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Seite 2 Editorial

Es ist Freitag, 7.45 Uhr, als Svenja Kamen eine Push-Be-
nachrichtigung erhält: „Ihr Kühlschrank hat frische Lebens-
mittel nachbestellt – Lieferung heute zwischen 16 und  
18 Uhr.“ Nicht Svenja entscheidet, wann zum Beispiel Milch 
oder Gemüse ausgehen, sondern ein KI-Agent, der ihre 
Verbrauchsmuster analysiert, Preise vergleicht und selbst-
ständig beim günstigsten Händler ordert. Er prüft Liefer-
zeiten, optimiert den Warenkorb und nutzt automatisch 
verfügbare Rabattaktionen.
Was nach ferner Zukunftsmusik klingt, hat das Zeug zum 
nächsten Umbruch im E-Commerce: „Agentic Commerce“ 
– anstelle von Menschen kaufen künftig KI-Agenten ein. 
Alle namhaften Tech-Größen wie etwa Google, OpenAI und 
PayPal arbeiten derzeit mit Hochdruck daran, dieses KI-ge-
stützte Einkaufen in Zukunft zu ermöglichen.
Zwar läuft da aktuell offenbar noch nicht alles rund: So hat 
OpenAI soeben im März sein Vorzeigeprojekt „Instant 
Checkout“ in ChatGPT bis auf Weiteres auf Eis gelegt. Dabei 
hatte der KI-Gigant erst im vergangenen Herbst mit der  
E-Commerce-Plattform Shopify eine strategische Partner-
schaft geschlossen, um Agentic Commerce gezielt voranzu-
treiben. Professor Christoph Tripp, Handels- und Distri - 

butionslogistik-Experte, ist dennoch davon überzeugt: Agen-
tic Commerce wird kommen (siehe Interview auf Seite 7). 
Zumal enormes Marktpotenzial winkt. So könnte Agentic 
Commerce schon im Jahr 2030 rund 15 Prozent des europäi-
schen Onlinehandels ausmachen, erwartet beispielsweise 
die Studie „The agentic AI revolution in retail“ der Strategie-
beratung Strategy&, die zu PWC gehört. Höchste Zeit also, 
dass sich auch Logistikunternehmen mit diesem Thema be-
schäftigen.
Es gibt, wie das Beispiel Agentic Commerce zeigt, nach wie 
vor interessante Geschäftsfelder für Logistikunternehmen. 
Bange machen gilt also nicht. Selbst das Thema „Retouren“, 
die Kehrseite des E-Commerce-Geschäfts, bekommen die 
Unternehmen immer besser in den Griff (siehe Seite 4). 
Gute Nachricht ist auch: Es gibt genügend Lösungen, wie 
das vorliegende Letzte Meile-Spezial zeigt, um die Letzte 
Meile effizienter zu gestalten (siehe Seite 8). Blättern Sie 
also in das vorliegende Spezial und lassen Sie sich für Ihr 
Geschäft inspirieren!

Viel Vergnügen bei der Lektüre,
Ihre Redaktion

Umbruch oder neue Chance?
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Raus aus der Retourenfalle 
Zu viele Retouren belasten die Handelsunternehmen und die Umwelt, überdies kosten sie Milliarden. 

Umso dringlicher suchen Händler im Zusammenspiel mit KEP-, Speditions- und Logistikdienstleistern 

neue Wege, um die Kosten in den Griff zu bekommen. Was hier hilft.

Mehr als jeder zweite Artikel kommt 
wieder zurück – das ist bei Online-Mo-
dehändlern keine Seltenheit. Ein Achtel 
der Anbieter kämpft mit einer Retouren-
quote von über 50 Prozent, bei einem 
weiteren Viertel liegt sie zwischen 36 und 
50 Prozent, hat das EHI Retail Institute, 
Köln, erhoben. 
Andere Produkte wie Elektronikartikel 
oder Möbel werden zwar seltener zu-
rückgeschickt, doch auch hier drücken 
die Retouren auf die Marge: Der Rück-
transport muss bezahlt werden, es fallen 
Kosten für Zwischenlagerung, Aufberei-
tung oder Entsorgung an. Das summiert 
sich auf bis zu zehn Euro, sagt die Hälfte 
der Händler. 13,9 Prozent kalkulieren mit 
bis zu 20 Euro. Kann die Logistik dazu 
beitragen, diesen Kostenblock zu senken 

und Retouren sogar zu einem Gewinn-
bringer zu machen?

Rücksendefreudiges Deutschland
Generell sind deutsche Internetshopper 
besonders rücksendefreudig. „Bei uns 
wird viel auf Rechnung gekauft, das er-
höht die Retourenwahrscheinlichkeit“, 
erklärt Vanessa Felch von der For-
schungsgruppe Retourenmanagement 
an der Universität Bamberg. Hinzu 
komme, dass für Retouren häufig keine 
Zusatzgebühren erhoben werden und 
die Händler einen besonders langen 
Rücksendezeitraum einräumen. Kunden 
von Zalando etwa können sich 30 Tage 
Zeit lassen, obwohl das Gesetz lediglich 
14 Tage vorschreibt. Umso dringlicher 
versuchen alle Händler, die Ursachen von 

