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Die ersten von 150 Hydrolinern werden 
im Laufe des Jahres nach Deutschland 
ausgeliefert, weitere folgen 2025, in 

den Rest Europas gehen 200. Wrightbus-CEO 
Jean-Marc Gales steckt die Firmenziele hoch.

OMNIBUSREVUE (OR):  Herr Gales, 
Wrightbus unterhält sein Hauptwerk 
in Nordirland, ein weiteres in Malaysia 
– wie viele Busse produzieren Sie ins-
gesamt pro Jahr?
JEAN-MARC GALES: Jetzt in 2024 werden 
wir über 1.000 Busse schaffen. Wir liefern  
bislang in erster Linie ins Vereinigte König-
reich, generieren aber grundsätzlich Aufträge 

in der ganzen Welt. Nächstes Jahr werden wir 
anfangen, den asiatischen Markt wieder ver-
stärkt zu bedienen. Vor allem in Hongkong war 
Wrightbus früher sehr präsent. Was Deutsch-
land betrifft, so haben wir vor zwei Jahren ein 
Projekt mit RVK, der Regionalverkehr Köln 
GmbH, begonnen. In der Region – genauer ge-
sagt in Brühl bei Köln – werden wir auch unser 
erstes großes Service-Center in Deutschland 
eröffnen.

OR: Wie schafft man es, sich als nord-
irischer Bushersteller im Wettbewerb 
mit asiatischen Herstellern zu etablie-
ren?

GALES: Wir haben die vergangenen 15 Mona-
te genutzt, um unsere Kosten zu minimieren, 
um preislich in Asien wettbewerbsfähig zu 
werden. Jetzt sind wir das. Wir kaufen unsere 
Batterien, Motoren und Komponenten deut-
lich günstiger ein als früher. Das hat uns er-
laubt, um das Dreifache zu wachsen. Wir sind 
auch kein reiner Karosseriebauer mehr, son-
dern produzieren die wesentlichen Kompo-
nenten der Busse selbst.

OR: Vor welchen Herausforderungen 
stehen Sie dabei?
GALES: Das größte Problem derzeit ist der 
Mangel an Fachkräften, die Busse bauen kön-

Mit hohen Zielen
Von Nordirland aus die Welt erobern: Das ist das erklärte Ziel von Wrightbus. Hierzulande in der 
öffentlichen Wahrnehmung noch unterrepräsentiert, könnte der britische Bushersteller speziell 
mit seinem Kite Hydroliner eine Erfolgswelle surfen. Die OR sprach mit CEO Jean-Marc Gales.

Wrightbus-CEO Jean-Marc Gales
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  INFOS ZUM THEMA www.omnibusrevue.de

Den Kite Hydroliner will Wrightbus auch nach Deutschland exportieren

Zu den Stärken von Wrightbus gehören Doppeldecker, sie gibt es nun auch mit Brennstoffzelle

Die Briten setzen auf Batterie- und Wasserstoffbusse

nen. Tatsächlich mussten wir Fachkräfte von 
den Philippinen nach Ballymena an unseren 
Hauptsitz holen, damit wir produzieren kön-
nen. Wir haben die Belegschaft hier von 800 
auf 2.000 Mitarbeiter erweitert, auch das 
Werk selbst vergrößert. 

Vor Herausforderungen stellt uns aber 
auch die Politik. Unternehmen brauchen Pla-
nungssicherheit und klare Aussagen, wo die 
Reise insgesamt hingehen soll. So ein Hin und 
Her, wie es in der jüngeren Vergangenheit be-
obachtbar ist, erschwert den Unternehmen 

das Wirtschaften. Das betrifft nicht nur uns 
oder Betriebe in Großbritannien. Allerdings 
hat die neue UK-Regierung zumindest deut-
lich gemacht, dass sie Unternehmen im Be-
reich erneuerbare Energien unterstützen und 
die Beziehungen zu Deutschland weiter aus-
bauen will. Möge dies noch lange so bleiben.

OR: Sie kommen ja ursprünglich aus 
der Autobranche und sind auch erst 

seit Anfang 2023 CEO von Wrightbus. 
Betrachten Sie Busse jetzt mit anderen 
Augen als früher?
GALES: Ja. Wenn man nicht in der Materie 
drinsteckt, sieht man Busse mit ganz anderen 
Augen, nimmt sie beinahe als langweilig wahr. 
Dabei sind das rollende Hochleistungscomputer. 

Seit ich bei Wrightbus arbeite, kann ich 
verstehen, warum die britischen Busfahrer so 
begeistert von Wrightbussen sind. Sie mögen 
die Fahrzeuge wirklich, ich frage die Fahrer oft, 
wenn ich Gelegenheit dazu bekomme. 

Die Busse sind schick – und das 
nicht erst seit dem berühmten Route-
master, dem großen roten Doppel-
decker, der zu einem der Wahrzeichen 
Londons geworden ist. Ein Wrightbus 
lässt den Fahrer nicht im Stich, verfügt 

im Vergleich zu Modellen anderer britischer 
Hersteller über den effizientesten Antriebs-
strang und erreicht 99 Prozent Nutzungszeit. 

