle Schritte eng eingebunden und kann zeitnah Kor-
rekturen vornehmen. Der Scrum Master wiederum 
kümmert sich darum, dass der Prozess nicht stockt. 
„Er agiert nicht als Vorgesetzter, sondern als Ermög- 
licher, der genauso die Kommunikation im Team beflü-
gelt, wie er eine defekte Computermaus austauscht.“ 

„Scrum nutzen wir nicht, gleichwohl 
sind flache Hierarchien und eine 

flexible Arbeitsweise der Nähr-
boden, um stets vorne mitlau-
fen zu können“, sagt Thomas 
Brenner, Geschäftsführer der 
Spedition Fahrner in Dornstet-
ten. Starre Informations- und 
Abstimmungsrituale? So etwas 

existiere nicht in seinem Haus, 
wichtige Ideen entstünden oft im 

Gespräch auf dem Flur. „Agili-
tät ist in der heutigen Zeit 

für Fahrner Logistics 
extrem wichtig“, unter-
streicht Brenner. 

Auch bei Bursped  
in Hamburg zeigt 
man sich dyna-
misch: „Das Trans-

portgewerbe lebt 
naturgemäß von einer 

flexiblen Arbeitsweise. 
Entscheidungen werden bei 

uns in der Regel innerhalb von 
30  Minuten gefällt“, so Geschäftsführer 

Stefan Seils. Dafür müssten Informationen ungehindert 
fließen können. Auf Herrschaftswissen sollte möglichst 

niemand sitzen, sondern sein Wissen mit anderen tei-
len – das werde an allen Stellen im Betrieb gefördert. 
Eine Sammelgutspedition basiere auf Teamwork: EDV, 
Zollabteilung, Fahrer, Disposition und Lager arbeiten bei 
einer Lieferung eng zusammen. „Für uns zählt vor al-
lem die Beweglichkeit in den Abläufen“, so Seils. Wenn 
der Blick vom Logistikterminal über die Umschlagshalle 
schweift, wird der Grund schnell klar. Hier lagern Bagger-
schaufeln neben Kinderrutschen, Fässern und langen 
Stützpfeilern; gegenüber stehen Kisten mit Schrauben 
und eine riesige Zisterne. Täglich gehen 4.400 Sendun-
gen ein und aus, die im Nahverkehr an die Kunden zu-
gestellt werden – mit starren Mustern wäre das kaum 
machbar. Um die Abläufe weiter zu optimieren, ist man 
dabei, die Nahverkehrsdisposition umzukrempeln und zu 
digitalisieren. „Wir setzen gemeinsam mit unserer EDV 
und einer Softwarefirma ein neues Transportmanage-
mentsystem auf“, sagt die Assistentin der Geschäfts-
führung, Dr. Katharina von Boch-Galhau, die das Projekt 
betreut. Dabei gelte es, alle Abteilungen auf Augenhöhe 
einzubinden. Ein Ankunftsmonitor sei bereits umge-
setzt: Sobald der Fahrer seine letzte Lieferung abgela-
den hat, errechnet das System auf Knopfdruck, wann er 
bei Bursped eintrifft. Im zweiten Schritt werde man jetzt 
die Routenplanung digitalisieren. „Die Kollegen aus den 
verschiedenen Abteilungen definieren ihre Ideen und die 
Erfordernisse“, berichtet von Boch-Galhau. Schließlich 
würde es wenig Sinn ergeben, ein System für das ope-
rative Geschäft von oben aufzusetzen. Schritt für Schritt 
taste man sich vor, um den Programmierern die Daten-
basis zu liefern. Alle zwei Wochen werden die Bausteine 
überprüft und bei Bedarf angepasst. „Andernfalls müss-
ten wir eventuell einen langen Weg wieder zurückgehen, 
um mögliche Fehler sehr viel später zu korrigieren“, so 
von Boch-Galhau. 

Den Rahmen abstecken und den Großteil der An-
forderung anfangs offenlassen, um im laufenden Pro-
zess geschickt umsteuern zu können – Bursped agiert 
frei nach dem Scrum-Prinzip. „In erster Linie setzen 
Großunternehmen und Softwareentwickler bewusst 
auf agiles Management. Mittelständler sind jedoch oft 
schon per se sehr beweglich aufgestellt“, weiß Kahl. 
Sie würden nicht wenige Komponenten nutzen, ohne 
sie explizit so zu benennen. Zudem seien mittelstän-
dische Strukturen von weniger Hierarchiestufen als in Fo
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Das Innovation Lab von BPW im luftigen Penthouse-Loft.

Konzernen geprägt, was schnelle Entscheidungen be-
günstige. „Auch für kleinere Firmen besteht das Poten-
zial der agilen Methoden in mehr Zuverlässigkeit und 
Steuerbarkeit sowie der Chance, Ziele auch in einem 
komplexen Umfeld sicher zu erreichen“, sagt Komus. 
Die Verantwortung auf ein Team zu übertragen, heiße 
nicht, auf Führungsstrukturen zu verzichten, sondern 
Entscheidungen so weit, wie es sinnvoll ist, nach un-
ten zu verlagern und Fehler nicht zu stigmatisieren. 
„Wassermeloneneffekt“ nennt Komus die sonst immer 
wieder auftretende Folge: Werden Planabweichungen 
gebrandmarkt, verändere sich die Farbe der Statusmel-
dung über die Leitungsebenen von Rot über Gelb zu 
Grün. Das Ergebnis werde so lange geschönt, bis oben 
die Meldung ankommt, dass alles gut laufe  – selbst 
wenn man es im Projektteam besser weiß.

„Wir legen im Haus großen Wert auf Autonomie, 
daraus hat sich eine Vertrauenskultur gebildet“, be-
richtet Brenner von Fahrner. Den Mitarbeitern räume 
man möglichst große Spielräume ein; das beschleu-
nige nicht nur die Abläufe, sondern steigere auch die 
Motivation in der Belegschaft. Weiter gefördert wurde 
dieser Kurs durch die Umstrukturierung vor sechs Jah-
ren. Seitdem ist die Fahrner-Gruppe in sieben eigen-
ständige Gesellschaften gliedert, die logistische 
Zusatzleistungen offerieren. Eine davon ist die 
Beratungsfirma Fahrner Consulting, die auch 
Chancen in der Logistik und im Transportbe-

„WIR BINDEN  
ABTEILUNGEN AUF 
AUGENHÖHE EIN.“

Dr. Katharina von  
Boch-Galhau, Bursped
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Die Zukunft ausloten: Die Spedition Fahrner nimmt 
am Feldversuch für den Oberleitungs-Lkw teil.

„SPIELRÄUME FÜR 
MITARBEITER  

BESCHLEUNIGEN DIE 
ABLÄUFE.“

Thomas Brenner, Fahrner

reich auslotet: Wie lassen sich Prozesse verbessern? 
Wo ergibt sich ein Mehrwert für den Kunden? Solche 
Fragen treiben auch Innovationen in der gesamten 
Gruppe voran. „Untereinander sind die Gesellschaften 
eng vernetzt, der Kunde soll eine durchdachte Gesamt-
lösung von uns bekommen“, erklärt Brenner. 

ABLÄUFE OPTIMIEREN
Mit Blick auf deren Bedarf wurde vor gut 
einem Jahr die TrackSim GmbH gegrün-
det; das kleine Team hat ein innovatives 
Sendungsverfolgungssystem entwickelt. 
„Damit lassen sich auch die internen 
Abläufe optimieren“, so Brenner. Das 
System bestätigt in Echtzeit die Auslie-
ferung, und bei Unstimmigkeiten erfolgt 
sofort eine Reaktion – „ein weiterer 
Schritt zum papierlosen Büro und zur 
noch schnelleren Abwicklung von Auf-
trägen.“ Auch sonst hält man bei Fahr-
ner die Nase in den Wind. Es gibt eine 
Arbeitsgruppe zum Thema alternative 
Antriebe, und inzwischen gehört die Spe-
dition zu den Elektropionieren, die am 
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Feldversuch für den Oberleitungs-Lkw teilnehmen. An-
fang 2020 sollen die ersten Trucks von Fahrner auf der 
Teststrecke der B462 im Murgtal in Baden-Württem-
berg rollen. Auch hierfür gibt es eine interne Gruppe – 
interdisziplinär aufgestellt, wie es in agilen Vorhaben 
üblich ist. „Damit sichern wir die intensive Verbindung 
zur nötigen Feldexpertise“, so Brenner. Auch in anderen 
Projekten arbeite man nach dieser Prämisse. 
 

„Das Ziel von Agilität ist die kreative und lebhafte 
Zusammenarbeit“, sagt Joachim Kahl. Erst so würden 
Firmen die angestrebte Wendigkeit erreichen, statt trä-
ge auf der alten Spur vor sich hin zu dümpeln. Fremde 
Sichtweisen seien nützlich, Fehler sollten erlaubt sein, 
aus ihnen könnten alle lernen. Im Grunde sei Agi-
lität immer auch eine Frage der Unterneh-
menskultur: „Wird eher das Wir gelebt 
oder das Einzelkämpfertum? Solche 
Indikatoren zeigen schnell, wie an-
passungsfähig ein Organismus 
tatsächlich ist.“

Zurück zu Bursped: Nicht 
nur das laufende Projekt ba-
siert auf einer offenen Kommu-
nikation, dafür stellt jeder Ge-
schäftsbereich einen Sprecher. 
Hier agieren keine Abteilungsleiter, 
sondern Disponenten, Fahrer und 
Kollegen aus dem Umschlagslager und 
den Fachabteilungen. „Wir haben alle Rückfra-
gen und Einwände aufgegriffen, das Detailwissen liegt 
schließlich in den Abteilungen“, so von Boch-Galhau. 
Dieses gelte es zu nutzen, das individuelle Know-how 
soll über die Software für alle verfügbar gemacht wer-
den. Vom Dateneingang bis zum Spezialservice für den 
Kunden sind alle Felder abgedeckt. Der Istzustand ist 
bereits erfasst, jetzt eruiert man den Sollprozess. Da-
für werden zwei Listen erstellt – eine für die IT und eine 
für die operativen Veränderungen, und jeweils unterteilt 
in kurz- und mittelfristige Ziele. Bereits 140  Punkte 
zur Optimierung wurden aufgenommen. „Diese Listen 
sind für jeden einsehbar, wir möchten alle mitnehmen“, 
betont Seils. Im Wandel gehe es auch darum, die Be-
legschaft von den Chancen zu überzeugen und Ängste 
abzubauen. 

„Große Umwälzungen erfordern neue Methoden“, 
sagt BPW-Experte Sassenrath. Mit dem Innovation Lab 
wurden gleich drei neue Themen angegangen: neue 
Produkte, neue Kunden und eine teils neue Software. 
Solche komplexen Herausforderungen lassen sich nur 
mit flexiblem Management bewältigen sowie mit Mitar-
beitern, die mehr Freiräume genießen und eigenstän-
dige Entscheidungen treffen dürfen. Was man jetzt in 
Siegburg im Kleinen durchprobiere, soll bald schon in 
die Kultur des gesamten Unternehmens einfließen. So 
haben in den ersten 18 Monaten bereits gut 200 Mit-
arbeiter aus dem Mutterhaus an Workshops im Turm-
Center teilgenommen – auch, um die agile Denkweise 
mitzunehmen.�  bb 

KREATIV UNTER 
EINEM DACH

Ein Netzwerk aus teilautonomen 
Zellen, die zwar hierarchisch ein-

gegliedert sind, aber eigenständig 
und mit großen Freiheitsgraden 

agieren.