Rückläufern zu bekämpfen. Den Mode-
handel belastet vor allem das sogenannte 
Bracketing: Besteller ordern gleich in 
mehreren Größen, da sie unsicher sind, 
wie die Teile ausfallen.
Die Modemarke Bonprix, eine Tochter 
der Otto Group, arbeitet deshalb daran, 
diese Auswahlbestellungen stark zu re-
duzieren. „Wichtig ist eine konsistente 
Größenpassform – und noch stärker 
Standardmaße zu etablieren“, sagt Folke 
Thomas, Vice President Category Ma-
nagement & Merchandise Performance. 
Damit zum Beispiel ein Damen-Sweat-
shirt in Größe S immer gleich ausfällt, 
hat Bonprix in den letzten Jahren eine 
eigene Schnittmuster- und 3D-Biblio-
thek aufgebaut. Dadurch hat die Mode-
marke die volle Kontrolle darüber, wie 

Deutsche Endverbraucher haben laut einer Prognose der Universität Bamberg in 2025 so viel retourniert wie nie zuvor
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Retourenlogistik Seite 5

ihre Produkte am Ende sitzen. Außer-
dem wurde das selbst entwickelte KI-
Feature „Size Advice“ eingeführt, das 
Bestandskundinnen mithilfe vorliegen-
der Daten die richtige Konfektionsgröße 
vorschlägt, sodass bestellte Teile perfekt 
passen. 

Schnellere Lieferung wirkt
Auch die Logistik kann dazu beitragen, 
die Retourenquote zu senken. „Eine 
schnelle Lieferung ist entscheidend“, sagt 
Bonprix-Manager Thomas. Denn: Je ra-
scher die komplette Bestellung ankommt, 
desto geringer ist die Wahrscheinlich-
keit, dass der Kunde seine Meinung wie-
der ändert. Die Gründe dafür sind auch 
psychologischer Natur, wie Wissen-
schaftlerin Felch erklärt. „Wenn das ‚gute 
Gefühl‘ vom Kauf noch vorhanden ist, 
sinkt die Retourenwahrscheinlichkeit.“
Für Logistikdienstleister ist Retouren-
management indes ein herausfordern-
des Geschäft. „Der Prozess lässt sich nur 
schwer automatisieren“, erklärt Patrick 
Lindig, Managing Director der Ge-
schäftseinheit Fashion & Lifestyle bei 
Fiege. In der Regel muss jedes Paket von 
Hand geöffnet werden, um die Artikel zu 
inspizieren und in Qualitätsstufen ein-
zuteilen. Um hier Mengeneffekte best-
möglich ausschöpfen zu können,  
betreibt Fiege mehrere sogenannte 
Multi-User-Return-Hubs, in denen Re-
touren mehrerer Versender bearbeitet 
werden können (siehe Kasten S. 6).
Als Mittel gegen die „Retourenepidemie“ 
wird seit Jahren eine Gebühr diskutiert, 
wie sie im Ausland, etwa in den Nieder-
landen, schon lange üblich ist. Einige 

Händler im Modebereich haben sie tat-
sächlich eingeführt, etwa H&M und Zara 
(bei Asos werden nur „extreme“ Rücksen-
der zur Kasse gebeten). Die meisten E-
Commerce-Anbieter halten indes an der 
Gratis-Retoure fest. 84 der 100 größten 
deutschen Shops nehmen Ware weiter-
hin kostenlos zurück, hat die Beratungs-
firma Going.International ermittelt.
Vereinzelt sind Händler dazu überge-
gangen, exzessive Zurückschicker zu er-
mahnen. 2019 berichtete die Zeitschrift 
„Finanztipp“, dass Amazon entspre-
chende Warn-E-Mails verschickt. Wort-
laut: „Bleibt Ihr derzeitiges Retouren     - 
verhalten so außergewöhnlich wie bis-
her, behalten wir uns das Recht vor, Ihr 
Amazon.de-Konto zu schließen.“ Einige 

US-Versender setzen diese Drohung 
auch um. Forscherin Felch hält diese 
Strategie für riskant. „Wer viel kauf t, 
schickt auch häufiger zurück, das macht 
das Aussortieren schwierig.“ In den 
Rücksendeprozess absichtlich Hürden 
einzubauen, hat sich ebenfalls nicht 
durchgesetzt. Laut EHI-Umfrage halten 
nur 15,7 Prozent der Händler das für 
einen bedeutsamen Weg.
Bonprix-Manager Thomas, der seit über 
30 Jahren im Versandhandel arbeitet, 
sieht Einschränkungen bei Rücksendun-
gen generell kritisch. „Die Retoure ist ja 
das gute Recht des Kunden.“ Er zieht den 
Vergleich mit dem Einkauf im stationä-
ren Laden. Hier sei es normal, mehrere 
Teile anzuprobieren, bevor man sich für 

„Bei uns wird viel auf Rech-
nung gekauft, das erhöht die 
Retourenwahrscheinlichkeit.“

Vanessa Felch, 
Wissenschaftliche Mitarbeiterin, 

Universität Bamberg
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„Braucht es eine Retourengebühr?“

Andreas Eichinger,  

Vorstand Bundesverband Möbel- 
spedition und Logistik (AMÖ)  

in Hattersheim/Main

Wo liegen für Möbellogistiker die Herausforderungen bei Retouren?
Abholorte und Volumina sind nicht planbar. Außerdem besteht die Aufgabe der 
Möbellogistiker oft darin, retournierte Ware so schnell wie möglich beim Möbelhan-
del abzuholen. Die Retoure steht dann aber oft lange im Lager des Spediteurs. 
Grundsätzlich fehlen etablierte Prozesse und es dauert, bis Möbelhersteller Entschei-
dungen über die Verwendung der retournierten Ware treffen. 