Vor allem der Kite Hydroliner tut sich hier 
hervor, der Wasserstoffbus, den wir auch nach 
Deutschland exportieren. Er verfügt über eine 
elektrische Brennstoffzelle. Der Tankvorgang 
dauert zehn Minuten, dann kann der Bus  
direkt wieder auf die Strecke. Und letztlich 
lässt er sich auch gut fahren und bedienen.

OR: Es heißt: „Den ersten Bus verkauft 
der Verkäufer, jeden weiteren der Kun-
dendienst.“ In Europa wird Ihr Service-
Center in Brühl aber keinen flächen-
deckenden Kundendienst ermöglichen 
können.
GALES: Soll es auch nicht. Das Service-Cen-
ter in Brühl ist zum einen das erste, das wir 
eröffnen werden, vor allem weil mit RVK einer 
unserer Großkunden in der Nachbarschaft an-
sässig ist. Wir planen weitere Service-Center 
im Norden und im Süden Deutschlands. 

Zusätzlich werden wir unser mobiles Ser-
vice-Konzept vom Vereinigten Königreich aufs 
Festland exportieren: Wir haben mobile Ein-
satzteams, die mit voll ausgestatteten Liefer-
wagen zum Kunden oder bei Bedarf sogar ins 
Feld fahren, um Störungen zu beheben oder 
grundsätzliche Serviceleistungen zu erbrin-
gen. Ein Bus muss ja nicht wegen jeder kleinen 
Sache ins Depot gebracht werden. Mit unseren 
Außendienstmitarbeitern sind wir in Großbri-
tannien sehr erfolgreich. 65 Mitarbeiter haben 
wir in diesem flexiblen On-Demand-Service 
landesweit im Einsatz.

OR: Welche konkreten Ziele verfolgt 
Wrightbus denn im Hinblick auf die 
kommenden Jahre?
GALES: In erster Linie wollen wir noch weiter 
wachsen und das Geschäft ausdehnen, unseren 
Umsatz auf die Milliarde verdoppeln und das 
Werk in Malaysia ausbauen, sodass es als Hub 
für den gesamten asiatischen Raum dienen 
kann. Das Thema Repower wollen wir ebenfalls 
angehen und Dieselbusse zu Elektrobussen 
umrüsten – schließlich kann es sich nicht jeder 
Unternehmer leisten, in neue Elektrobusse zu 
investieren. 

Repower-Lösungen könnten vor allem im 
Bereich Schulbusse interessant sein, nicht zu-
letzt, weil es sich bei Schulbussen zumeist um 
ältere Fahrzeuge handelt, deren Austausch 
nicht wirklich wirtschaftlich wäre. Die Wright-
bus-Shareholder sind zudem sehr ambitioniert 
in Sachen Dekarbonisierung. Führend im Be-
reich Dekarbonisierung zu werden, ist damit 
ebenfalls eines unserer vorrangigen Ziele.
 Das Gespräch führte Judith Böhnke.

FÜR WRIGHTBUS-CEO JEAN-MARC 
GALES SIND BUSSE ROLLENDE 
HOCHLEISTUNGSCOMPUTER
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Wrightbus: Cottbus ordert 46 Wasserstoff-Busse
Wrightbus | Der nordirische Hersteller Wrightbus hat 
einen seiner bisher größten Aufträge in Deutschland für 
Wasserstoff-Busse gewonnen: Die Cottbusverkehr GmbH 
und ihre Tochtergesellschaft Spree-Neiße-Cottbusverkehr 
GmbH orderten am 25. April 2024 zusammen 46 Solo-
busse des Typs Kite Hydroliner. Die zwölf Meter langen 
Eindecker spielen eine wichtige Rolle für die nachhaltige 
Mobilität im Rahmen des Wasserstoff-Regionenprojekts 
in der Lausitz. Einen Ausschlag für die Kaufentscheidung 
gab ein Demobus, der bei winterlichen Tiefsttemperaturen 
von Belfast über Dublin, dann weiter auf dem Seeweg bis 
Rotterdam und von dort aus nach Cottbus gefahren war – 
und dort pünktlich ankam. 

Den Vertragsabschluss hat Cottbusverkehr im Rahmen 
des Projektstarts für die erste Wasserstoff-Tankstelle in der 
Lausitz bekanntgegeben. Sie entsteht am Betriebshof des 
Unternehmens und gilt als Meilenstein für die Wasserstoff-
Mobilitität und damit für den Strukturwandel in der Lau-
sitz, die als traditionsreiches Braunkohle-Revier bekannt 
ist. Cottbusverkehr ist der führende ÖPNV-Anbieter in 
der 100.000-Einwohner-Stadt Cottbus und dem Landkreis 
Spree-Neiße. Die Kite Hydroliner werden die ersten Was-
serstoff-Busse im Bestand sein. Das Unternehmen mit sei-
nen 278 Mitarbeitenden verfügt über einen Fuhrpark von 
75 Fahrzeugen (inklusive Straßenbahnen). Drei Millionen 
Kilometer Fahrstrecke legen allein die Omnibusse pro Jahr 
im Stadt- und Regionalverkehr zurück. Gesellschafterin 
von Cottbusverkehr ist die Stadt.