HOLONISCHES 
 KONZEPT

Einen flexiblen Rahmen, um mit agi-
len Methoden wichtige Innovationen 

anzuschieben, bietet ab September der 
neue Co-Working Space im Nebengebäude 

des Firmensitzes der KRAVAG-Versicherungen in 
Hamburg. Auf einer Fläche von 350 Quadratmetern 
werden 20 bis 30 modern ausgestattete Arbeits- 
plätze eingerichtet, die Start-ups aus der Transport- 
und Logistikbranche sowie etablierte Branchenvertre-
ter befristet nutzen können. KRAVAG unterstützt die 
Gründer mit Know-how-Transfer, Fachwissen, Mento-
ring und dem eigenen Netzwerk unter anderem auch, 
um Kontakte zu strategischen Partnern und ersten 
Kunden herzustellen. Die etablierten Unternehmen 
wiederum profitieren von fruchtbaren Kooperationen 
mit kreativen Start-up-Teams, wenn sie vor Ort pro-
gressive Projekte umsetzen. Der Co-Working Space 
ist ein Baustein der Digitalisierungsstrategie von  
KRAVAG, in die als Partner die Hamburger Volksbank 
und die DVV Media Group eingebunden sind.Fo
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„ICH HABE  
IMMER POSITIV 
NACH VORNE  
GEARBEITET“
Hans Wormser regelte die Nachfolge seines Unter-
nehmens, indem er es in eine AG umwandelte. Als 
Aufsichtsratsvorsitzender der Hans Wormser AG 
geht der Herzogenauracher nun Stück für Stück in 
den Ruhestand – und genießt neue Freiheiten.

wartet starb. Der hatte 1945 das Erste 
Fränkische Silo-Transportunternehmen 
Konrad Wormser gegründet. Der junge 
Hans, der damals gerade eine Bank- 
lehre beendet hatte, war der Einzige in 
der Familie, der die Führung überneh-
men konnte. „Ich bin quasi als Nicht-
schwimmer ins kalte Wasser gesprun-
gen“, erinnert er sich. „Der einzige Plan, 
den ich damals hatte, war, dass ich das 
Geschäft genauso gut führen wollte, 
wie mein Vater es getan hatte.“ Rund 
ein Dutzend Lkw stand damals auf dem 
Hof der Spedition. Das Unternehmen 
war auf Silotransporte von Zement spe-
zialisiert, es hatte einen Kunden, und 
das Geschäft war saisonabhängig. „Ich 
habe die Firma umstrukturiert und das 
Kerngeschäft ausgebaut und internatio-
nalisiert.“ Ein echter Kraftakt: „Ich war 
von 6.00 Uhr morgens bis spätnachts 
in der Firma. Aber ich habe auch viel 
gelernt, und das stetige Wachstum war 
natürlich ein großes Erfolgserlebnis.“  

r fährt jetzt auch mal spontan auf 
den Golfplatz und spielt an einem 
Nachmittag 18 Löcher durch. Er 

plant längere Urlaube mit seiner Frau. 
Arbeitet im Homeoffice auf der Terrasse 
seines Hauses – und wenn er Lust hat, 
zündet er sich dort zwischendurch eine 
Zigarre an. Er fährt aber auch noch re-
gelmäßig ins Büro: zum Firmensitz der 
Hans Wormser AG in Herzogenaurach. 
Das neue Leben von Hans Wormser ist 
ruhiger als in den vergangenen 47 Jah-
ren, in denen er die Spedition leitete. 
Ein echter Ruhestand ist es aber nicht. 
Als Unternehmer geht er eben nicht so 
klassisch in Rente, wie beispielsweise 
seine Mitarbeiter das tun.

WARUM NICHT IM BERUF BLEIBEN? 
„Ich nehme mich täglich ein Stück mehr 
raus“, erklärt der 69-Jährige. „Ich über-
lasse der neuen Führung gern das Feld, 
doch es ist ein Prozess.“ Der begann 
rund um seinen 60. Geburtstag, als er 

immer öfter gefragt wurde: „Du gehst 
doch auf die Rente zu, was hast du 
geplant?“ Doch Hans Wormser dachte 
da noch lange nicht ans Aufhören: „Ich 
fühlte mich wohl; gesundheitlich geht 
es mir bis heute sehr gut. Also warum 
nicht im Beruf bleiben, es macht doch 
Freude, immer weiterzugehen?“ Wenn 
man sich nicht nach Rente fühlt, dann 
bereitet man sie auch nicht vor. Pläne 
zu machen, das liege ihm sowieso nicht 
so sehr, erklärt Wormser: „In den vie-
len Jahren im Unternehmen habe ich 
immer wieder unerwartete Situationen 
und Einflüsse erlebt. Bei exakten Er-
wartungen hätte ich sicher mehr Ent-
täuschungen erlebt und dann vielleicht 
auch die Freude am Beruf verloren. So 
habe ich einfach immer positiv nach 
vorne gearbeitet.“ 

Schon sein Einstieg ins Unterneh-
men passierte ungeplant. Hans Worm-
ser war 22 Jahre alt, als sein Vater uner-

Hans Wormser übernahm die 
familieneigene Spedition einst 
von seinem Vater und hat sie  
47 Jahre lang geführt. 

U N T E R N E H M E R

E
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Es gab und gibt immer wieder neue 
Ideen und Projekte – auch bei mehr als 
60 Kerzen auf der Geburtstagstorte gibt 
es da wenig Anlässe, an die Rente zu 
denken. Richtig bewusst wurde ihm das 
Thema erst durch sein vielfältiges En-
gagement: In Verbänden gelten für Ämter  
in der Regel klare Altersbegrenzungen.  
Als Präsident des Landesverbands  
Bayerischer Transport- und Logistikunter- 
nehmen konnte er beispielsweise ab 
65  nicht mehr wiedergewählt werden 
und schied im vergangenen Jahr aus. 
Seine Positionen als Vorsitzender des 
Aufsichtsrats der KRAVAG und als Vize-
präsident des Bundesverbands Güter-
kraftverkehr, Logistik und Entsorgung 
(BGL) gibt er in diesem Jahr ebenfalls 
aufgrund seines Alters ab. „Ich dachte 
irgendwann: Das Thema ist überall ge-
regelt, nur in meiner Firma nicht. Dabei 
ist das ja nur richtig, es müssen junge 
Leute ran – mit anderen Ideen und Visio- 
nen.“ In seiner Familie gibt es keine 

Die Hans Wormser AG ist auf Silo- 
transporte für die Baustoff- und 
Lebensmittelbranche spezialisiert. 
Sie bietet außerdem Lagerlogis-
tik und Nutzfahrzeugservices an. 
Europaweit sind an elf Standorten 
rund 500  Mitarbeiter angestellt. 
Der eigene Fuhrpark umfasst etwa 
200  Fahrzeuge. Das operative Ge-
schäft führt der Vorstandsvorsitzen-
de Mirko Schmidt.

›› www.wormser.de

UNTERNEHMEN

Nachfolger für die Spedition Wormser, 
verkaufen wollte er aber nicht: „Ich 
möchte meine Mitarbeiter nicht dem Ri- 
siko aussetzen, dass ein Käufer den 
Standort vielleicht irgendwann auflöst.“

SPONTANER SEIN
Er gründete eine AG: Zum 1.  Januar 
2017 wurde aus der Ersten Fränki-
schen Silo-Transportunternehmen Kon-
rad Wormser KG die Hans Wormser AG. 
Hans Wormser fungiert nun als Auf-
sichtsratsvorsitzender und ist aus dem 
operativen Geschäft ausgeschieden. 
Der stückweise Abschied von der Firma 
bedeutet nun vor allem mehr Raum für 
die schönen Dinge des Lebens. „Ich 
fahre jetzt oft mit meiner Frau nach 
Nürnberg, wir gehen essen und spa-
zieren durch die Stadt“, erzählt er. „Es 
ist schön, dass ich jetzt spontaner sein 
kann, und es ist ein beruhigendes Ge-
fühl, dass im Unternehmen alles gut 
weitergeht.“ Die Schiffsreisen, die er 
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schon seit Jahren gern mit seiner Frau 
unternimmt, dürfen jetzt länger als 
eine oder zwei Wochen dauern: Im No-
vember starten sie von Kapstadt aus 
zu einer Kreuzfahrt.

Neue Ideen hat er immer noch 
häufig und bringt sie dann auch im 
Unternehmen ein; er hilft mit seinem 
Fachwissen, seiner Erfahrung und den 
unzähligen Kontakten, die er über die 
Jahre gesammelt hat. Hans Wormser 
nimmt sich aber auch bewusst zurück: 
„Ich weiß ja, dass alles gut läuft.“ Er 
habe nicht das Gefühl, dass nach so 
vielen intensiven Jahren im Beruf nun 
eine große Last von ihm abgefallen 
sei. „Ich habe ja immer gern gearbei-
tet“, resümiert er. „Aber die Hektik des 
Alltags, die ist nicht mehr so da. Das 
ist natürlich sehr angenehm.“� jg



In China möchte man 
mehr Elektrofahrzeuge 
auf die Straße bringen. 
Dabei helfen könnte 
der neue Highway mit 
Solarmodulen, der  
vorüberbrausende  
Autos mit Strom  
auflädt.

W

G I B T ’ S  DA S ?

SOLARTANKSTELLE
ALS STRASSENBELAG

ährend voller Fahrt Ökostrom 
tanken? Das funktioniert im 
chinesischen Jinan, südlich 

von Peking, auf einem zum Jahresan-
fang eröffneten Autobahnabschnitt. 
Dort wurde der Straßenbelag über zwei 
Kilometer mit Solarpaneelen ausgestat-
tet, die bis zu einer Million Kilowattstun-
den Strom jährlich erzeugen können; 
das reicht für gut 800  Haushalte. Die 
Fotovoltaikanlage auf der Fahrbahn pro-
duziert aber nicht nur Energie für die 
Anwohner vor Ort, sondern auch für die 
Beleuchtung, die Infoschilder und die 
Überwachungskameras an der Straße – 
und soll über eingebaute Induktionss-
pulen obendrein Strom an Elektrofahr-
zeuge abgeben, die über die Autobahn 
dahinbrausen. 

INDUKTIVES LEBEN
Anderswo gibt es zwar ebenfalls erste 
Solarfahrbahnen  – so wurde in Frank-
reich Ende 2016 ein rund ein Kilome-
ter langer Straßenabschnitt eingeweiht, 
in den Niederlanden baute man zwei 
Jahre zuvor einen Fahrradweg mit Solar-
paneelen  –, doch die Kombination mit 

dem induktiven Laden von Fahrzeugen 
haben die Chinesen erfunden. Um die 
nötige Stabilität im laufenden Betrieb 
zu gewährleisten, wurden die Solarmo-
dule mit durchsichtigem Asphalt über-
gossen; ganz unten befindet sich eine 
dämmende Isolierschicht. 

TRANSPARENTER BETON
Der transparente Schutz lässt die Son-
ne durch und ist flexibel genug, um 
auch größere Belastungen abzufedern. 
Angeblich soll die Konstruktion sogar 
den zehnfachen Druck im Vergleich zu 
normalem Asphalt aushalten können. In 
jedem Fall übersteht aber die darunter-
liegende Technik den Verkehr mit Last-
wagen und dauerhafte Wetterbelastun-
gen, etwa durch Frost und Regen. Beim 
Fahren selbst soll kein Unterschied zu 
anderen Strecken erkennbar sein, be-
richteten die ersten Tester. Doch auch 
andere scheinen begeistert zu sein: 
Bereits wenige Tage nach der Eröffnung 
des futuristischen Highways wurden 
zwei Meter der Solarpaneele herausge-
löst und entwendet – die örtliche Behör-
de vermutet Industriespionage.� bb
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Über integrierte Induktions- 
spulen kann die Solarfahrbahn 
darüberfahrende Elektroautos 
aufladen.
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eder in der Branche kennt das 
Problem, umso mehr alarmieren 
solche Zahlen: Alle 20  Minuten 

wird in Deutschland statistisch gese-
hen Ladung aus einem Lkw entwen-
det. Der Wert dieser Diebstähle liegt 
jährlich bei 1,3 Milliarden Euro. Hinzu 
kommen 900 Millionen Euro Schaden 
durch Reparaturen, Produktionsaus-
fälle und Konventionalstrafen – so die 
aktuellen Berechnungen der Arbeits- 
gemeinschaft Diebstahlprävention in 
Güterverkehr und Logistik.