Erhalten Transporteure für die Retoure genauso viel wie für die Zustel-
lung?
Sagen wir es so: Möbellogistiker erbringen generell mehr Leistungen, als ihnen ver-
gütet werden. Sie entladen, kommissionieren und vieles mehr. Bei Retouren geht es 
zusätzlich oft um Lagerung. Sie wird in aller Regel nicht angemessen vergütet.

Warum?
Die Ursache ist in der Dominanz des Handels, insbesondere der großen Ketten, zu 
suchen.

Was wäre aus Ihrer Sicht eine Lösung?
Lagerleistungen sollten stets vergütet werden. Ebenso wichtig wäre es, dass Kundin-
nen und Kunden verstehen, dass die Pauschalen, die sie derzeit für Lieferung, Aufbau 
und Retoure zahlen, nicht den wahren Wert der logistischen Leistung darstellen. Der 
Möbelhandel kann helfen, hier aufzuklären.

Befürworten Sie eine Retourengebühr?
Ja, ich befürworte eine Retourengebühr. Dadurch würde auch die Wertschätzung der 
Kundinnen und Kunden für die Logistikleistung steigen. Darüber hinaus wäre eine 
bessere Bewertung einer Retoure im Vorfeld wünschenswert. Lohnt sich die Abho-
lung einer Retoure aus Sicht des Möbelherstellers? Oder ist es besser, sie durch den 
Handel entsorgen zu lassen? 
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Erfolgsstrategie: Retouren zentral bearbeiten

Während viele Händler Versand und Retourenbearbei-
tung an einem Standort zusammenlegen, geht Logistik-
dienstleister Fiege teilweise einen anderen Weg: „Wir 
sind überzeugt, dass es sich lohnen kann, die Prozesse 
zu trennen“, sagt Patrick Lindig, Managing Director der 
Fiege-Geschäftseinheit Fashion & Lifestyle. 
Das Grevener Unternehmen betreibt sogenannte Multi-
User-Return-Hubs, in denen die Retouren mehrerer 
Online-Textilhändler bearbeitet werden. Einer davon ist 
im polnischen Zielona Góra angesiedelt. „So lassen sich 
Abläufe besser skalieren und wir erreichen eine deutlich 
höhere Produktivität“, erklärt Lindig. Durch die höheren 
Mengen lohne sich zudem in manchen Bereichen eine 
Teilautomatisierung des Retourenprozesses. Fiege setzt 
zum Beispiel einen Taschensorter ein, um eingehende 
Sendungen nach Artikeln oder Marken zu sortieren. 
Durch die Trennung vom Versand entstehe zwar ein weiterer Transportweg zurück 
ins Verteilzentrum. „Aber dieser Aufwand lohnt sich in der Regel“, so Lindig.
Der Logistiker rechnet damit, dass das Retourenmanagement weiter an Bedeu-
tung gewinnt. „Vor allem auch mit Blick auf das Thema Nachhaltigkeit.“ Als wichti-
gen Treiber nennt Lindig die im Juli in Kraft tretende EU-Ökodesign-Verordnung für 
nachhaltige Produkte, nach der die Vernichtung von Retouren im Bereich Schuhe 
und Bekleidung untersagt ist. „Zweitverwertung spielt dann eine noch zentralere 
Rolle“, so Lindig. Daneben kann er sich vorstellen, dass sich Fieges Return-Hubs in 
Zukunft auch für andere Produktgruppen nutzen lassen, zum Beispiel für Konsum-
güterartikel. „Der Prozess funktioniert über verschiedene Branchen hinweg.“ 
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Patrick Lindig, Mana-
ging Director bei Fiege

eines entscheidet. „Die Kundenzufrie-
denheit muss oberste Priorität haben.“
Dass alle Onlineshops Retouren in Zu-
kunft kostenpf lichtig machen, erwarten 
die meisten Marktkenner nicht. „Aktuell 
werden unterschiedliche Ansätze disku-
tiert und getestet“, sagt Tobias Röding, 
Projektmanager Handelslogistik beim 
EHI. Dazu gehöre, Kunden, die wenig 
zurückschicken, im Loyalitätspro-
gramm mit Punkten zu belohnen. Zu-
sätzliche Gebühren dagegen passten 
nicht ins wirtschaftliche Umfeld. 

Umstritten: Retourengebühren 
„Die Marken- und Händlertreue der 
Kunden nimmt tendenziell ab – und 
damit sinken die Wechselbarrieren. 
Gleichzeitig gibt es mehr preiswerten 
Wettbewerb, vor allem aus Fernost.“ In 
dieser Lage wollten die Händler die Kun-
den nicht mit Maßnahmen gegen Retou-
ren abschrecken. Und wie allergisch 
Kunden auf mögliche Gebühren reagie-
ren, zeigte unlängst eine Umfrage unter 
1000 Personen im Auftrag des E-Com-
merce-Dienstleisters Trusted Returns. 
Dabei sagten 30 Prozent der Onlinebe-
steller, sie würden bei einem Händler, 
der undurchsichtige oder kundenun-
freundliche Rückgabebedingungen hat, 
nicht mehr oder nur eingeschränkt kau-
fen. Immerhin: 37 Prozent sagten, mög-
liche Retourenkosten tragen zu wollen, 
wenn sie im Gegenzug dafür etwas er-
hielten, etwa eine schnellere Abwicklung 
ihrer Bestellung. Doch zwischen Umfra-
geantwort und Verhalten an der Kasse 
klafft erfahrungsgemäß eine Lücke. 
Da so bald keine finanzielle Entlastung 
durch eine Retourengebühr zu erwarten 

wieder in den Webshop, was gerade bei 
Saisonware (Beispiel: Weihnachtsdeko) 
von Vorteil ist. 24 Prozent der Retouren 
landen innerhalb eines Tages wieder in 
einem Versandkarton. 