Cottbusverkehr erhält elf Kite Hydroliner für den 
Stadtverkehr in Cottbus, die Spree-Neiße-Cottbusverkehr 
wird 35 Wasserstoffbusse übernehmen. „Das ist ein großer 
Schritt in der Lausitz hin zu einem klimaneutralen Perso-
nennahverkehr“, erklärte Ralf Thalmann, Geschäftsführer 
von Cottbusverkehr. Jean-Marc Gales, CEO von Wright-
bus, ergänzte: „Unsere ersten Brennstoffzellenbusse wer-
den wir noch im vierten Quartal 2024 übergeben. Mit dem 
Aufbau eines Wasserstoff-Clusters wird ein Ökosystem 
geschaffen, in dem Wasserstoff als klimaneutraler Energie-
träger im ÖPNV alle Vorteile ausspielen kann.“

Der Kite Hydroliner ist mit einer Reichweite von bis zu 
720 Kilometern für lange Strecken prädestiniert. Das Voll-
tanken dauert keine zehn Minuten. Bis zu 90 Fahrgäste 
finden in den Eindeckern Platz. Die Busse für Cottbusver-
kehr entsprechen den Anforderungen des VDV und der 
European General Safety Regulation (GSR2).

Der Auftrag aus Cottbus ist schon die vierte Bestellung 
in Deutschland für den Hersteller Wrightbus. Das Unter-
nehmen mit Sitz im nordirischen Ballymena rückt damit 
seinem Ziel näher, eine weitere Region im globalen Markt 
für nachhaltigen Verkehr zu erobern. Lieferverträge sind 
bereits mit der Saarbahn GmbH (Saarbrücken, 28 Busse), 
mit WestVerkehr (Geilenkirchen, zwölf Busse) und mit 
der Regionalverkehr Köln GmbH (20 Busse zuzüglich 40 
optional) unterzeichnet. Damit wird sich die Kite-Hydro-
liner-Flotte auf Deutschlands Straßen perspektivisch auf 
mehr als 140 Busse summieren. (red/pr)

Der Kite Hydroliner von 

Wrightbus – hier ein Links- 

lenker für den kontinental-

europäischen Markt – kann 

90 Fahrgäste befördern und 

hat mit einer Tankfüllung 

einen Aktionsradius von bis 

zu 720 Kilometern.

Marcel Frank (o. l.), 
Jean-Marc Gales,  

Busse von Wrightbus: 
Wasserstoff soll helfen, das 

Unternehmen bis 2030 
emissionsfrei zu machen. 
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Christoph Schlautmann Düsseldorf

S
teigt in der weitläufigen Garage 
im Industriegebiet Brühl, un-
weit der Kölner Stadtgrenze, 
der Wasserstoff-Gehalt zehn 
Prozent über den Normalwert, 

gibt die Sicherheitseinrichtung Alarm. 
Bei 20 Prozent öffnen sich schlagartig 
die Türen und Fenster. Möglich ma-
chen das hochempfindliche Sensoren.

Und das ist nötig, denn hinter den 
meterhohen Falttoren der Garage war-
tet die nordirische Firma Wrightbus 
seit Kurzem 31 ihrer Linienbusse, die 
ihre Antriebsenergie aus Wasserstoff 
beziehen. Die latente Sorge vor einem 
Knallgasaustritt hat den Auftraggeber 
nicht davon abgehalten, seine Flotte 
zu vergrößern. Vielmehr hat der 
ÖPNV-Anbieter Regionalverkehr 
Köln (RVK) nun 130 wasserstoffbe-
triebene Busse im Depot – ein Rekord 
in Deutschland.

Wasserstoff soll dabei helfen, das 
Unternehmen bis 2030 emissionsfrei 
zu machen. Der RVK ist einer der 
Vorreiter der Branche, die auf den kli-
mafreundlichen Antrieb setzen – denn 
er bietet einen entscheidenden Vorteil. 
Die 31 Busse, die in Brühl und anderen 
Städten rund um Köln stehen, sind die 
ersten Fahrzeuge, die der nordirische 
Hersteller Wrightbus auf den europäi-
schen Kontinent geliefert hat. „Die 
RVK GmbH fährt jetzt die größte 
Flotte an wasserstoffbetriebenen Om-
nibussen in Deutschland“, sagt Marcel 
Frank, der Geschäftsführer des RVK, 
das ein Gemeinschaftsunternehmen 
der Städte Köln, Bonn und fünf be-
nachbarten Gebietskörperschaften in 
Nordrhein-Westfalen ist. Im Vorjahr 
zählte es 24 Millionen Fahrgäste.