„Der Ladungsdiebstahl hat extrem 
zugenommen“, beobachtet Georg Det-
tendorfer von der Johann Dettendorfer 
Spedition in Nußdorf am Inn. Dabei 
schlügen nicht nur der Verlust von 
Fracht und die Reparatur negativ zu Bu-
che, sondern auch die durch Lieferver-
zögerungen verärgerten Kunden.

Auf das Problem reagieren die Fahr-
zeughersteller und findige Gründer – und 
bieten neue Lösungen für den Schutz 
vor Langfingern. So integriert das Start-
up Alarmplane.de in seine Plane feine 
Drähte, die beim Durchtrennen einen 
schrillen Ton auslösen. Die Alarmplane 
wiegt nur 22 Kilogramm und wird auf die 
vorhandene Abdeckung aufgeschweißt. 
Durch eine eigene Stromversorgung funk- 

Ladungsdiebstahl verursacht jährlich Verluste in Milliardenhöhe. Moderne 
Technik und schnittfeste Planen erschweren Langfingern die Arbeit.

J

N U T Z W E R T

SCHUTZ VOR  
PLANENSCHLITZERN

Georg Dettendorfer (l.) hat gute Erfahrungen mit verstärkten Planen gemacht. 
Alle neuen Auflieger der Spedition wurden damit ausgestattet (r.).

tioniert das System unabhängig vom 
Bordnetz des Lkws und somit auch bei 
intermodalen Transporten. Rund 3.500  
Exemplare wurden bisher weltweit in-
stalliert. Helligkeit verjagt Diebe  – das 
möchte die Firma Mik Schutz System 
aus Sindelfingen nutzen. Ein intelligen-
ter Laserscanner, den Gründer Oliver 
Schramm entwickelt hat, wird am Lkw 
angebracht und aktiviert bei verdäch-
tigen Bewegungen ein grelles Licht; 
eine Kamera zeichnet den Vorfall auf. 
„Derzeit testen wir drei Prototypen, im 
Sommer startet der Vertrieb“, berichtet 
Schramm. Als Erweiterung gibt es zu-
dem ein Warnsignal, ein Sprühabwehr-
system mit Markierungsflüssigkeit oder 
einen Notrufbutton zur Auswahl.

Ob Krone, Schmitz Cargobull oder 
Kögel  – die Fahrzeughersteller bieten 
inzwischen verschiedene Planen mit 
Schnittschutz an. Mit einer zertifizier-
ten schnittfesten Kunststoff-Schiebe-
plane hat auch die Spedition Detten-
dorfer im vergangenen Sommer alle 
neuen Auflieger ausgestattet; ein über 
die gesamte Fläche eingearbeitetes 
1.500-Millimeter-Drahtgeflecht verhin-
dert das Aufschlitzen. „Schon die von 
außen sichtbare Struktur wirkt abschre-
ckend“, berichtet Dettendorfer. Das be-
stätigt auch die Praxis: Machten sich 
zuvor Planenschlitzer fast monatlich 
an Trailern der Spedition zu schaffen, 
bleiben die neuen Fahrzeuge jetzt weit-
gehend verschont.�  bb 
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Das Hochhaus 20 Fenchurch Street, von den Londonern wegen 
seiner Silhouette auch „Walkie-Talkie“ genannt, war schon vor 
seiner Fertigstellung berüchtigt. Bereits während der Bauzeit 

wirkte die Krümmung der Glasfassade wie ein Brennglas. Das 
gebündelte Licht ließ sogar Kunststoffteile von geparkten Au-
tos in der Umgebung schmelzen. Daraufhin wurden Sonnen-
schutzblenden an das Gebäude montiert. Neuerdings treten 

in der Nähe starke Winde auf, die schon Fußgänger umgewor-
fen haben. Böen mit dieser Kraft soll es vor Fertigstellung des 

Baus jedoch nicht gegeben haben. Untersuchungen laufen.

Sie sollte den Wendepunkt im Krieg gegen Polen 
markieren: die Vasa. Konstruiert ohne Baupläne lief 

die Galeone im August 1628 mit 64 Kanonen an 
Bord vom Stapel. Schwedens ganzer Stolz kam bei 
normalem Seegang allerdings nur etwa 1.300 Me-

ter weit – und sank. Ursache war ein von König 
Gustav II. Adolf nachträglich gefordertes zweites 

Kanonendeck, das aus der Vasa zwar das stärkste 
Kriegsschiff seiner Zeit machte, aber auch konstruk-

tive Instabilität nach sich zog. Heute gilt die Vasa 
als Lehrstück für misslungenes Projektmanagement.

Keiner weiß, warum und wofür: Eine So-da-Brücke 
steht einfach nur „so da“, hat keinerlei Funktion und 
ist mangels Zufahrten nicht benutzbar – weil die 
Finanzierung des Bauprojekts geplatzt ist. Hierzu-
lande gibt es zahlreiche solcher Geisterbrücken. 
Prominentes Beispiel ist die in den 70er-Jahren 
gebaute Brücke von Euskirchen, weil sie das Cover 
eines Rockalbums der Kölner Band BAP ziert.

VOLL VERPLANT
Aus Fehlern könne man lernen, heißt es 

oft, wenn ein Vorhaben den Bach 
 runtergeht. Doch Pfusch hat eine 

lange Tradition – und währt  
bis in die Moderne.

SUPERSCHLACHTSCHIFF

DIE SO-DA-BRÜCKE

ANGRIFFSLUSTIGER WOLKENKRATZER



Die Ortsumgehung zwischen Nieder- 
 ahr und Hahner Stock im südlichen Westerwaldkreis 

sollte dem Verkehr neuen Schwung geben. Weil aber 
die Pfeiler eines Bahnbrückenneubaus quer statt längs 
gesetzt wurden, ist die neue Straße nun einspurig statt 

wie geplant mit je zwei Fahrstreifen ausgelegt. Die 
Gefahr, dass Busse und Lkw an den Auskragungen der 

Brückenpfeiler hängen bleiben würden, war zu hoch. 
Offiziell wird die einhergehende Geschwindigkeitsbe-

grenzung heute mit mehr Verkehrssicherheit begründet.� 
					     men 

15 Milliarden Euro wollte die fran- 
zösische Bahngesellschaft SNCF 
im Jahr 2014 zur Modernisierung des 
Transportnetzes investieren und orderte 
2.000 neue Züge. Vorher hatten die Planer 
landesweit die Abmessungen der Bahnsteige 
recherchiert, wobei ihnen jedoch nur die Maße 
der in den letzten 30 Jahren gebauten Bahn- 
höfe übermittelt wurden. Ältere Bahnsteige sind 
allerdings für die Züge zu breit, weshalb unge-
fähr jeder Siebte für weitere 50 Millionen Euro 
schmaler gemacht werden musste. 
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Für Dr. Axel Meyer, Vorstand der 
Karl Meyer-Gruppe, können intelli- 
gente Technologien Lösungen für 

Umweltprobleme schaffen.
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Die Karl Meyer Gruppe 
beeindruckt durch ihre 
vielfältigen Aktivitäten: 
als Umweltdienstleister, 
Recycler, Energietechni-
ker, Logistiker, Schiffer, 
Autohändler und Wei-
terbilder. Dabei arbeitet 
jeder Geschäftsbereich in 
eigener Verantwortung.

ufgeräumt. Ja, sehr aufgeräumt. 
Im lichtdurchfluteten Bespre-
chungsraum der Karl Meyer 

Gruppe in Wischhafen, in dem „auch 
schon mal die Fetzen fliegen“, spricht Dr. 
Axel Meyer unaufgeregt über sein Unter-
nehmen. Dabei trägt er als Vorsitzender 
der Holding Karl Meyer AG für insgesamt 
22 Firmen mit fünf Geschäftsfeldern 
bei einem Umsatz von 100 Millionen 
Euro eine große Portion Verantwortung. 
„Trotz vielfältiger Arbeitsbereiche sind 
wir im Kern ein Umweltdienstleistungs-
unternehmen“, skizziert Meyer das 
Firmenkonglomerat, das gegenwärtig 
bundesweit an 13 Standorten tätig ist. 
So reicht die Palette der Geschäftsfel-
der von der Entsorgung und dem Wert-
stofferecycling über die Schifffahrt und 
den Betrieb eines Autohauses bis hin 
zur Energietechnik und zu einer firmen- 
eigenen Akademie. 

Dass sich aus dem Fuhrbetrieb, den 
Vater Karl Meyer im Jahr 1947 über-
nommen hatte, einmal dieses komplexe 
Gebilde entwickeln würde, war kaum 
vorauszusehen, geschweige denn zu 
planen. Vielmehr drangen die geschäft-
lichen Aktivitäten immer dahin vor, wo 
der umtriebige und ganz und gar unter- 

K U N D E N P O R T R ÄT

nehmerisch denkende Karl Meyer eine 
Nachfrage erkannte – und diese mit klug 
durchdachten Angeboten und Dienst-
leistungen bediente. Während man in 
den ersten Jahren vor allem mit dem 
Transport von Ziegelsteinen zu tun hatte 
– zuallererst für den Wiederaufbau des 
zerstörten Hamburgs –, rückte im Laufe 
der 50er-Jahre die Entsorgung von Abfäl-
len mehr und mehr in den Vordergrund. 
„Später kam die Entwicklung des ersten 
flächendeckenden Entsorgungssystems 
für Altglas im norddeutschen Raum hin-
zu, ebenso der Betrieb von Deponien“, 
blickt Axel Meyer zurück. Parallel dazu 
eröffnete sein Vater in jenen Jahren ein 
Autohaus in Wischhafen, das heute der 
mit Abstand größte Arbeitgeber vor Ort 
ist und im Portfolio der Holding Karl 
Meyer AG rund zehn Prozent zum Um-
satz beisteuert. 

Überdies stach der Vater im Jahr 
1978 noch in See: In jenem Jahr über-
nahmen die Wischhafener Allround- 
Logistiker die Entsorgung für Deutsch-
lands einzige Hochseeinsel Helgoland. 
Nun war man nicht mehr nur Dienstleis-
ter, Händler und Recycler auf dem Land, 
sondern plötzlich auch auf dem Was-
ser – und damit in der Schifffahrt aktiv. 

A

„VIELES ENTWICKELT 
SICH AUS DEM GESCHÄFT 
SELBST HERAUS“
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„Wir können die Umweltprobleme, die wir ohne Zweifel haben, durch den Einsatz 
kluger Technologien in den Griff bekommen“, ist Volkswirt Meyer überzeugt.

Aber auch im maritimen Bereich gibt es 
seither ein stetiges Wachstum zu ver-
melden, das mit der diesjährigen Über-
nahme des traditionsreichen Husumer 
Schiffsmaklers Wilhelms E.  F. Schmidt  
fortgesetzt wird. Derzeit sind neun ei-
gene Frachtschiffe auf der Nord- und 
Ostsee im Einsatz; sie transportieren 
Futtermittel, Getreide und Schüttgut zwi-
schen den Häfen. Mit einem Anteil von 
rund zwölf Prozent am Gesamtumsatz 
ist dieser Bereich ein nicht mehr weg-
zudenkender Teil der Gruppe, die unab-
hängig davon weiter in Bewegung bleibt. 