Einkauf über KI-Agenten
Immerhin scheint die Retourenquote ak-
tuell nicht mehr zu wachsen. In der EHI-
Umfrage sprachen 71 Prozent der 
Händler von einem gleichbleibenden 
Niveau. Durch KI könnte sich das indes 
ändern. Glaubt man Trendforschern, 
werden bald immer mehr Menschen das 
Einkaufen ihrem persönlichen „KI-Agen-
ten“ überlassen. Der US-Handelsriese 
Walmart rechnet damit, dass 2030 schon 
jeder zweite Besteller eine KI ist. Mehr 
dazu im Interview auf Seite 7.
  Constantin Gillies, freier Journalist

Eine schnelle Lieferung hilft, Retouren zu reduzieren
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ist, versuchen viele Händler, die internen 
Kosten zu senken. Prominentestes Bei-
spiel ist Tchibo: Der Hamburger Händler 
hat sein gesamtes Retourennetz über-
holt. Standorte wurden konsolidiert, so-
dass jetzt alle Retouren im tschechischen 
Cheb abgewickelt werden, wo auch das 
B2C-Fulfillment angesiedelt ist. Das ver-
meidet Lagerhaltung und ermöglicht 
einen schnellen Umschlag: 55 Prozent 
der Artikel kommen binnen 30 Minuten 

Checkliste online

Tipps: Die Retourenquote senken
So können Händler und Logistiker die 
Zahl der Retouren erfolgreich redu-
zieren – Tipps im Online-Arbeitspor-
tal VerkehrsRundschau Plus unter:  
verkehrsrundschau.de/retouren
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Was Agentic Commerce bewirkt
Einkaufen via ChatGPT & Co: Beim Agentic Commerce treffen KI-Agenten anstelle von Menschen 
nun die Kauf-Entscheidungen. Was das für die Zukunft des Handels und die Logistik heißt, zeigt 
ein Gespräch mit dem Distributions- und Handelslogistik-Experten Professor Christoph Tripp.

Was bedeutet der Begriff „Agentic 
Commerce“ und was treibt diesen 
neuen Trend?
Agentic Commerce beschreibt die Ent­
wicklung hin zu digitalen Einkaufsassis­
tenten, die Beschaffungsprozesse weit      - 
gehend autonom steuern. Diese Systeme 
erkennen Bedarfe, analysieren verfüg­
bare Angebote, prüfen Lieferzeiten und 
treffen auf Basis umfangreicher Daten 
eigenständig Kaufentscheidungen. Da­
mit entsteht eine neue Stufe des Online­
handels, in der nicht mehr der Mensch 
jeden Schritt aktiv auslöst, sondern in­
telligente Agenten. Getrieben wird diese 
Entwicklung vor allem durch große 
Technologieanbieter wie Google, OpenAI 
oder Amazon und durch chinesische 
Plattformen, die frühzeitig in KI-ba­
sierte Einkaufssysteme investiert haben. 
Parallel dazu arbeiten Marktplätze und 
Shops weltweit daran, ihre Datenquali­
tät, Schnittstellen und Schutzmechanis­
men so anzupassen, dass sie sowohl 
agentenfähige Infrastrukturen ermögli­
chen als auch ungewollten Zugriff auf 
ihre Daten begrenzen. 

Wann wird dieser Trend in Deutsch-
land den Durchbruch erleben?
Der technologische Rahmen für Agentic 
Commerce entwickelt sich rasant. Im 
internationalen Vergleich befindet sich 
Deutschland aber eher im Mittelfeld. 
Während die USA und China bei der 
praktischen Umsetzung führend sind, 
zeigt sich hierzulande vor allem eine 
hohe theoretische Offenheit, jedoch bis­
lang eine verhaltene Implementierung. 
Studien prognostizieren, dass autonome 
Einkaufsagenten in Deutschland ab 
Ende der 2020er­Jahre zunehmend rele­
vant werden und bis 2030 einen substan­
ziellen Anteil des E­Commerce­Umsatzes 
(circa 17 Milliarden Euro) ausmachen 
könnten. Ein breiter Durchbruch ist 
wohl dann zu erwarten, wenn agenten­
basierte Systeme fest in gängige Han­

delsplattformen integriert und für all   - 
tägliche Transaktionen nutzbar sind. 

In welchen Produktkategorien wird 
Agentic Commerce relevant werden, 
in welchen weniger?
Besonders schnell durchsetzen dürfte sich 
Agentic Commerce in Bereichen, in denen 
Kaufentscheidungen oft und ohne große 
emotionale Beteiligung getroffen werden, 
etwa bei Haushaltsartikeln, Kosmetik­ 
und Pflegeprodukten, Lebensmitteln oder 
Tierbedarf. Studien zeigen, dass genau 
diese Kategorien eine hohe Bereitschaft 
für automatisierte Bestellungen aufwei­
sen. Weniger geeignet erscheinen hinge­
gen Produktgruppen, die stark von 
individuellen Vorlieben, Beratung oder 
hohen Preisen geprägt sind, wie Mode, 
Luxusgüter oder Möbel. Gleichzeitig müs­
sen Konsumenten lernen, klare Regeln für 
die Entscheidungsbefugnisse ihrer digita­
len Einkaufsagenten zu definieren. Zu Be­

Prof. Christoph Tripp, Experte und Trend-
forscher Distributions- und Handelslogistik
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Langfassung online

Das Interview mit Professor Christoph 
Tripp in voller Länge gibt es für Ver-
kehrsRundschau-Abonnenten kosten-
los unter www.verkehrsrundschau.de. 
Darin gibt er Tipps, wie sich Unterneh-
men in KEP, Spedition und Logistik für 
Agentic Commerce rüsten können.

ginn könnte dies gar eine erhöhte 
Komplexität und damit höhere subjektive 
Transaktionskosten verursachen.