Schon seit 2011 setzt die Firma auf 
das Gas mit dem chemischen Kürzel 

H2. Obwohl sie um einen niedrigen 
zweistelligen Prozentsatz teurer sind 
als batteriebetriebene Elektrobusse, 
nimmt sie die Mehrkosten in 
Kauf.

„Unsere Omnibusse 
fahren pro Tag durch-
schnittlich 350 Kilo-
meter und kommen 
dabei mit nur einer 
Wasserstoff-Tank-
füllung aus“, be-
gründet Geschäfts-
führer Frank das 
Investment. „Bei rei-
nen Elektrobussen 
müssten wir zwischen-
durch einen Tankstopp 
einlegen, der selbst bei 
Schnellladern drei bis vier Stunden 
dauern würde.“ Zusätzliche Busse wä-
ren nötig, und damit würden die Kos-
ten steigen.

Von weiteren Hindernissen für die 
Batteriemodelle berichtet die englische 
Stadt Manchester. Sie bestellte im ver-
gangenen Jahr neben reinen Elektro-
bussen gleichzeitig auch Fahrzeuge, 
die weiterhin konventionell mit Diesel 
fahren. Zur Erklärung erfuhren die 
Lieferanten: Das Stromnetz der briti-
schen Metropole reichte nicht aus, um 
die Stadtbusse gleichzeitig laden zu 
können. So haben sie auch in anderen 
deutschen Städten die Vorteile von H2 
erkannt. Vor zwei Jahren beschloss et-
wa der Duisburger Stadtrat, seine 
komplette Dieselbusflotte auf Wasser-
stoffantrieb umzustellen. Bis 2030 sol-
len 100 Brennstoffzellenbusse inklusi-
ve der Tankstellen- und Werkstattin-
frastruktur beschafft werden. 

Der Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) zählte bereits vor 
einem Jahr 877 mit Wasserstoff betrie-
bene Busse, was einem Marktanteil 
von vier Prozent entsprach. Zehn Jah-
re zuvor gab es in Deutschland gerade 
einmal vier Exemplare.

Der Hersteller der Kölner Busse, 
Wrightbus, blickt zwar auf 78 Jahre 
im Busgeschäft zurück, ist bei H2 aber 

ein Neuling. Schon beim Serien-
start 2022 erwies sich die 

Aufrüstung ihrer E-Bus-
se mit Wasserstoff-

Brennstoffzellen für 
die Nordiren als re-
lativ einfaches Ge-
schäft. „Der Motor 
ist derselbe wie bei 
unseren E-Bus-
sen“, sagt Wright-

bus-Chef Jean-Marc 
Gales. Auch die meis-

ten übrigen Bauteile 
seien gleich.
Der wesentliche Unter-

schied: Auf dem Dach erhalten die 
Fahrzeuge fünf Wasserstofftanks für 
jeweils 7,5 Kilogramm Treibstoff. Ihn 
verwandelt eine Brennstoffzelle an-
schließend in Strom, der anstelle ei-
ner Batterie den Elektromotor an-
treibt.

Beim Regionalverkehr Köln ist das 
Urteil über den alternativen Antrieb 
eindeutig. „Die Fahrzeuge laufen ruhi-
ger“, sagt RVK-Geschäftsführer 
Frank. Abgesehen vom Einparken in 
geschlossenen Garagen sei der Brand-
schutz außerdem unerheblich. „Weil 
Wasserstoff leichter ist als Luft, würde 
eine Flamme immer nach außen zün-
den, niemals in den Tank hinein“, er-
klärt er. Explosionen im Freien seien 
daher ausgeschlossen. Und es soll nicht 
bei den 130 Fahrzeugen bleiben. Bis 
Ende 2025 will der ÖPNV-Anbieter 
seine Flotte mit Unterstützung von 
Wrightbus und den bisherigen Liefe-
ranten Solaris und Van Hool auf mehr 
als 160 Fahrzeuge ausbauen.

Die Umrüstung gelang in der Ver-
gangenheit durch Subventionen in 
Millionenhöhe, die Förderprogramme 
sind inzwischen aber ausgelaufen. Das 
Geld investierte der RVK keineswegs 
nur in Fahrzeuge. In Meckenheim bei 
Bonn ließ das Verkehrsunternehmen 
eine eigene Tankstelle errichten, die 
von Air Liquide per Sattelschlepper 

mit grünem Wasserstoff beliefert wird. 
In Wermelskirchen folgte eine zweite, 
versorgt vom Gaslieferanten Linde. 
Weitere Stationen entstehen. 

Der ÖPNV in Deutschland ist da-
mit schon viel weiter als Lkw-Spedi-
tionen. Die halten wenig vom klima-
freundlichen Treibstoff, der nach dem 
Verbrennen lediglich Wasserdampf 
hinterlässt. Dafür gibt es vor allem 
zwei Gründe: eine schlecht ausgebaute 
Infrastruktur und die mangelhafte Un-
terstützung der Politik.