ORGANISCHES WACHSTUM 
So nahm im Jahr 2005 die firmen- 
eigene Karl Meyer Akademie ihre 
Arbeit auf. Zwei Jahre später grün-
dete man im Zuge des Ausbaus 
der erneuerbaren Energien die Fir-
ma Karl Meyer Energiesysteme, die 

Das ist wahrlich organisches Wachs- 
tum: sehr situativ, immer die Märkte 
und ihre Bewegungen im Blick. Nicht 
umsonst lautet die Unternehmens- 
parole „Das Morgen denken.“ – ohne 
Ausrufezeichen, aber mit einem soli-
den Punkt. Daher ist es nicht verwun-
derlich, dass sich die Wischhafener 
unter anderem schon frühzeitig an 
das Thema Recycling von carbon- 
faserverstärkten Kunststoffen (CFK)  
herangewagt hatten. Dass der damalige 
niedersächsische CDU-Ministerpräsi- 
dent David McAllister es sich im 
Jahr 2011 nicht nehmen ließ, an die 
Unterelbe zu kommen, um die auf 
dem Firmengelände der Karl Meyer 
Gruppe europaweit erste CFK-Recy-
clinganlage in Betrieb zu nehmen, 
zeigt, welche Tragweite in dieser In-
novation steckt. Die Aufbereitungs-
anlage in Wischhafen verfügt über 
eine maximale Jahreskapazität von 
1.000 Tonnen, die bisher aber bei 
Weitem noch nicht ausgereizt wird. 
Denn trotz aller Lobeshymnen sind 
mit der Inbetriebnahme noch keine 
goldenen Zeiten angebrochen. Zwar 
funktioniere das Recycling mit der  
Pyrolysetechnik einwandfrei, so Axel 
Meyer beim Rundgang durch die 
Recyclinghalle, „jedoch fehlt es noch 
an Märkten, auf denen die aufberei- 
tete Faser zu wirtschaftlich darstell-
baren Preisen einsetzbar wäre“. Was 
noch nicht ist, kann aber schon bald 
werden: „Wir gehen fest davon aus, 
dass es schon in Kürze neue Anwen- 
dungsgebiete, beispielsweise im Auto- 
mobilbau, geben wird, sodass der 
Materialstrom entsprechend zuneh- 
men könnte“, sagt Meyer und greift in 
eine Wanne, in der sich eine Charge 
aufbereiteter Kohlefaser befindet. Sie 
fühlt sich weich und samtig an. 

sich unter anderem mit dem Verkauf 
von Blockheizkraftwerken und mit der 
Installation von Fotovoltaikanlagen 
beschäftigt. „Die unternehmerische 
Struktur ist so angelegt, dass jeder 
Bereich sehr eigenständig agiert und 
sich die Verantwortlichen in großer 
Runde regelmäßig zu übergreifenden 
Themen wie Technik, Arbeitssicherheit, 
Ideen, Vertrieb und Kommunikation aus- 
tauschen“, erläutert Axel Meyer zum 
inneren Gefüge. „Vieles entwickelt 
sich in den einzelnen Abteilungen aus 
dem Geschäft selbst heraus. Unsere 
Kunden stehen im engen Kontakt mit 
unseren Mitarbeitern und entwickeln 
gemeinsam Ideen, die wir dann umset-
zen“, erklärt Meyer den Schlüssel zum 
Erfolg. „Und alles, wofür zwar ein Bedarf 
erkannt worden ist, was aber im tägli-
chen Geschäft nicht umgesetzt werden 
kann, greift unsere Akademie auf.“
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Die Meyer-Firmenzentrale am nieder- 
sächsischen Elbufer: Das angeschlossene  
Autohaus Meyer ist größter Arbeit- 
geber der Gemeinde  

Und überhaupt: Der Doktor der Volks- 
wirtschaft – er studierte in Hamburg 
theoretische Volkswirtschaft und Ökono- 
metrie – hat eine zuversichtliche Grund- 
einstellung, die er an seine Mitarbeiter 
weitergibt. „Wir können unsere Um-
weltprobleme durch den Einsatz kluger 
Technologien in den Griff bekommen“, 
ist der 55-Jährige fest überzeugt. Wenn-
gleich Meyer das Duale System nicht als 
gänzlich gescheitert betrachten mag, 
sieht er doch mit der im vergangenen 
Jahr in Kraft getretenen Verpackungsver- 
ordnung die Industrie noch mehr in der 
Produktverantwortung als bisher. Eine 
Herausforderung im Recyclingsegment, 
beispielsweise beim Thema Altglas: So 
betreibt Meyer zusammen mit der Fir-
ma Rhenus in Wahlstedt eine Glasauf- 
bereitungsanlage, die mit moderner Rönt- 
gentechnologie die ständig steigenden 
Qualitätsansprüche der Glasindustrie 

erfüllt. Solche Projekte seien allerdings 
keine Selbstgänger, sondern schwierige 
Herausforderungen, die es anzupacken 
gelte. „Manchmal wundere ich mich  
über einige Debatten, die wir in Deutsch-
land führen – als wären wir eine Insel 
der Glückseligkeit“, kritisiert der Chef 
von 700 Mitarbeitern. „Dabei müssen wir 
angesichts der enormen Dynamik in an- 
deren Teilen der Welt höllisch aufpas-
sen, dass wir nicht abgehängt werden.“ 

APROPOS DYNAMIK
Das Firmenlogo aus den 70er-Jahren 
hat man vor einiger Zeit „dynamisiert“, 
um auch visuell auf der Höhe der Zeit 
zu bleiben. So ist die behutsame An- 
passung des äußeren Erscheinungs- 
bilds ein Aspekt unter vielen, mit denen 
die Entscheider der Karl Meyer Gruppe 
versuchen, „ein Klima zu schaffen, in 
dem alle Beteiligten und Beschäftigten 

aufmerksam bleiben“. Eine Haltung, 
die auch bei der sensiblen Platzierung 
von modernen Gemälden im Neubau 
zum Ausdruck kommt: wach und trans- 
parent bleiben, um betriebliche, ökono- 
mische und gesellschaftliche Verände- 
rungen rechtzeitig zu erkennen und mit 
neuen Ideen und neuen Plänen der Zu- 
kunft selbstbewusst entgegengehen zu 
können. Dazu gehört auch, eine enga- 
gierte Ausbildungsarbeit: Derzeit bietet 
das Firmenkonglomerat Ausbildungs- 
plätze in elf Berufen an, und die Nach-
frage ist groß. Wer will nicht gern in  
einem Unternehmen arbeiten, das sich 
als „vielseitig, offen und innovativ“ be-
greift? Insofern wird die Prognose des 
Firmenchefs, man werde sich „in den 
nächsten zehn Jahren kontinuierlich wei- 
terentwickeln“, mit hoher Wahrschein- 
lichkeit eintreten. Und dies, ohne einen 
starren Businessplan.�  dj 
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Das Panini-Album genießt längst Kultstatus. Vor der WM 2018 arbeitet 
man unter Hochdruck, um die Sticker flächendeckend zu verteilen.

s gibt Orte, da muss man der 
Zeit einen Schritt voraus sein: 
Im italienischen Modena jeden-

falls stellt man im Panini-Verlag bereits 
weit vor der offiziellen Bekanntgabe der 
Nationalspieler die Klebebilderkader 
zusammen. In diesem Jahr war Anfang 
Februar Redaktionsschluss. Kurz darauf 
startete die Produktion für die fünf Kon-
tinente. 

VORFREUDE AUF DIE WM
In Deutschland erreichten die ersten 
Chargen meist kurz vor Ostern gut 45 
Grossisten, die ihrerseits für das dies-
jährige Turnier in Russland mehr als 
80.000 Läden, Supermärkte, Bahn-
hofsbuchhändler und Tankstellen be-
lieferten. Die Fäden für den Vertrieb 
laufen bei der Firma Stella Distribution 
zusammen. „Deutschland ist einer der 
wichtigsten Märkte für Panini“, berich-
tet Vertriebsleiter André Bergmann. 

E Die Bilder gehen aus Modena nach 
Süddeutschland und werden dann 
weiter über das gesamte Bundesge-
biet verteilt. Insgesamt erstreckt sich 
die Auslieferung über gut drei Mona-
te, „die umfangreichsten Sendungen 
organisieren wir gleich zu Beginn“, so 
Bergmann. Mit der ersten großen Ver-
sandwelle der Sticker bricht bei Stella 
traditionell die WM- oder die EM-Saison 
an. „Dann setzt auch die Vorfreude der 
fußballbegeisterten Kollegen auf das 
Event ein“ so Bergmann. 

Für die Zustellung ist seit fast 13 
Jahren Ohl Logistik in Maschen, Spezi-
alist für Printprodukte, zuständig. „Das 
Zeit-Mengen-Gerüst ist jede Saison wie-
der eine Herausforderung“, erklärt der 
Leiter der Presselogistik Uwe Heyn. In-
nerhalb von drei Tagen liefert das Unter-
nehmen allein mit dem ersten Versand 
Tausende Kartons der Sticker in ganz 

Deutschland aus. Verschickt werden 
diese zusammen mit Magazinen und 
Zeitungen vorrangig von den Standorten 
Nürnberg, Offenburg und Maschen aus. 
Um bei Verzögerungen sofort reagieren 
zu können, steht an den drei Stütz-
punkten von Ohl jeweils ein zusätzlicher 
Lkw, der Tag und Nacht einsatzbereit ist.

Im italienischen Modena arbeitet 
man ebenfalls im Akkord. In den Hoch-
zeiten produzieren hier rund 70 Mitarbei- 
ter in drei Schichten 21 Stunden am Tag,  
sechs Tage die Woche. Umberto Panini 
hatte bereits 1964 die Fifimatic-Maschi-
ne entwickelt; sie mischt die Sticker und 
tütet sie ein. Noch heute sorgt sie zu-
dem dafür, dass nie zwei gleiche Bilder 
in einem Tütchen landen, von denen täg-
lich bis zu acht Millionen Stück in 130 
Länder gehen, damit das große Kleben 
weltweit als Vorprogramm der Fußball-
meisterschaft einsetzen kann. �  bb 

Cover aller WM-Alben  
von Panini – 1970 bis 2018

DAS GROSSE KLEBEN
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1. Im Kopf bleiben meist mangelhafte 
Bedienungsanleitungen. Was zeichnet 
eine gute Anleitung aus? 
Eine gute Anleitung wird gern genutzt 
und schnell verstanden. Sie sorgt für 
Haftungssicherheit, optimiert die Ab-
läufe und reduziert Reklamationen. So 
gehört zu den wesentlichen Grundlagen 
die Berücksichtigung der Zielgruppe und 
deren Vorwissen, die Vorstellung der 
konkreten Situation, in der die Anleitung 
genutzt wird, und die Kenntnis der Chro-
nologie der Montage oder Bedienung. 
Ein Beispiel sind die bei uns entwickel-
ten mehrfarbigen Anleitungen für den 
Einbau von Bilstein – Fahrwerksfedern 
für Werkstätten und Hobbyschrauber. 
Dass hierfür ein hohes Verständnis für 
das Produkt und Praxisnähe vorhanden 
sein müssen, ist selbstverständlich. 