Wie wird Agentic Commerce die Lo-
gistik verändern?
Agentic Commerce verstärkt die Bedeu­
tung präziser Echtzeitinformationen. 
Logistikunternehmen müssen künf tig 
Bestände, Lieferzeiten, Durchlaufzeiten 
und Nachhaltigkeitsdaten kontinuier­
lich und digital zur Verfügung stellen. 
Dadurch könnten neue Servicestan­
dards entstehen, die sich durch garan­
tierte Aktualität oder verifizierbare 
Lieferzusagen auszeichnen. Diese Para­
meter f ließen direkt in die algorithmi­
sche Auswahl potenzieller Anbieter ein, 
sodass zuverlässige Daten nicht länger 
ein Zusatznutzen, sondern eine grund­
legende Voraussetzung für Teilhabe am 
digitalen Handel werden.

Was kommt damit auf KEP, Spedition 
und Logistik neu zu?
Für KEP-Dienste, Speditionen und Ful­
fillment-Anbieter steigen die Anforde­
rungen in puncto digitaler Transparenz 
und Prognosequalität. Gefordert werden 
hochauflösende Echtzeitschnittstellen, 
präzise Ankunftsprognosen und belast­
bare Daten zur Zuverlässigkeit einzelner 
Prozessschritte. KI-Agenten gewichten 
diese Daten bei jeder Entscheidung neu. 
Die Genauigkeit der Logistikleistung 
wird dadurch maßgeblich für die Sicht­
barkeit im digitalen Handel. eh
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Das ist ein Sattelzug!
Dieser MAN TGE nutzt durch seinen speziellen Aufbau der niederländischen Firma BE-Combi 

einen Umstand der Führerscheinrichtlinien clever für sich aus. Und kann damit auch für KEP- 

Unternehmen zur interessanten Alternative werden. 

Da stehen wir zunächst etwas ratlos 
vor diesem MAN-Transporter. Was weni-
ger am Fahrzeug an sich liegt, obwohl ein 
TGE mit drei Achsen alles andere als all-
täglich auf unseren Straßen ist. 
Was für Stirnrunzeln sorgt, ist vielmehr 
die Aussage der MAN-Mitarbeiter, bei 
dem vor uns stehenden Verteiler würde 
es sich um einen Sattelzug handeln. Auf 
das ungläubige Kopfschütteln des Autors 
und die Frage, ob man beim Münchener 
Fahrzeugbauer die einzelnen Lkw-Kom-
binationen nicht mehr auseinanderhal-
ten könne, folgt die Erklärung: 
Die Daseinsberechtigung dieses Lkw 
liegt in der Ausnutzung einer Gesetzes-
lücke. Und die kann für KEP-Unterneh-
men durchaus interessant sein. Denn 
trotz seiner üppigen Maße darf der Drei-
achser mit dem erweiterten Pkw-Führer-
schein der Klasse BE gefahren werden. 
Mit dem ist eigentlich bei 3,5 Tonnen 
Schluss. Allerdings ist es erlaubt, noch 
einen ebenso schweren Anhänger anzu-

kuppeln, wodurch man mit einem Zug-
gesamtgewicht von sieben Tonnen 
unterwegs sein darf. 

Rucksack mit Achse und Aufbau
Diesen Umstand nutzt der niederländi-
sche Fahrzeugbauer „BE-Combi“ aus, 
indem man einen passenden „Rucksack“ 
samt einzelner Achse konstruierte. Diese 
wird übrigens per Luftdruck gebremst, 

während das Basisfahrzeug über eine 
klassische hydraulische Verzögerungs-
anlage verfügt. Fest mit dem Rucksack 
verbunden ist der Aufbau – in diesem 
Fall ein Trockenkoffer von Junge. 
Das Konstrukt dockt tatsächlich per Sat-
telplatte an, die sich am vorderen Teil des 
zweiachsigen TGE-Fahrgestells zwischen 
den Rahmenträgern versteckt. Beim Ba-
sisfahrzeug handelt es sich um eine zwil-

Der Siebentonner bietet laut 
Herstelleraussage eine Nutzlast 
von knapp 2600 Kilogramm
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Technische Daten

Motor

Vierzylinder-Dieselmotor, Common-Rail-
Einspritzung, Turboaufladung, 4 Ventile 
pro Zylinder, Hubraum: 1968 cm³
Leistung: 163 PS (120 kW) bei 3600/min,
maximales Drehmoment: 410 Nm bei 
1500-2000/min

Getriebe und Antrieb

manuelles Sechsgang-Schaltgetriebe, 
Heckantrieb

Gewicht

zulässiges Gesamtgewicht: 5000 kg  
(abgelastet auf 3500 kg)
Aufbau BE-Combi:
zulässiges Gesamtgewicht: 3500 kg, 
zulässiges GG in Kombination: 7000 kg,
Nutzlast (Testfahrzeug): ca. 2600 kg