Reichweiten von 800 bis 1000 Ki-
lometern pro Tankfüllung gelten bei 
Lkw-Speditionen als ausreichend. Dies 
wäre auch mit H2 möglich, zumal die 
Betankung schneller geht als beim 
E-Truck. Doch während Linienbusse 
nach Dienstschluss immer wieder ins 
nahe gelegene Depot und die dortige 
Tankstelle zurückkehren, pendeln 
Schwerlaster im Fernverkehr quer 
durch Europa. Dort fehlt eine ausrei-
chende Tankinfrastruktur.

Logistiker beklagen  
hohe Kosten

Selbst in Deutschland existieren der-
zeit gerade einmal rund 100 Wasser-
stofftankstellen, von denen darüber hi-
naus die meisten ausschließlich für 
Pkw geeignet sind. Transportunter-
nehmen wie DHL Freight kritisieren 
zudem die viel zu hohen Kosten von 
Wasserstoff-Lkw. Allein für den Fahr-
zeugerwerb wird bis zum Vierfachen 
eines üblichen Trucks fällig. Ohne ge-
zielte politische Förderung von Was-
serstoff-Lkw werde deren Marktein-
führung weder hier noch andernorts 
gelingen, kritisiert man bei der Fracht-
sparte der Deutschen Post. Diese Pro-
bleme spüren auch die Hersteller. 
Beim Lkw-Weltmarktführer Daimler 
Truck schickten sie gerade einmal fünf 
Trucks ins Rennen – für ein Jahr zur 
„kundennahen Erprobung“ bei Kun-
den wie Amazon und Air Products.

Ganz anders im ÖPNV: Neben 
RVK gesellten sich im erst 2023 geöff-
neten Orderbuch von Wrightbus in-
zwischen Verkehrsanbieter wie die 
Saarbahn, der Cottbusverkehr, die 
Vestische in Herten und der Westver-
kehr aus Geilenkirchen. 

Wasserstoff-Boom

Nahverkehr setzt auf H2-Busse
ÖPNV-Anbieter kaufen sich Wasserstoff-Busse. Warum sich H2 dort durchsetzt und bei Speditionen nicht.

Unternehmen
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Wrightbus – nordirischer Bushersteller, Marktführer in 
UK, wachstumsstärkster Hersteller im Bereich Zero-
Emission, strategische Positionierung und Pressearbeit 
zur Markteinführung in Deutschland und EU, seit 2024



KUNDENBEISPIELE RIGHTECH

Rightech – Launch der neuen Marke für Elektrobusse 
und E-Lkw (Oxford, Januar 2025)



Die Harzer Schmalspurbahnen bieten mit 
ihren 25 Dampfloks, so das Unternehmen in 
seinem Internetauftritt, „eines der letzten 
großen Dampfabenteuer weltweit“ - wie hier 
bei der Fahrt auf den Brocken. 

1305 | 2025

2905 | 2025

1705 | 2025 1705 | 2025

Derzeit geht es in der öff entlichen Debatte 
häufig um einen hohen Bedarf an Zu-
schüssen für Fahrzeuge und Investitionen 
in die Infrastruktur sowie um Betriebser-

gebnisse, die ohne gezielte, fi nanzielle Zuschüsse nicht 
kostendeckend sind. Dabei wird aus Sicht des VDV 
oft übersehen: Der ÖPNV ist nicht nur ein Motor für 
Wachstum und Klimaschutz, sondern stärkt auch den 
sozialen Zusammenhalt in der Gesellschaft. 
Indem Verkehrsunternehmen ihre Ressourcen 
verantwortungsvoll und zukunftsorientiert 
einsetzen, stärken sie ihren ökologischen und 
sozialen Auftrag. So sichern sie gleichzeitig 
die wirtschaftliche Stabilität des gesamten 

ÖPNV-Systems. Das ist besonders wichtig 
im Hinblick auf die bevorstehende Neu-
gestaltung der ÖPNV-Finanzierung. Mit 
dem VDV-Leistungskostengutachten hat 
die Branche einen Transformationsfahr-

plan bis 2040 vorgelegt. Zugleich hat sie deutlich 
gemacht, dass sie ihren Beitrag leisten will. Das heißt: 
investieren, Innovationen und eine umfassende ei-
gene Weiterentwicklung umsetzen.  Unternehmen 
und Investoren orientieren sich zunehmend an den 
ESG-Kriterien (Environmental, Social, Governance), 
die ökologische, soziale und unternehmensstrategi-
sche Aspekte gleichermaßen berücksichtigen. Da 

Der ÖPNV erfüllt zentrale Aufgaben für die Gesellschaft: Er leistet 
einen unverzichtbaren Beitrag zum Klimaschutz durch die Mobili-
tätswende und emissionsfreie Antriebe – und er garantiert Daseins-
vorsorge und Mobilität für alle. Doch diese Wirkung entfaltet sich nur 
dann nachhaltig, wenn auch die fi nanziellen Grundlagen stimmen.