2. Welche Fehler sehen Sie oft? 
Es gibt zwei Arten von „schlechten An-
leitungen“. Die einen stellen lediglich 
das Produkt dar und geben keine kon-
kreten Handlungsanweisungen, son-
dern nur technische Daten. Die anderen 
sind sehr textlastig, gesetzeshörig und 

Drei Fragen an Andreas Schlottmann,
Inhaber, Geschäftsführer und kreativer  
Kopf der headline:Werbeagentur in Iserlohn

theoretisch und vergessen die eigent- 
liche Kommunikationsaufgabe: also den 
Benutzer an die Hand zu nehmen und 
ihn durch den gesamten Ablauf der Tä-
tigkeit zu begleiten – vom ersten Sicher-
heitshinweis bis zur vorschriftsmäßigen 
Entsorgung des Produkts.

3. Was war Ihr schwierigstes Projekt?
Aufgrund der internationalen gesetz-
lichen Anforderungen müssen die Si-
cherheitshinweise – sowie die gesamte 
Bedienungsanleitung – in allen Amts-
sprachen vorliegen. Das sind bei einer 
weltweiten Abdeckung auch mal über 
30  Sprachen. So kommt man selbst 
für einfache Produkte rasch auf 40 Sei-
ten und mehr. Da der Benutzer mög-
lichst schnell zum Ziel kommen möchte, 
schreckt solch ein Umfang eher ab und 
führt zur Verweigerung. Wir haben im 
Rahmen eines Auftrags ein prämiertes 
Konzept entwickelt, das die Sicherheits-
hinweise von der eigentlichen Montage- 
oder Bedienungsanleitung formal trennt. 
Ein international einfach verständliches 
Navigations- und Piktogrammsystem 
stellt dabei die Medienvernetzung sicher. 

SCHNELL 
ZUM ZIEL

Die Iserlohner headline:Werbeagen-
tur, 1992 von Schlottmann gegrün-
det, bietet seit ihren ersten Tagen 
neben Markenkommunikation auch 
technische Dokumentation an. Ins-
besondere die Kombination von 
Kommunikation und technischer 
Redaktion begründen ihr Alleinstel-
lungsmerkmal und entwickelt Lösun-
gen, die gleichermaßen den gesetz-
lichen wie den markenspezifischen 
und kommunikativen Ansprüchen 
der Medien genügen. So kommen 
die Anleitungen der Agentur nicht nur 
der „Pflicht“, also der gesetzlichen 
und normativen Sicherheit, nach, 
sondern gewährleisten auch die 
„Kür“ in Form von mehr Kundenzu-
friedenheit und weniger Reklama- 
tionen.

›› www.headonline.de

ZUR PERSON
ANDREAS
SCHLOTTMANN
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„WIR WOLLEN FÜR  
UNSERE KUNDEN DIE 

KÜMMERER SEIN“
Seit 80 Jahren behauptet sich die Fr. Friedrich Speditions- und  

Möbeltransportgesellschaft mbH im Umzugsgeschäft. Das gelingt durch  
innovative Ideen und eine starke Führungsmannschaft um die  

Geschäftsführer Oliver Gerheim und Ralf Stößel.

ie Zeiten, in denen ein paar 
muskelbepackte Männer drei 
Dutzend Kisten von A nach B 

trugen, am Zielort abstellten und ver-
schwanden, sind vorbei. Umzüge, ob 
für Privat- oder Geschäftskunden, sind 
heutzutage bis ins Detail durchgeplan-
te logistische Meisterleistungen  – zu-
mindest bei der Friedrich Friedrich 
Speditions- und Möbeltransportgesell-
schaft mbH. Das Umzugsunternehmen 
mit Sitz im südhessischen Griesheim 
pflegt einen ganzheitlichen Ansatz. „Wir 
wollen für unsere Kunden die Kümme-
rer sein“, bringt es Geschäftsführer Oli-
ver Gerheim auf den Punkt. Das heißt: 
Service, Service, Service. Ob es um 
den Umzug einer Familie von der Woh-
nung ins eigene Haus geht oder ein Un-
ternehmen mit mehreren Hundert Ar-
beitsplätzen neue Büroräume bezieht: 
Der Griesheimer Möbelspediteur steht 
seinen Kunden mit Rat und Tat zur Sei-
te. Bei intensiven Vorgesprächen wird 
ein 400  Fragen umfassender Katalog 

D abgearbeitet, der als Grundlage für die 
weitere Planung dient – ein Garant für 
einen reibungslosen Ablauf. Auch wenn 
mit den Arbeiten Dutzende Mitarbeiter 
vom Fahrer bis zum Träger beschäftigt 
sind, „der Kunde hat stets einen fes-
ten Ansprechpartner“, erklärt Gerheim 
– seinen eigenen „Kümmerer“ eben.

Oliver Gerheim, 48, gelernter Spe-
ditionskaufmann, ist seit 2003 bei  
 Fr. Friedrich angestellt und lenkt seit-
dem die operativen Geschäfte. „So was 
wie mich gibt es in ganz Deutschland 
vielleicht fünfmal“, ist er überzeugt. 
Denn in der Regel sind solche Betriebe 
inhabergeführt. Bei dem Mittelständler 
aus dem Rhein-Main-Gebiet hingegen 
besteht fast die gesamte Führungs-
ebene aus Angestellten. Das hat Vor-
teile. Entschieden wird nicht im stillen 
Kämmerlein, sondern gemeinsam. „So 
kann jeder seine Erfahrung einbringen; 
das Risiko von Fehlentscheidungen 
wird minimiert“, erklärt Firmeninha-

ber Ralf Stößel. Der 50-Jährige ist der 
Schwiegersohn von Seniorchef Günter 
Friedrich. 1991 trat er ins Unternehmen 
ein und führt den Betrieb gemeinsam 
mit seiner Frau Bettina Stößel, gebo-
rene Friedrich, als geschäftsführender 
Gesellschafter in dritter Generation. 
Inzwischen verbindet die Geschäftsfüh-
rer eine Freundschaft. „Wir verstehen 
uns als Team, tauschen uns jeden Tag 
aus.“ Und auch ein Bierchen nach Fei-
erabend oder ein gemeinsamer Fußball- 
abend gehören dazu.

HOHE QUALITÄTSSTANDARDS
Gegründet wurde das Unternehmen 
von einem jungen Mann namens Fried-
rich Friedrich im Jahr 1936 – zu einer 
Zeit also, in der Möbel noch haupt-
sächlich mit Pferdewagen transpor-
tiert wurden. Aber auch diese Zeiten 
sind vorbei. Heute besitzt das Un-
ternehmen rund 100  Fahrzeuge vom 
Kleinwagen bis zum 28-Tonner, dazu 
Geräte wie Außenaufzüge und Schwer-
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Ein starkes Team: Firmeninhaber 
Ralf Stößel und Geschäftsführer 

Oliver Gerheim leiten die Geschicke 
der traditionsreichen Fr. Friedrich 
Speditions- und Möbeltransport- 

gesellschaft mbH.
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Geschäftliche Umzüge sind häufig eine befremdliche Veränderung. Umzugs- 
experte Stößel rät seinen Auftraggebern daher, für einen Wohlfühlfaktor der 
Mitarbeiter zu sorgen.

„Junge Leute wollen heute mit dem iPad auf dem Sofa sitzen, mit wenigen 
Klicks einen Umzug buchen und mit PayPal bezahlen“, beschreibt Geschäfts-
führer Gerheim die Herausforderungen der Digitalisierung.

lastheber. Das Betriebsgelände um-
fasst 30.000 Quadratmeter, davon sind 
ein gutes Drittel Hallen; 1.300 Quadrat-
meter werden als Bürofläche genutzt. 
Durch Übernahmen und vor allem orga-
nisches Wachstum ist Fr. Friedrich in den 
vergangenen Jahren stetig gewachsen. 
Inzwischen besteht die Firmengruppe 
aus fünf Betrieben mit weiteren Stand-
orten in Wiesbaden und Mainz. Fr. Fried-
rich, längst ein führendes Unternehmen 
der deutschen Umzugsindustrie, ist in 
die Deutsche Möbelspedition (DMS) 
eingebettet, deren Erkennungszeichen 
leuchtend gelb lackierte Lkw sind und 
die einheitlich hohe Qualitätsstandards 
vereinen. Ein weiteres Wachstum ist 
für die Griesheimer keine Option. „Die 
Größe, die wir jetzt haben, ist optimal“, 
sind sich Gerheim und Stößel einig. Die 
Unternehmensgruppe beschäftigt in al-
len fünf Betrieben rund 230 Mitarbeiter, 
knapp die Hälfte arbeitet am Standort 
Griesheim.

Bei Fr. Friedrich kommt kein Umzug 
von der Stange, jedem Kunden bieten 
die Projektmanager ein individuelles Pa-
ket an – je nach Bedarf und Budget. So 
renovieren und reinigen die Mitarbeiter 
auf Wunsch auch die Wohnung, wischen 
Rollcontainer aus oder sorgen für Toi-  
lettenpapier in den neuen Waschräu-
men. „Damit wollen wir uns von der 
Konkurrenz abheben“, stellt Gerheim 
klar. Allerdings sind die Ansprüche an 
die Mitarbeiter und das Material in den 
vergangenen Jahren enorm gestiegen. 
„Heute müssen wertvolle Flatscreens 
montiert und komplexe Schrank- und 
Regalsysteme umgezogen werden.“ Für 
diese Aufgaben beschäftigt Fr. Friedrich 
Fachkräfte: Schreiner schneiden Arbeits-
platten für Küchen zu, Monteure bauen 
hochwertige Schrankwände ab und wie-
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der auf, IT-Experten schließen am neuen 
Arbeitsplatz Rechner und Telefonanla-
gen an. Im laufenden Prozess ist zudem 
Fingerspitzengefühl gefragt. „Ein Umzug 
ist immer eine Veränderung“, weiß Ger-
heim. Doch während private Umzüge 
oft mit einer besseren Wohnsituation 
für die Kunden einhergehen, sind ge-
schäftliche Umzüge für die Betroffenen 
nicht immer schön. Mitarbeiter müssen 
ihre gewohnte Umgebung verlassen, 
werden vielleicht von Einzelbüros in ein 
Großraumbüro umgesiedelt oder müs-
sen einen längeren Anfahrtsweg in Kauf 
nehmen. „Deshalb möchten wir auch 
einen Wohlfühlfaktor für die Mitarbeiter 
unseres Kunden bieten“, sagt Gerheim. 
So schlagen sie zum Beispiel vor, eine 
Einweihungsfeier für die Angestellten zu 
veranstalten, um sich gemeinsam an 
die neuen Räumlichkeiten zu gewöhnen.