1.  Vor dem „Absatteln“ müssen die  
 Stützen vorne ausgefahren werden

2.   Durch die Sattelkupplung ist der Auf-
bau jederzeit wieder vom Fahrgestell 
trennbar

3.   Alle nötigen Steckerverbindungen zum 
Aufbau aufgeräumt am Rahmen 

4.   Der MAN TGE überzeugt vor allem 
durch hohen Fahrkomfort

5.   Bedienmodul für die Luftbremse  
des Aufbaus

lingsbereifte Fünftonnen-Version des 
MAN TGE, die auf 3,5 Tonnen zulässiges 
Gesamtgewicht abgelastet wurde.
Nach dem Ausziehen der Stützbeine 
unten an der Stirnseite des Aufbaus und 
einem Zug an der Sattelplatte ist der Kof-
fer samt Hinterachse jederzeit wieder 
vom Basisfahrzeug trennbar. Und das ist 
wichtig, denn dieser Umstand, gepaart 
mit der Tatsache, dass das Hinterteil 
über eine eigene Zulassung samt Kenn-
zeichen verfügt, genügt dem Gesetz-
geber, den eigentlichen Solo-Lkw als 
Sattelzug mit 3,5-Tonner-Zugmaschine 
plus Auflieger mit ebenfalls 3,5 Tonnen 
zulässigem Gesamtgewicht einzustufen.

Der BE-Führerschein genügt
Für Transportunternehmen kann die An-
schaffung eines solchen Fahrzeuges aus 
mehreren Gründen interessant sein. Ers-
tens: Man tut sich bei der Suche nach 
Fahrerpersonal leichter, denn Bewerber/
innen müssen lediglich über die Fahrer-
laubnis BE verfügen.
Zweitens: Die bei den größeren C- oder 
CE-Führerscheinen obligatorischen Wei-
terbildungsmodule entfallen ebenso wie 
die Verlängerungspflicht des Führer-
scheins nach fünf Jahren inklusive aller 
ärztlichen Untersuchungen. 
Ebenfalls gern mitnehmen wird die 
Fuhrparkleitung außerdem, dass die 
Kombination 3,5-Tonner plus Anhänger 
mautfrei über deutsche Autobahnen 
rollt, auch wenn der „TGE-BE-Combi“ 
wahrscheinlich vorrangig im städtischen 
Nahverkehr unterwegs sein dürfte. 
Angst, den durchaus ausgewachsenen 
Lastwagen jemandem anzuvertrauen, 
der keinen „echten“ Lkw-Führerschein 
hat, muss man nach unseren Erfahrun-
gen nicht haben. Schließlich fühlt sich 
der MAN TGE mehr nach Pkw als nach 
einem Lkw an und ist daher einfach zu 
beherrschen. Kein Wunder, denn der 
2016 eingeführte, kleinste Laster-Spross 

f

aus dem Hause MAN, ist ein nahezu bau-
gleicher Zwilling des VW Crafter. Und 
der gehört nach wie vor zu den moderns-
ten Transporterkonzepten am Markt. 
Das unter anderem mit einem Totwin-
kelwarner rechts und links sowie einem 
Kollisionswarner Hilfestellungen gegen 
eventuellen Feindkontakt gibt. 
Trotzdem möchten wir noch eine wei-
tere Entlastungsmöglichkeit für das Per-
sonal ans Herz legen. Das manuelle 
Sechsgang-Schaltgetriebe sollte unserer 
Meinung nach gegen die optionale Acht-
   gang-Wandlerautomatik ersetzt wer-
den. Die schlägt zwar laut Liste mit 2500 
Euro zu Buche, erleichtert den Job aber 
vor allem im hektischen Stadtgetümmel 
deutlich. Auch die nachgerüstete Rück-
fahrkamera, deren Display auf dem Ar-
maturenbrett prangt, ist sicherlich keine 
falsche Investition.

Im Einrechnungsgeschäft 
2,6 Tonnen Nutzlast kann das Testfahr-
zeug laut MAN auf seine Liefertouren 
mitnehmen und die Fracht autark über 
die Ladebordwand am Heck be- und ent-
laden. Was die Kundschaf t ebenfalls 

mitnehmen kann, ist, das Ganze als Ge-
samtpaket zu erwerben. Die Münchener 
bieten den TGE in Kombination mit dem 
BE-Combi-Auf bau nämlich als prakti-
sches Einrechnungsgeschäft an. jb

g
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Konzipiert für Lebensmittel-Logis-
tikunternehmen
Dank flexibler Ausstattungspakete lässt 
sich der Auflieger gezielt an unterschied-

liche Transport- und Logistikbedürfnisse 
anpassen. 
Der rutschfeste Multifunktionsboden ist 
einfach zu reinigen und erfüllt die gel-
tenden Hygienestandards. 

Sattelkühlkoffer S.KO CITY –  
gemacht für die Stadt
Die schnelle und wendige Transportlösung für den urbanen Verteilerverkehr, ausgestattet mit Schmitz 

Cargobull Kühlgerät S.CU d80 ePTO ready, vorbereitet für den rein elektrischen, emissionsfreien Betrieb.