 Ökologisch, sozial, 
 wirtschaftlich 

 Britta Mas 
 beim VDV Leiterin des 
 Fachbereichs Nachhaltigkeit 

Der ÖPNV kann als großer Auftrag-
geber Treiber für die Nachfrage nach 
nachhaltigen, eff izienten und inno-
vativen Lösungen sein. 

NACHHALTIGKEIT IM ÖPNV

SEMINAR BIETET PRAKTISCHE 
UNTERSTÜTZUNG 

EU-weite Initiativen und Regulatorien sowie deutsche 
Gesetzesvorgaben stellen die Verkehrsunternehmen 
vor die Herausforderung, gesetzliche Nachhaltig-
keitsanforderungen und Berichtspflichten zu erfüllen. 
Zudem müssen Maßnahmen in den Bereichen Um-
welt, Soziales und Unternehmensführung wirkungs-
voll umgesetzt und dokumentiert werden. Hilfestellung 
zu diesen Themen bietet ein Praxisseminar, das die 
VDV-Akademie mit dem VDV-Unterausschuss für 
Nachhaltigkeit konzipiert hat. Nach der erfolgreichen 
„Premiere“ im Juni wird das Seminar gemeinsam am 
21. und 22. Januar 2026 beim VDV in Köln durchgeführt.

bit.ly/tagungen_oepnv
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Investitionen, 
die sich lohnen 

Branche wirbt deutschlandweit für ÖPNV-Modernisierung:

Seite 6

Bahnfahren kostet Geld. Nicht nur aus der 
Perspektive des Fahrgastes, der hier und 
da für die nostalgische Reise einen muse-
alen Aufpreis für die Fahrkarte bezahlen 

muss. Vielmehr gilt das für die Dampfbahnen selbst. 
Nicht anders als bei jeder modernen Eisenbahn muss 
die Infrastruktur auf hohem Niveau instand gehalten 
werden, um den aktuellen Sicherheitsanforderungen 
zu genügen. Hinzu kommt: Die Betreiber brauchen 
teure Technik, um ihre in die Jahre gekommenen 
Flotten weiter einsetzen zu können. Mit Loks und 
Waggons, die nicht selten die für Schienenfahrzeuge 
schon außergewöhnlich lange technische Lebensdauer 
von drei Jahrzehnten um mehr als das Doppelte über-
schritten haben. Es geht um Kosten und Investitionen, 
die in die Millionen gehen – und keinesfalls durch die 
Einnahmen des Bahnbetriebs gesichert sind. So gerie-
ten die Harzer Schmalspurbahnen (HSB), das weithin 
bekannte Aushängeschild der Dampfbahnzunft, in 
diesem Sommer in negative Schlagzeilen, weil ihr 
die Kosten davonlaufen und das Defizit bedrohlich 
wächst. Die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung 
der vergangenen Jahre mit Corona und Inflation 
bremsten nachhaltig das Fahrgastaufkommen, im-
mense Preis- und Kostensteigerungen machten die 
Bilanz tiefrot. 

Rund 5.000 Tonnen Steinkohle werden pro Jahr in 
den Dampfloks im Harz verheizt: Der Einkauf muss 
dafür doppelt so viel bezahlen wie vor wenigen Jah-
ren. Verdoppelt haben sich in einem halben Jahrzehnt 
auch die hohen Aufwendungen für die „schwere 
Instandhaltung“. Diese Hauptunter suchung muss 
jedes Schienenfahrzeug alle acht Jahre durchlaufen. 
Pro Lokomotive werden jetzt 1,5 bis zwei Millionen 
Euro fällig, beschreibt HSB-Sprecher Dirk Bahnsen 
nüchtern die dramatische Situation. Und bei der 

Wartung des Wagenparks wie beim Gleisbau klet-
tern die Ausgaben ebenfalls in schwindelerregende 
Höhen: „Das konnte so nicht einkalkuliert werden.“

Vor drei Jahren eröffneten die HSB an ihrem Sitz in 
Wernigerode eine hochmoderne Dampflokwerkstatt 
– ein „Fitnessstudio für die Dampflokveteranen“, 
wie „VDV Das Magazin“ berichtete. Ein prächti-
ger Industriebau, nicht nur für die Menschen, die 
dort arbeiten, sondern auch zum Zuschauen für die 
vielen Lokliebhaber, die jährlich zu den schmalen 
Schienen im Harz pilgern. Rund 15 Millionen Euro 
hat die Bahn aus Eigenmitteln und Krediten auf-
gebracht. Viel Geld, aber es hat nicht gereicht: Aus 
Kostengründen blieb die technische Ausstattung der 
Werkstatt reduziert. Die Idee, künftig die schwere 
Instandhaltung günstig in Eigenregie auszuführen, 
musste verworfen werden.