EINE GROSSE FAMILIE
Doch egal, um welche Art Umzug es sich 
handelt: Die Mitarbeiter tragen niemals 
nur Kisten, sondern auch Verantwor-
tung. Vor allem die Kollegen mit Kun-
denkontakt spielen eine wichtige Rol-
le. Schließlich repräsentieren sie das 
Unternehmen vor Ort. Als Dienstleister 
sind sie stets freundlich, außerdem 
müssen sie auch bei Temperaturen von 
35 Grad im Schatten Kiste um Kiste un-
beschädigt am Zielort abliefern. Hinzu 
kommen oft unattraktive Arbeitszeiten – 
spätabends oder am Wochenende. „Das 
klappt nur, wenn alle zusammenhalten.“ 
Wie in einer großen Familie eben. Die 
Fürsorgepflicht bei Fr. Friedrich geht 
weit; das Unternehmen weiß, was es an 
seinen Mitarbeitern hat. Was als Sozial- 
leistungen mit einem Zuschuss fürs 
Fitnessstudio beginnt, endet bei Mitar-
beiterdarlehen. „Wenn unvorhersehbare 
Rechnungen fällig sind und das Gehalt 

erst Ende des Monats kommt, helfen 
wir unseren Leuten aus“, erklärt Ralf 
Stößel. So einfach ist das. Die Kollegen 
danken es mit geringer Fluktuation. Da-
von profitieren beide Seiten, denn Fach-
kräfte sind rar. „Auch deshalb liegen die 
Gehälter bei uns über dem Branchen-
schnitt“, sagt Gerheim. So wird denn 
auch in diesem Jahr vor allem in die 
Mitarbeiter investiert; Schulungen und 
Weiterbildungsangebote gehören bei  
Fr. Friedrich zum Arbeitsalltag. „Unser 
Ziel lautet Personalerhaltung und -gewin-
nung“, sagt Gerheim. Das kommt nicht 
von ungefähr, die Branche steht vor gro-
ßen Herausforderungen. „Der Markt ver-
ändert sich“, beobachtet Gerheim. Ne-
ben dem Fachkräftebedarf beschäftigt 
den Geschäftsführer das Thema Digi- 
talisierung. Zwar bleibt die eigentliche 
Arbeit analog. „Aber junge Leute wol-
len heute mit dem iPad auf dem Sofa 
sitzen, mit wenigen Klicks einen Umzug 
buchen und mit PayPal bezahlen“, sagt 
Gerheim. 2016 ist Fr. Friedrich deshalb 
schon mal in die digitale Ära der Um-
zugsbesichtigungen eingestiegen. Mit 
der digitalen Besichtigung kann der Kun-
de per Smartphone Fotos von allen Räu-
men und dem Inventar schießen und 
den Umzugsprofis digital zur Verfügung 
stellen. Anhand dieser Daten erstellt  
Fr. Friedrich dann ein Angebot.

Neben Umzügen aller Art wird das 
Portfolio seit 2011 um den An- und Ver-
kauf sowie die Vermietung gebrauchter 
Büromöbel ergänzt. Und vor drei Jahren 
eröffnete Fr. Friedrich einen überregional 
einmaligen Selfstorage-Park. Per Drive-in 
können die Kunden hier ihre Boxen an 
jedem Tag und rund um die Uhr mit dem 
Fahrzeug erreichen und ihre Habselig-
keiten bequem ein- und ausladen. Ein 
cleverer Schachzug, denn die Nachfrage 

nach solchen Lagermöglichkeiten steigt, 
und das Angebot ist, wie es Ralf Stößel 
ausdrückt, „personalunintensiv“. Die-
ses Zusatzgeschäft hilft an anderer Stel-
le. Denn Kostendruck verursacht auch 
die Maut auf Bundesstraßen. Gerade 
im dicht besiedelten Rhein-Main-Gebiet 
könnte das zum Problem werden. „Inwie-
weit können wir diese Kosten auf den 
Kunden umlegen?“, fragt sich Gerheim. 
Das ist die vielleicht die wichtigste Frage 
der Zukunft. Oder: Mit welchen Zusatz-
services bleiben die Angebote attraktiv 
genug? Der Beantwortung dieser Fragen 
kann Fr. Friedrich indes gelassen ent- 
gegenblicken, denn den Kümmerern 
wird da sicher etwas einfallen.�  ks 

Die traditionsreiche Spedition 
wurde im Jahr 1936 gegründet 
und hat ihren Sitz in Griesheim 
bei Darmstadt. Eingebettet in die 
Deutsche Möbelspedition (DMS) 
zählt Fr. Friedrich zu den führen-
den Unternehmen der deutschen 
Umzugsindustrie im Privat- und 
Businesssektor. 

›› www.friedrich-umzug.de

ÜBER DIE SPEDITION 
FRIEDRICH FRIEDRICH

Fo
to

: 
M

at
th

ia
s 

Vo
ig

t



95 Prozent der knapp 
drei Millionen Nutzfahr-
zeuge in Deutschland 

fahren mit Diesel- 
antrieb; bei schweren  

Lkw sind es sogar 
99 Prozent. Erdgas gilt 

als eine vielverspre-
chende Alternative für 

die Zukunft. 

chon länger werden modifizier- 
te Ottomotoren für leichte Nutz- 
fahrzeuge und Lkw in Kombina- 

tion mit komprimiertem Erdgas (CNG) 
angeboten. Für den Schwerlastverkehr 
hingegen setzt man alternative Antrie- 
be und Kraftstoffe bislang lediglich in  
Pilot- und Demonstrationsprojekten ein. 
Infolge des globalen Erdgasbooms hat 
es bei den Gasantrieben allerdings eine 
wegweisende Innovation gegeben: die 
Verwendung von verflüssigtem Erdgas 
(LNG). 

Komprimiert oder tiefkalt verflüs-
sigt – der wesentliche Unterschied von 
CNG- und LNG-Nutzfahrzeugen liegt in 
der Art der Speicherung des Erdgases. 
Die so betriebenen Fahrzeuge zeich-
nen sich im Vergleich zum Diesel-Lkw 
durch eine deutlich geringere Emis- 
sion von Kohlendioxid, Stickoxiden 
und Feinstaub aus und sind zudem 
leiser. Die Weiterentwicklung des Gas- 
antriebs für den Straßengüterfernver-
kehr erfordert jedoch Fortschritte bei 
Effizienz und Performance (Stichwort: 
Methanschlupf) inklusive einer Opti-
mierung der Motoren – ganz abgese-
hen davon, dass eine Infrastruktur für 
die Lkw-Betankung erst noch aufge-
baut werden muss. Es verteilen sich 
zwar rund 900 CNG-Tankstellen über 
die Bundesrepublik, diese sind aber 
nur bedingt für Lastwagen anfahrbar. 

KOMPRIMIERT ODER 
TIEFKALT VERFLÜSSIGT

S Europaweit werden 96 LNG-Tankstellen 
betrieben, 21 davon allein in den Nie-
derlanden. Hierzulande gibt es sie 
bisher nur in Ulm und auf dem Be-
triebsgelände von Meyer Logistik in 
Grünheide am östlichen Berliner Ring 
(A10). „Wir haben in den vergangenen 
zehn Jahren viel Erfahrung mit alterna-
tiven Antrieben gesammelt“, berichtet 
Geschäftsführer Matthias Strehl. Mehr 
als 1.000 mit Dieselmotoren angetrie- 
bene Sattelzüge sind für den Lebens- 
mittellogistiker in Europa unterwegs. 
Bereits 2009 nahm das Unterneh-
men die ersten Lastwagen mit CNG- 
Antrieb (Compressed Natural Gas) in 
die Flotte auf. 

GEFÖRDERTE ALTERNATIVE
Vor drei Jahren kamen zwei vollelek- 
trische Fahrzeuge dazu, im vergan- 
genen Jahr integrierte man 20 LNG-Lkw 
von Iveco und zwei von Scania mit 
klassischem Hybridantrieb. „Jeder An- 
trieb eignet sich für einen ganz be-
stimmten Einsatzbereich“, sagt Strehl. 
„Die CNG- und auch die Hybridfahrzeuge 
setzen wir in der Distributionslogistik 
ein; ebenso die rein elektrischen Lkw. 
Die LNG-Fahrzeuge sind ganz klar für 
den Fernverkehr konzipiert.“ So schafft 
der Stralis-NP-Erdgas-Truck von Iveco 
immerhin 1.500 Kilometer pro Tank-
füllung. Vorteile verspricht sich Strehl 
nicht nur von geringeren Schadstoff- 
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Seit Januar 2018 setzt die Spedi-
tion Konrad Zippel aus Hamburg 
vier CNG-Zugmaschinen  für den 
Nachlauf zwischen dem Kom-
bi-Terminal Schkopau bei Mer-
seburg und dem BMW-Werk in 
Leipzig ein. Die Fahrzeuge fahren 
mit Biomethan, das aus Stroh ge-
wonnen wird.

PRAXIS
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emissionen. Auch die Lärmbelästigung 
durch Gasfahrzeuge fällt um rund fünf 
Dezibel geringer aus, wie Messungen 
ergaben. Das Bundesverkehrsministe-
rium (BMVI) förderte die Anschaffung 
der 20 LNG-Lkw mit 365.000 Euro – 
und übernahm damit rund 40 Prozent 
der Mehrkosten, die im Vergleich zu 
entsprechenden Diesel-Lkw anfallen. 
Auch künftig will das BMVI die Markt- 
einführung von verbrauchsarmen und 
klimaschonenden Nutfahrzeugen unter- 
stützen. Im Rahmen des „Aktionspro- 
gramms Klimaschutz 2020“ wird derzeit 
ein befristetes Förderprogramm für 
energieeffiziente und/oder CO2-arme 
schwere Nutzfahrzeuge in Unternehmen 
des Güterkraftverkehrs umgesetzt.

Sicherheit geht vor: Bei der Betankung mit LNG sind Handschuhe und Schutzmaske Pflicht. 

FEHLENDE TANKSTELLEN
LNG als Kraftstoff befindet sich in ei-
ner frühen Marktphase; seine Weiter- 
entwicklung im Straßengüterfernver-
kehr erfordert jedoch – neben der 
Optimierung der Motoren – den Aus-
bau der Tankstelleninfrastruktur. Nach 
dem Nationalen Strategierahmen zum 
Aufbau einer Infrastruktur für alternati-
ve Kraftstoffe (NSR) sollen Tankstellen 
für verflüssigtes Erdgas in Deutsch-
land „bedarfsgerecht“ errichtet wer-
den, das heißt, sich an der Nachfrage 
orientieren. Zur Kraftstoffversorgung 
entlang der europäischen Hauptver-
kehrsrouten hat die EU das Projekt 
„Blue Corridor“ gestartet. In diesem 
Zusammenhang definierte die Natural 

Gas Vehicle Association (NGVA) vier 
Korridore, in denen mit LNG betrie- 
bene Lastwagen versorgungssicher 
fahren können. Diese Hauptverkehrs- 
routen führen von Skandinavien bis 
Südspanien, von Skandinavien über 
Nordfrankreich bis Portugal, von 
Schottland bis Italien und von Südspa-
nien über Südfrankreich bis Italien. 
Bis 2025 soll entlang der vier Routen 
mindestens alle 400 Kilometer eine 
LNG-Tankstelle stehen. Auch wenn 
Erdgas für Nutzfahrzeuge und insbe-
sondere für schwere Lkw eine kurzfris-
tig und wirtschaftlich umsetzbare Al-
ternative zum Diesel sein könnte, gilt 
es noch einige Herausforderungen zu 
bewältigen.� amr 
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Diskussion auf dem Campus der Kühne Logistics University zwischen 
Hans Stapelfeldt (l.) von der Logistik-Initiative Hamburg und 
KRAVAG-Vorstand Bernd Melcher: „Wir denken beim ITS-Kongress 
nicht nur an Hamburg, sondern für ganz Deutschland.“
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Hans Stapelfeldt legt im Gespräch mit KRAVAG-Vorstand 
Bernd Melcher dar, was der ITS-Weltkongress für intelli-

gente Verkehrssysteme für Hamburg bedeutet.

„WIR MÜSSEN 
JEDEN EINZELNEN 

ABHOLEN“

ernd Melcher: Herzlichen Glück-
wunsch, Hamburg hat den 
ITS-Weltkongress 2021 in die 

Hansestadt geholt. Was für eine tolle 
Sache! 

Hans Stapelfeldt: Das ist wirklich ein 
großer Erfolg! Diese Bewerbung funktio-
nierte nur mit einem hoch motivierten 
Team aus den städtischen Playern, ITS 
Deutschland und der Unterstützung des 
Ersten Bürgermeisters. Rückenwind 
haben uns auch die mehr als 100 Un-
terstützungs- und Kooperationszusagen 
aus dem Verkehrsministerium, der In-
dustrie, Forschung und von Verbänden 
gegeben. 

Wie sah denn der Plan, das Bewerbungs- 
konzept, für den ITS aus? 