Ob für den Tiefkühl- oder Frische-
transport, der zweiachsige Sattel-
kühlkoffer S.KO CITY von Schmitz 
Cargobull mit FERROPLAST®-Aufbau 
ist vor allem in Ballungsräumen und In-

nenstädten zu Hause und bietet Platz 
für 45 Rollcontainer oder 27 Europalet-

ten. Seine mechanische Zwangslenkung 
sorgt für höchste Wendigkeit auf klei-
nem Raum bei geringem Reifenver-

schleiß. 
Mit seinen kompakten Abmessungen 
von 11.083 mm Länge und einer niedri-

gen Gesamthöhe von innen 2.700 mm 
ist der S.KO CITY sehr flexibel einsetz-

bar und die widerstandsfähigen  
FERROPLAST®-Paneele gewährleisten 
energieeffiziente Isolierung und zuver-

lässige Temperaturführung. 
Wie alle Schmitz-Cargobull-Fahrzeuge 
ist der S.KO CITY serienmäßig mit der 
Trailer-Telematik TrailerConnect® aus-

gestattet.

Speziell für Lebensmittel-
Logistik konzipiert: 

der S.KO CITY

Vertikale Teleskopbalken über die gesamte 
Aufbaulänge lassen sich mühelos und 
schnell im Multifunktionsboden fixieren - 
für eine zuverlässige Ladungssicherung 
bei wechselnden Transportanforderun-

gen. 
Hohe Scheuerleisten schützen den Innen-

raum, und die Innenbeleuchtung verbes-

sert Sicht und Arbeitsbedingungen. Eine 
2,5-t-Standard-Ladebordwand rundet 
das Ausstattungsangebot ab und unter-

stützt zuverlässige sowie effiziente Be- 
und Entladeprozesse. 

Schmitz Cargobull Transport­
kältemaschine S.CU d80 ist optio-
nal ePTO ready
Die Transportkältemaschine S.CU d80 
ist optional ab Werk für einen elektri-
schen Nebenabtrieb ePTO (Electric 
Power Take Off) und damit auch für den 
rein elektrischen Betrieb vorbereitet, 
wenn eine E-Sattelzugmaschine zum 
Einsatz kommt. 
Der integrierte, robuste und emissions-

optimierte Diesel-Generatorsatz stellt 
sicher, dass die Kühlung auch bei aus-

bleibender Energiezufuhr aus dem ePTO 
jederzeit verfügbar bleibt. Die automati-
sche Umschaltung von Elektro- auf Die-

selbetrieb gewährleistet maximale 
Warensicherheit im täglichen Kühltrans-

port. Das bedeutet höchste 
Flexibilität im gemischten 
Fuhrpark, da der Auflieger 
mit diesem Kühlgerät fle-

xibel und unabhängig von 
der Antriebsart der Zug-

maschine eingesetzt wer-

den kann. 
 www.cargobull.com

Der Sattelkühlkoffer S.KO CITY ist die effiziente Transportlösung für den städtischen 
Verteilerverkehr
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rung lässt sich auf Kundenwunsch,über 
den Gangwahlhebel, das Lösen des Si-
cherheitsgurts oder das Verlassen des 
Fahrersitzes, individuell konfigurieren.

Pro Zustellstopp werden so rund 10 Se-
kunden gespart. Bei 200 Stopps täglich 
ergibt sich ein Zeitgewinn von bis zu 30 
Minuten. Noch wichtiger: Die Tür bleibt 
während der Fahrt stets geschlossen. So 
ist jederzeit eine sichere Trennung von 
Fahrer- und Laderaum gewährleistet. 
Ein essenzieller Beitrag zur Ladungssi-
cherung und ein klarer Wettbewerbs-
vorteil im KEP-Markt.

Ganzheitlicher Service für Flotten

Sortimo denkt für Sie mit: Mit dem  
Fleet  Management Services Programm 
begleiten wir Flotten ganzheitlich von der 

Effiziente Lösungen für die KEP-
Branche von Sortimo

In der KEP-Branche zählt jede Se-
kunde. Für Flottenmanager bedeutet 
das, täglich maximale Effizienz und Fle-
xibilität zu gewährleisten. Sortimo bietet 
Lösungen, die exakt auf diese Anforde-
rungen zugeschnitten sind. Vom flexib-
len Ladungssicherungssystem über 
digitale Services bis hin zu innovativen 
Fahrzeugeinrichtungen. 
Unser Ziel: Ihre Prozesse zu vereinfa-
chen und jede Zustellung sicher, schnell 
und zuverlässig abzuwickeln.

Sortimo FlexRack: Flexible Raum-
nutzung für maximale Effizienz
In einem dynamischen Logistikumfeld, in 
dem Ladungshöhe und -volumen ständig 
variieren, ist Anpassungsfähigkeit uner-
lässlich. Das FlexRack Regalsystem bietet 
genau das: Mit einem praktischen Klapp-
mechanismus und Einhandbedienung 
lassen sich die Regalböden in Sekunden-
schnelle anpassen. Dank rutschhemmen-
der Oberfläche und optionalem Regalrand 
ist keine zusätzliche Ladungssicherung 
auf dem Regal notwendig. Somit bleibt 
alles sicher an seinem Platz.
Das integrierte ProSafe Ladungssiche-
rungssystem sorgt während der Fahrt, 
auch bei abrupten Bremsmanövern, für 
festen Halt. Darüber hinaus kann das 
Fachbodenmaß millimetergenau an das 
Fahrzeug angepasst werden, was jeder-
zeit eine optimale Raumausnutzung ge-
währleistet. So werden Lade- und 
Entladezeiten minimiert. Ein klarer Effi-
zienzvorteil bei hohem Zustelltempo.