Höchster Alarm bei den neun Städten und Kreisen, 
die Gesellschafter der HSB GmbH sind – und in der 
Landespolitik in Sachsen-Anhalt sowie Thürin-
gen. In beiden Bundesländern betreibt die Bahn ihr 
140 Kilometer langes Streckennetz. Im Rahmen der 
Daseinsvorsorge fährt sie, mit und ohne Dampf, den 
bestellten Schienennahverkehr auf der Grundlage 
eines Verkehrsvertrags – wie andere Unternehmen 
in anderen Regionen auch. Ein Gutachten der Ei-
senbahnexperten der Beratungsfirma SCI Verkehr 
machte schnell deutlich, dass sich die finsteren 
Wolken über dem Harz so schnell nicht verziehen 
werden. Laut der Untersuchung  stehen die HSB vor 
einem erheblichen Investitions- und Instandhal-
tungsstau. Für eine zukunftsfähige Infrastruktur 
und für die Flotte müssen nach Schätzung der Gut-
achter innerhalb der nächsten 20 Jahre 550 Millio-
nen Euro investiert werden sowie 250 Millionen 

Geht den Dampfbahnen 
die Puste aus?
Die Haushaltsnöte von Bund, Ländern und Kommunen sowie rapide steigende Betriebs- 
kosten bedrohen den Fortbestand der nicht nur bei Eisenbahnfans beliebten Dampfzug- 
fahrten überwiegend in den ostdeutschen Bundesländern. Erste Verkehrseinschränkungen 
sind die Folge der leeren öffentlichen Kassen. Politik und Bahnbetreiber suchen hände- 
ringend nach Einsparungen und Finanzierungsmöglichkeiten.
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Hallöchen, das ist ja eine gute Idee“, schreibt 
Marietta auf der Website der Magdeburger 
Verkehrsbetriebe. Diese bewerben den Service 
als Angebot, „sicher durch die Nacht“ zu kom-

men. Der „kurze Weg von der Bustür zur Haustür“: „Egal ob 
schlechtes Wetter, frühere Ankunftzeit oder eigenes Sicher-
heitsgefühl – die Gründe, diesen Extrastopp zu nutzen, sind 
vielseitig.“ In Magdeburg halten die Busse auf allen Linien 
zwischen 22 und 4 Uhr auf den speziellen Haltewunsch. 

In anderen Städten geht es mal um 20 Uhr, mal sogar um 
19 Uhr los. Die Spielregeln aber sind stets ähnlich. Wer 
außerhalb der Haltestellen aussteigen will, muss dies dem 
Fahrpersonal rechtzeitig, also beim Einsteigen, mitteilen. 
Ob dann tatsächlich an der gewünschten Stelle angehalten 
werden kann, entscheidet der Mensch am Steuer nach Ver-
kehrssituation und den Regeln der Straßenverkehrsord-
nung. Im absoluten Halteverbot oder an einer Ampel etwa 
darf niemand aussteigen. Wichtig auch: Zwischen zwei 
Haltestellen ist immer nur ein einziger Sonderstopp mög-
lich – damit der Fahrplan nicht auf der ganzen Linie leidet.

Was hier mit wenigen Sätzen beschrieben ist, schlägt sich 
in ausführlichen „Besonderen Beförderungsbedingungen“ 
nieder, mit denen den Verkehrsbetrieben hoheitlich-amt-
lich gesetzliche Bedingungen und Verhaltensregeln für das 
Halten auf Wunsch auferlegt werden. Beispielsweise bei 
der Ingolstädter Verkehrsgesellschaft (INVG), der die Re-
gierung von Oberbayern schon vor 30 Jahren penibel unter 
einem Aktenzeichen klar machte, wann der Busstopp außer 
der (Haltestellen-)Reihe zulässig ist. Wichtig: Aussteigen 
außerhalb geschlossener Ortschaften ist nicht erlaubt, das 
Einsteigen in jedem Fall ein No-Go.

Ob Duisburg oder Berlin, München oder Siegburg, Stutt-
gart oder Erfurt: In vielen größeren und kleinen Städten 

wird das Angebot ohne viel Aufwand und meist ohne große 
Werbung gepflegt. Erfahrungen oder Statistiken gibt es 
keine. Auch nicht in Oberhausen: Werner Overkamp, Chef 
des Stoag-Verkehrsbetriebes und VDV-Vizepräsident 
für den Bussektor: „Der Service, den wir bereits seit über 
30 Jahren anbieten, ist heute aktueller denn je. Mit ‚Halten 
auf Wunsch‘ ermöglichen wir unseren Fahrgästen ein Plus 
an Flexibilität, Komfort und vor allem Sicherheit.“

Service im Randgebiet des hvv
Der Hamburger Verkehrsverbund (hvv) hatte das „Halten 
auf freier Strecke“ auf einigen Linien schon seit Jahren 
möglich gemacht und bietet es seit Kurzem im gesamten 
Busnetz ab 21 Uhr an – jedenfalls in den Randgebieten au-
ßerhalb des Straßenringes 2 der Hansestadt, also nicht in 
der City und nicht für Expressbuslinien. Bei der früheren 
Pinneberger Verkehrsgesellschaft (PVG), die 2006 in der 
Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein (VHH) aufging, gab 
es schon in den frühen 1990er-Jahren Ausnahmehalte für 
alle Buslinien ab 19 Uhr.