Die Bewerbung umfasste zum einen 
den Beweis, dass wir als Stadt aus-
reichende Kongress-, Messe- und Ho-
telkapazitäten bieten. Wir rechnen mit 
rund 12.000 Fachbesuchern aus aller 
Welt. Zum anderen ging es um die 
inhaltliche Präsentation. Ich bin über-
zeugt, dass Hamburg den Zuschlag 
bekommen hat, weil wir die Relevanz 

B von ITS für die Logistik sowie unsere 
Intermodalität rund um unseren Hafen 
in den Vordergrund stellen konnten. 
Wie wir auch gerade hier wieder gut 
sehen können, liegt der Hafen mitten 
in der Stadt. Und wir haben hier eines  
der leistungsfähigsten Bahnnetze 
überhaupt. Das intelligente Zusam-
menspiel von Lösungen für Verkehrs- 
träger auf dem Wasser, der Straße, der 
Schiene und auch in der Luft in einem 
urbanen Mobilitätskonzept ist von gro-
ßer Bedeutung.

Ja, die Trimodalität in der Logistik, die-
se Welle reitet Hamburg tatsächlich 
immer gern. Aber dem Individualver-
kehr ist damit kaum gedient. Heute 
Morgen war die Stadt mal wieder dicht.

Ein wichtiger Baustein unserer Bewer-
bung war, intelligente Konzepte für den 
Individualverkehr nicht nur vorzustellen, 
sondern in Hamburg in zwei, drei Jah-
ren auch schon selbst zu leben. Dazu 
habe ich ein gutes Beispiel: Trotz aller 
modernen Stauwarner, die wir heute in 
unseren Navis haben, sind es oft immer 
noch die Taxifahrer, die sich untereinan-
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Hans Stapelfeldt setzt ganz 
auf die Trimodalität rund 
um den Hamburger Hafen.

Gemeinsam mit dem Bundes- 
ministerium für Verkehr und digitale 
Infrastruktur wird Hamburg vom 11. 
bis 15. Oktober 2021 Gastgeber 
des Weltkongresses für intelligente 
Verkehrssysteme und Services (ITS) 
sein. Zu den Themenschwerpunkten 
gehören vernetztes und autonomes 
Fahren, intelligente Logistik und 
Infrastruktur, Mobilitätsdienstleis-
tungen und intelligentes Parken.  
Ein wichtiger wissenschaftlicher 
Partner ist die Hamburger Kühne 
Logistics University (KLU), die 
beispielsweise ITS-Projekte mit 
Doktoranden begleitet.

2018 findet der ITS vom 17. bis 
21. September in Kopenhagen 
statt. 

www.itsworldcongress.com 
www.the-klu.orgwww.the-klu.org

ITS 2018 – DIE KLU 
IST MIT AN BORD

der über die besten Auswege aus der 
Staufalle austauschen. Wir wollen ein 
Schwarmwissen aller Verkehrsteilneh-
mer erzeugen und eine Plattform schaf-
fen, in die alle einzahlen. Jeder zieht 
sich dann seine Infos, um sein Ziel op-
timal zu erreichen – nicht nur Taxifahrer, 
sondern auch Pendler, Logistiker oder 
Lieferdienste. Heute schicken uns die 
meisten Navis immer auf die gleiche 
Umleitung, und die ist dann auch so-
fort dicht. 

Ich habe übrigens gerade gelesen, 
dass die Zahl der privaten Pkw in 
Hamburg noch stärker steigt als die 
Bevölkerung. 

In der Tat ist in der breiten Masse 
noch gar nicht angekommen, wie viele 
tolle Ideen es für die Mobilität auch 
ohne eigenes Auto gibt. Hamburg hat 
770.000  Pkw bei 1,8  Millionen Ein- 
wohnern – das ist irre! 

Und die stehen wahrscheinlich die 
meiste Zeit herum.

Genau! Und alle gehen heute immer 
noch davon aus, dass das Zuparken 
des öffentlichen Raums nichts kosten 
darf. Rechnen Sie mal aus: Pro Pkw 
brauchen wir eine Fläche von rund 6 
mal 2,5 Meter – und das 770.000-mal! 
Hier müssen wir ansetzen und den 
verbrauchten Raum monetär berück-
sichtigen.

Nun ist Parken ja nicht nur für den 
Individualverkehr ein großes Thema. 
Wenn ich da an die vielen KEP-Dienste 
denke, die oft nur in der zweiten Reihe 
halten können …

Intelligentes Parken wird eines der 
ganz großen Handlungsfelder des ITS 
sein, das kann ich Ihnen heute schon 
versprechen. Bleiben wir zunächst bei 
den KEP-Diensten. Heute gibt es bereits 
Techniken, die Parklücken im Vorbeifah-
ren melden können. Diese Informatio-
nen wollen wir auf einer intelligenten 
Plattform bündeln und prüfen, ob es 
sich bei dem vermeintlich freien Park-
platz nicht etwa um eine Feuerwehrein-
fahrt handelt. Der suchende KEP-Fahrer 
kann sich die Information über freie Lü-
cken in seiner Nähe abrufen und, wenn 
er eine gefunden hat, ein Zeitfenster 
von etwa einer halben Stunde buchen. 

Das wäre großartig! Bei freien Lkw- 
Plätzen für vorgeschriebene Pausen 
oder für Übernachtungen gibt es ja 
schon viele Ansätze per App. Aber je-
der kocht hier seine eigene Suppe. 

Auch dieses Thema wollen wir mit 
einer einzigen, gemeinsamen Plattform 
angehen. Der Fahrer muss sich nicht, 
womöglich noch während der Fahrt, 
durch fünf oder sechs Apps klicken. 
Das können wir über einen sprachge-
steuerten Bereitschaftsdienst machen. 
Der Trucker ruft uns an und sagt, wann 
und wo er demnächst einen Parkplatz 
braucht. Das System nimmt seinen 
Wunsch auf und macht beispielsweise 
zwei Vorschläge, wo es noch Platz gibt, 
und bucht diesen dann.

Das wäre dann die Alexa im Straßen-
güterverkehrsgewerbe! 

Na, der Stimme würden wir schon 
noch einen anderen Namen geben 
(lacht). Wir suchen gerade einen Part-
ner, um diese Idee umzusetzen. Aber 
KRAVAG denkt doch auch in diese 
Richtung?
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Der gebürtige Hamburger gehört ohne 
Zweifel zu den Urgesteinen der Ham- 
burger Logistik-Szene. Nach einer Aus- 
bildung zum Diplom-Holzwirt lockte 
die Faszination des Hamburger Hafen 
Hans Stapelfeldt (58) zurück in die fa-
miliengeführte, schon 1866 gegrün- 
dete Spedition. Unter anderem als 
Kuratoriumsmitglied der Hamburger 
Logistik-Initiative brachte er wegwei-
sende Projekte für die Transportwelt 
in der Metropolregion auf den Weg. 
Vom Frühjahr 2017 an kümmerte 
sich Hans Stapelfeldt mit voller Kraft 
darum, die über 550 Mitglieder der 
Logistik-Initiative Hamburg für den 
Spirit der ITS-Strategie mit inno-
vativen Projekten, Workshops und 
Hackathons zu begeistern. Denn das 
Motto der Bewerbung für den Welt-
kongress könnte auch für das Wirken 
von Stapelfeldt stehen: „COS it’s 
Hamburg – City of Solutions.“

›› www.hamburg-logistik.net

ZUR PERSON
HANS STAPELFELDT

geschäfte. Erste Ideen kamen dazu 
schon von unseren Kunden selbst: 
„Wenn der bei mir parkt, dann kann ich 
ihm ja auch den Tank reinigen oder den 
Ölwechsel machen.“ Großartig, denn 
damit bieten wir unseren Kunden einen 
deutlichen Mehrwert! Und nebenbei 
freuen wir uns, dass die Fahrer ruhig 
schlafen können und erholt losfahren 
können. Denn auf den sicheren Höfen 
schlitzt ihnen keiner die Plane auf oder 
klaut die Ladung – das ist dann unser 
Vorteil als Versicherer. Schließlich 
können die Unternehmen ganz genau 
prüfen, wer einen Schlüssel bekommt 
und wer nicht.

Das ist ein tolles Konzept und geht 
genau in die richtige Richtung! Ich würde 
es „Truckbnb“ nennen (lacht).

Jeder hat sich doch heute schon in 
irgendeiner Weise digitalisiert. Aber 
darum geht es gar nicht mehr, sondern 
um die gegenseitige Vernetzung. Wir 
müssen Logistik und Mobilität gemein-
sam denken. Eine Infrastruktur, eine 
Plattform – dann kommt auch wieder 
Spaß auf!

Das Grundproblem ist ja nicht nur in 
Hamburg immer das gleiche: zu viele 
Autos, zu wenig Infrastruktur. Deswegen 
denken wir beim ITS ja nicht nur an Ham- 
burg, sondern für ganz Deutschland. Alle 
Partner müssen besser zusammenspie- 
len, um die Lebensqualität vor allem in 
den Städten wieder zu verbessern. Es 
ist keine einfache Aufgabe, diesen Plan 
umzusetzen, und bedeutet echte Manu- 
faktur. Wir müssen dazu jeden Einzel- 
nen abholen. Mit der großen Gießkanne 
können wir da wenig ausrichten!�  bo 

Ja, genau, deswegen wollte ich Sie na-
türlich auch treffen, um Ihnen unsere 
Idee vorzustellen. Wir möchten mehr 
Lkw-Parkplätze generieren, ohne dass 
sie gebaut werden müssen.

Das klingt spannend! Wie soll das 
funktionieren?

Wir haben als KRAVAG rund 8.000 
Unternehmenskunden mit eigenen Be-
triebshöfen. Und die stehen nicht nur 
tagsüber leer, sondern oft auch nachts, 
wenn alle Fahrzeuge unterwegs sind. 
Diese Höfe haben also in der Summe 
eine riesige Parkplatz-Kapazität und 
liegen oft auch noch ziemlich ver-
kehrsgünstig. Alle Infos dazu wollen 
wir auf eine App packen. Unternehmer 
und Fahrer öffnen sich so gegenseitig 
die Tore und bieten sich freie Plätze 
an. Für die Pause, für Übernachtungen 
oder sogar für unerwartete Zusatz-
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Das Hamburger Be- 
werbungsvideo für den 
ITS-Kongress 2021
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Die Schweizer Brüder Daniel und Markus Freitag schneidern aus 
alten Lkw-Planen Kultobjekte: FREITAG-Taschen sind das perfekte  

Accessoire für den rauen Großstadtdschungel.

Neben den für das Label 
typischen Kuriertaschen 
fertigt FREITAG auch 
Shopper, Reisetaschen 
und Geldbörsen aus 
Lkw-Planen an. 

KONSEQUENT IN  
KREISLÄUFEN GEDACHT

Das Material wird nach 
wie vor am Hauptsitz in 

Zürich gewaschen und 
von Hand zugeschnitten.



 No 1 | 41

o mancher Logistiker soll schon 
durch die Taschenshops von 
FREITAG gestreift sein wie durch 

ein übergroßes Wimmelbuch: Hier er-
kennt man das Logo einer Spedition 
wieder, dort eine bekannte Beschrift- 
ung – diese Taschen erzählen Transport-
geschichte. Denn sie werden aus recy- 
celten Lkw-Planen gemacht – ergänzt 
durch ausgediente Fahrradschläuche 
und Autogurte. 25 Jahre nach seiner 
Geburtsstunde ist das Design gefragter 
denn je: Nicht nur in ihrem Heimatland 
Schweiz und in Deutschland, sondern 
vor allem in Asien sind die Taschen ge-
radezu Kult.