Innovation durch Automatisie-
rung: ProPartition Automatic
Die Sortimo ProPartition Automatic ist 
eine Trennwand mit integrierter Auto-
matiktür, die den Arbeitsalltag des Fah-
rers spürbar vereinfacht. Sie öffnet sich, 
sobald er aufsteht, und schließt sich, 
wenn er wieder Platz nimmt. Die Steue-

ersten Analyse bis zur langfristigen Be-
treuung. Die Kombination aus intelligen-
ten Mobilitätslösungen und digitalem 
Flottenmanagement sorgt dafür, dass 
jedes Fahrzeug bestmöglich eingesetzt 
wird. Denn unser Service endet nicht bei 
der Auslieferung. Wir bleiben Ihr Partner, 
um Prozesse dauerhaft zu optimieren 
und Ihre Flotte fit für den täglichen Ein-
satz zu machen.

Bereit für die Herausforderungen 
von morgen
Mehr Sendungen, kürzere Zeitfenster, 
steigender Kostendruck. Der KEP-Markt 
verlangt Lösungen, die mitwachsen. Sor-
timo liefert Innovationen, die helfen, 
schneller, sicherer und wirtschaftlicher zu 
arbeiten – und das Tag für Tag.

www.mysortimo.de

FlexRack im Einsatz: Smarte Raumnutzung für maximales Ladevolumen
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Sortimo sorgt mit flexiblen Fahrzeugeinrichtungen, intelligenter Ladungssicherung und smarter 
Automatisierung für schnellere, sichere und effizientere Zustellungen – heute und morgen.
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nehmen profitieren dabei von Einspar-

potenzialen von bis zu 20 %. Darüber 
hinaus sorgt die softwaregestützte Pla-

nung für Klarheit in der komplexesten 
Phase der Zustellung: Fahrende wissen 
genau, welche Route optimal ist, und Dis-

positionsteams behalten Ressourcen und 
Auslastung jederzeit im Blick. Durch ge-

bündelte Stopps, effizientere Ressourcen-

nutzung und eine präzisere Aussteuerung 

Letzte Meile, große Wirkung: 
intelligente Tourenoptimierung
KI-gestützte Tourenplanung senkt Kosten und stärkt Lieferketten – gerade auf der letzten Meile! 

PTV Logistics bietet eine KI-gestützte Software für den komplexesten Teil der Zustellung. 

Die Zustellung auf der letzten Meile 

wirkt oft wie der kürzeste Schritt – tat-

sächlich ist sie jedoch der teuerste und 
komplexeste Teil der gesamten Liefer-

kette. Mehr als 50 % der Gesamtkosten 
können hier entstehen, vor allem durch 
versteckte Ineffizienzen, Leerfahrten, 
verpasste Zustellungen oder unvorher-

sehbare Störungen.
Steigende Kundenerwartungen, knappe 
Ressourcen und volatile Verkehrsbedin-

gungen verschärfen die Situation zusätz-

lich. Unternehmen, die ihre letzte Meile 
nicht konsequent optimieren, laufen Ge-

fahr, wertvolles Budget zu verlieren – oft, 
ohne es zu bemerken.
Genau an dieser Stelle setzt PTV Logistics 
an: mit intelligenter, KI-gestützter Tou-

renoptimierungssoftware, die jede Zu-

stelltour präzise plant, dynamisch anpasst 
und Kosten spürbar reduziert. Lösungen 
wie PTV OptiFlow analysieren historische 
und Echtzeit Verkehrsdaten und berech-

nen innerhalb von Sekunden effiziente, 
realistische Routen – inklusive Fahrzeug-

kapazitäten, Lieferzeitfenstern und ope-

rativen Einschränkungen. Das Ergebnis: 
weniger gefahrene Kilometer, geringerer 
Kraftstoffverbrauch und eine bessere 
Auslastung des gesamten Teams. Unter-

Optimal geplante 

Touren, die dyna-

misch angepasst 

werden –  mit 

KI-gestützter 

Software von 

PTV Logistics©
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der Flotte lassen sich sowohl operative 
Kosten als auch Umweltbelastungen redu-

zieren. Für viele Unternehmen ist die Op-

timierung der letzten Meile deshalb längst 
kein optionales Effizienz-Upgrade mehr, 
sondern ein strategischer Erfolgsfaktor. 
Besonders bei hohem Auftragsvolumen 
zahlt sich eine intelligente Routenpla-

nungs-Lösung mehrfach aus: schnellere 
Zustellungen, weniger Fehler, höhere 
Kundenzufriedenheit und mehr Flexibili-
tät im Tagesgeschäft.

Fazit:
Die letzte Meile bleibt die anspruchs-

vollste Etappe jeder Logistikkette – aber 
sie bietet auch das größte Einsparpoten-

zial. Mit modernster Tourenoptimierung 
unterstützt PTV Logistics Unternehmen 
weltweit dabei, Kosten zu senken, Trans-

parenz zu schaffen und nachhaltige, zu-

verlässige Lieferprozesse aufzubauen. Ein 
entscheidender Schritt, um in einer dyna-

mischen Logistikwelt wettbewerbsfähig 
zu bleiben. 

www.ptvlogistics.com

Perfekte Touren durch Tourenoptimierung - das Ergebnis sind zufriedene Kunden 

sowie eine deutliche Kosteneinsparung
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Der große Fake: Wenn Ihre Ladung auf  

Nimmerwiedersehen verschwindet. 

 

Save the Date: 20. April 2026 Online-Expertenforum 

Risiken erkennen. Schäden vermeiden. 

Fachleute aus Recht und Praxis sprechen über echte 

Fälle, Konsequenzen und wirksame Schutzmaßnahmen.

 

Teilnahme kostenfrei. Anmeldung erforderlich (QR-Code).

Phantomfrachtführer 
Experten-Runde am 20. April