Alles begann 1993 mit der Suche 
nach einer Tasche, in der die Grafikde-
signer Markus und Daniel Freitag ihre 
Entwürfe unterbringen wollten. Funktio-
nell, wasserabweisend und besonders 
robust sollte sie sein. Die Brüder fuh-
ren leidenschaftlich gern Fahrrad, und 
ihnen gefielen die Taschen der New 
Yorker Fahrradkuriere. Markus lebte da-
mals in einer Wohnung an der Züricher 
Hardbrücke, sodass der bunte Schwer-
lastverkehr der Transitstrecke täglich 
vor seinen Fenstern vorbeirauschte. 
Das lieferte den beiden Designern den 
entscheidenden Impuls: Die Planen die-
ser Fahrzeuge – die brächten doch ge-
nau die gesuchten Eigenschaften mit, 
überlegten sie. Sie besorgten eine sol-
che Plane aus einer Spedition und gin-
gen mit Teppichmessern zu Werke. So 
entstanden im Wohnzimmer der WG die 
ersten Exemplare – alle aus gebrauch-
ten Materialien und jede ein Unikat.

  
VON HAND ZUGESCHNITTEN 
Das war der Anfang einer großen Er-
folgsstory: Heute werden die Taschen 
in 20 eigenen Läden und von mehr als 

S 400 Händlern weltweit sowie online 
verkauft. Sie strahlen eben jene Indi-
vidualität aus, mit denen so mancher 
Großstadtbewohner gern ein kleines 
bisschen in der Masse auffällt. Und mit 
ihrer Funktionalität, dem reduzierten 
Design und den ökologischen Vorteilen 
passen sie ideal zum Thema Nachhal-
tigkeit, das unsere Zeit so bewegt. Die 
Firmenphilosophie sagt: „We think and 
act in cycles.“ Die Lkw-Planen werden 
in Zürich zerlegt, mit gesammeltem Re-
genwasser gewaschen und von Hand 
zugeschnitten. 450.000 Tonnen des 
Materials werden jährlich verarbeitet, 
dazu 18.000 Fahrradschläuche und 
150.000 Autogurte.

F13 TOP CAT heißt das Kernmodell, 
die klassische Kuriertasche. Das Sorti-
ment umfasst inzwischen viele mehr –  
von Rucksäcken über Einkaufs-, Hand- 
und Reisetaschen bis zu Hüllen für 
Laptop oder Handy. Der Flagshipstore 
des Labels in Zürich ist eine Hommage 
an die Ursprünge der Idee: Er ist aus 
19 recycelten Frachtcontainern gebaut 
und präsentiert auf vier Etagen rund 
1.600 individuelle Taschen. Vom Dach 
aus kann man auf die Brücke mit ihrem 
Lastverkehr schauen, die 1993 die Ins-
piration für die Taschen gab.

Die Firma sitzt bis heute in Zürich in 
einer alten Fabrikhalle, die die Brüder 
zum Büroloft umgestaltet haben und in 
der die Produktion und die administrati-
ven Bereiche eng kooperieren. Markus 
und Daniel Freitag arbeiten immer wie-
der an neuen Projekten. So haben sie 
beispielsweise ein neues Rohmaterial 
entwickelt: „F-ABRIC“ ist ein Kleidungs-
stoff aus Bastfasern, der besonders 
ressourcenschonend in Europa produ-
ziert wird und sehr strapazierfähig ist. 

L E B E N S A R T

Wer Shirt oder Hose dann viele Jahre 
getragen hat, kann das Stück beden-
kenlos auf den Kompost werfen – der 
Stoff ist biologisch komplett abbaubar 
und wird zum Nährboden für Neues.
�  jg  
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Schon im Elternhaus Freitag spielte 
Wiederverwertung eine große Rolle, 
die Familie baute eigenes Gemüse auf 
Erde vom Kompost an. Das schmeckte 
den Brüdern Markus und Daniel be-
sonders gut, Kreisläufe wurden zum 
Leitmotiv ihrer Arbeit. Beruflich gingen 
beide zunächst eigene Wege – Daniel 
wurde Grafiker, Markus Dekorations- 
gestalter –, bevor sie mit Ende 20 
gemeinsam „auf die Tasche kamen“. 
Die FREITAG lab. AG hat rund 150 Mit- 
arbeiter. Die Taschen sind mit zahlrei-
chen Preisen ausgezeichnet und im 
New Yorker MoMa ausgestellt wor-
den. Der Protoyp gehört heute dem 
Museum für Gestaltung in Zürich.

›› www.freitag.ch/de

ZUR PERSON
BRÜDER FREITAG
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Als eines der ältesten Kinderhilfswerke 
unterstützt Plan International Jungen und 
Mädchen vor allem in den ärmsten Ländern 
der Welt, um ihr Leben zu verbessern. 
Die Projekte sollen dabei eine Hebelwirkung 
für die gesamte Gemeinde entfalten. 

enn Maike Röttger als Ge-
schäftsführerin von Plan In-
ternational Deutschland mit 

Gesundheitshelfern durch die ärmsten 
Regionen der Welt fährt, sieht sie im-
mer wieder Armut, Gewalt und Unrecht 
gegen Kinder. „Das geht mir sehr nahe, 
daran kann man sich nie gewöhnen“, 
so Röttger. Aber sie treffe überall auch 
auf Lebensmut und Hoffnung – und das 
gebe ihr Zuversicht, dass das Engage-
ment die Situation vor Ort doch zum 
Positiven wende. 

Hilfe zur Selbsthilfe lautet das 
oberste Prinzip des Kinderhilfswerks 
Plan International, seitdem es vor gut 
80  Jahren in Großbritannien gegrün-
det wurde. Als eines der ältesten und 
größten seiner Art weltweit initiiert es 
Projekte, um Jungen und Mädchen vor 
allem in Entwicklungsländern eine Per-
spektive zu schaffen. Gestaltet werden 
die Projekte gemeinsam mit Kindern, 
Familien, Dorfältesten und Gemeinde-
mitgliedern in den Regionen. „Unser 
Ziel ist es, die Lebenssituation nach-
haltig zu verbessern; dafür müssen wir 
alle mit ins Boot holen“, erklärt Röttger. 
Die Vorhaben stießen Türen auf, daran 
könnten die Menschen anknüpfen.

Ob es um Gesundheit und Hygiene 
geht, Wasser, Bildung, Einkommens-
sicherung oder Katastrophenpräven- 
tion – die Unterstützung orientiert sich 
an den Bedürfnissen vor Ort. In der  
ecuadorianischen Hauptstadt Quito et- 
wa leidet jedes vierte Kind unter fünf 
Jahren an chronischer Mangelernäh-
rung, jedes dritte Kind war schon ein-
mal Gewalt ausgesetzt. Mit einem Bud-
get von rund 1,5 Millionen Euro stärkt 
Plan International die Kompetenzen der 
oft sehr jungen Eltern, die meist keinen 
Schulabschluss haben. In neuen Bera- 
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tungszentren können sie sich zum Bei-
spiel künftig über richtige Ernährung 
und Förderung des Nachwuchses infor-
mieren; zudem werden Gemüsegärten 
angelegt und die Nutztierzucht unter-
stützt. 

EIN PERSÖNLICHES BAND
Gegenwärtig arbeitet Plan International 
in 52 Ländern und auf drei Kontinenten 
und finanziert sich über Einzelspenden, 
öffentliche Mittel – und vor allem durch 
Patenschaften. „Der Kontakt zum Paten-
kind gibt der Hilfe ein Gesicht, sie wird 
dadurch sehr persönlich“, sagt Röttger. 
Die Paten können die Entwicklung ihres 
Schützlings verfolgen, tauschen sich 
mit dem Kind per Brief aus und dürfen 
es besuchen. „Das persönliche Band 
öffnet den Blick für die Situation in den 
notleidenden Regionen“, erklärt Rött-
ger. Zudem mache die direkte Verbin-
dung den Spendenprozess und die Hilfe 
nachvollziehbar und transparent. Die 
Gelder der Patenschaften fließen in re-
gionale Vorhaben, zum Beispiel in Schu-
len. Auf diese Weise würde die gesamte 
Gemeinde gefördert, was wiederum die 
Jungen und Mädchen stärke, sich für ihr 
Recht auf Ernährung, Bildung und eine 
Kindheit ohne Gewalt einzusetzen.

Deutschland spielt für die internatio- 
nale Hilfsorganisation eine gewichtige 
Rolle: Von den weltweit rund 1,2  Mil-
lionen Paten aus 21  Ländern betreut 
die Geschäftsstelle in Hamburg über 
320.000  Paten und erreicht so rund 
drei Millionen Menschen – in keinem an-
deren Land gibt es so viele Plan-Paten-
schaften. Darunter unterstützen zahl- 
reiche Prominente, wie der ehemalige 
Tagesthemen-Sprecher Ulrich Wickert, 
Rocksänger Udo Lindenberg, Schau-
spielerin Senta Berger und Polarforscher 
Arved Fuchs, die Organisation. Nach 

seiner Gründung im Jahr 1989 wuchs 
der deutsche Ableger stetig, 2017 la-
gen die Einnahmen bei rund 170 Mil-
lionen Euro. 

Viele Projekte werden auch direkt 
von Plan Deutschland initiiert, so bei-
spielsweise im Sommer 2017 für zwei 
Schulen in Malawi. Zwar ist die acht-
jährige Grundschule in dem afrikani-
schen Land kostenlos; die Klassen-
zimmer sind jedoch überfüllt, es fehlen 
Stühle und Bücher. In der Schule im 
malawischen Mkoma etwa gibt es für 
2.574 Schüler gerade einmal 16 Klas-
senräume – im Schnitt teilen sich 160  
Kinder einen Raum. Mithilfe von Plan 
International werden an den beiden 
Standorten bis Juni 2020 zehn neue 
Klassenzimmer eingerichtet und alte 
Räume renoviert  – inklusive Sanitär-
anlagen sowie der Ausstattung mit 
Lehrmaterialien und Möbeln. Zudem 
werden acht Unterkünfte für Lehrer 
gebaut und 60 Kräfte in kinderfreund- 
lichen Lehrmethoden und Förderung ge-
schult. „Mit solchen Vorhaben erhöhen 
wir auch den Stellenwert der Bildung  

in den Familien“, erklärt Röttger. 

In Kambodscha in den Projektregio-
nen Stung Treng und Ratanakiri wiede-
rum konzentriert sich die Organisation 
neben dem Thema Ernährung auf sau-
beres Wasser. Da die Anwohner meist 
bis spätabends harte Feldarbeit leisten, 
sollen 14  Kindergärten renoviert oder 
neu gebaut werden; zudem setzt man 
auf Schulungen zu gesunder Ernährung 
und frühkindlicher Förderung. Alarmie-
rend: Rund 40  Prozent der Kambod-
schaner fehlt der Zugang zu sauberem 
Trinkwasser und sanitären Anlagen. Des- 
halb sind ebenfalls neue Systeme zur 
Wasserversorgung geplant. „Gut 22.000 
Kinder sollen von den Maßnahmen in 
den kambodschanischen Projektregio- 
nen profitieren“, berichtet Röttger. Der 
größte Erfolg für Plan International 
wird es aber auch hier sein, wenn das 
Kinderhilfswerk sich nach Ende der 
Laufzeit aus der Region zurückzie- 
hen kann. „Wir haben viel erreicht,  wenn 
die Familien und Gemeinden es allein 
schaffen, ihre Lebensumstände dauer-
haft zu verbessern“, so Röttger.�  bb 

Plan International initiiert derzeit Projekte in 52 Ländern auf drei Kontinenten. 
Einzelspenden und öffentliche Mittel, vor allem aber private Patenschaften sichern 
die Finanzierung.