Seinerzeit hatten die Pinneberger darüber hinaus nach 
Lösungen gesucht, im „Spätbetrieb“ den Fahrgästen mehr 
Annehmlichkeit zu bieten. In den Fahrplanbüchern wur-
den Wunschhalte als Abendservice per Fußnote beworben. 
Und es gab Angebote, die heute kaum vorstellbar sind: So 
durften die Linienbusse zu späteren Stunden für spezi-
elle Ausstiegswünsche sogar vom Linienweg abweichen. 
Wie weit, das war in einem Faltblatt exakt dargestellt. Und 
möglich war – heute ebenso unvorstellbar – das Anhalten 
eines Busses zum Einsteigen. Ein Pensionär erinnert sich: 
Die PVG habe eigens Katzenaugen mit einem stilisierten 
freundlichen Busgesicht entwickeln lassen. Damit konn-
ten Nachtschwärmer gewissermaßen per Anhalter reisen 
– und dem Busfahrer im Dunkel des Abends winkend ihren 
Haltewunsch signalisieren …

„
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 Busstopp mit 
 Katzenauge 
Es ist ein nächtlicher, sehr individueller Service: In vielen 
Städten, auf vielen Linien im Land können Busfahrgäste 
zu später Stunde den Heimweg durch die Dunkel-
heit abkürzen. Sie bitten Fahrerin oder Fahrer um 
einen Extrastopp zwischen zwei Haltestellen. 
Ein spezieller Kundendienst, den es aber 
nicht überall gibt.
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 GRÜNE POWER IN 
 DIE E-BUS-FLOTTE 

Klimaneutral bei steigendem Stromverbrauch? – Für 
die Freiburger Verkehrs AG (VAG) kein Wider-
spruch. Das Verkehrsunternehmen aus einer der spruch. Das Verkehrsunternehmen aus einer der 
sonnenreichsten Gegenden Deutschlands verknüpft sonnenreichsten Gegenden Deutschlands verknüpft 
Energieeffizienz und erneuerbare Energien. „Beim Energieeffizienz und erneuerbare Energien. „Beim Energieeffizienz und erneuerbare Energien. „Beim 
Ausbau der Photovoltaik haben wir ein riesiges Ausbau der Photovoltaik haben wir ein riesiges Ausbau der Photovoltaik haben wir ein riesiges 
Potenzial“, erläutert Mareike Rehl, Leiterin des Potenzial“, erläutert Mareike Rehl, Leiterin des Potenzial“, erläutert Mareike Rehl, Leiterin des Potenzial“, erläutert Mareike Rehl, Leiterin des 
Fachbereichs Nachhaltigkeit und Energie. Auf diese Fachbereichs Nachhaltigkeit und Energie. Auf diese Fachbereichs Nachhaltigkeit und Energie. Auf diese Fachbereichs Nachhaltigkeit und Energie. Auf diese 
Weise soll ab Anfang der 2030er-Jahre ein Großteil Weise soll ab Anfang der 2030er-Jahre ein Großteil Weise soll ab Anfang der 2030er-Jahre ein Großteil Weise soll ab Anfang der 2030er-Jahre ein Großteil 
des Strombedarfs der dann wohl komplett elektrifi-des Strombedarfs der dann wohl komplett elektrifi-des Strombedarfs der dann wohl komplett elektrifi-des Strombedarfs der dann wohl komplett elektrifi-
zierten Busflotte gedeckt werden. Strom aus eigener zierten Busflotte gedeckt werden. Strom aus eigener zierten Busflotte gedeckt werden. Strom aus eigener zierten Busflotte gedeckt werden. Strom aus eigener 
Herstellung wird der VAG immense Einsparungen Herstellung wird der VAG immense Einsparungen Herstellung wird der VAG immense Einsparungen Herstellung wird der VAG immense Einsparungen 
bei Netzentgelten und Energiekosten bescheren. bei Netzentgelten und Energiekosten bescheren. bei Netzentgelten und Energiekosten bescheren. bei Netzentgelten und Energiekosten bescheren. 
Zudem bezieht die VAG schon jetzt Ökostrom von Zudem bezieht die VAG schon jetzt Ökostrom von Zudem bezieht die VAG schon jetzt Ökostrom von Zudem bezieht die VAG schon jetzt Ökostrom von 
einem Windrad aus der Region (Foto). Als nächstes einem Windrad aus der Region (Foto). Als nächstes einem Windrad aus der Region (Foto). Als nächstes einem Windrad aus der Region (Foto). Als nächstes 
Thema steht der Ausbau von Speicherkapazitäten Thema steht der Ausbau von Speicherkapazitäten Thema steht der Ausbau von Speicherkapazitäten Thema steht der Ausbau von Speicherkapazitäten 
an. Für ihr Engagement erhält die VAG in diesem an. Für ihr Engagement erhält die VAG in diesem an. Für ihr Engagement erhält die VAG in diesem an. Für ihr Engagement erhält die VAG in diesem 
Jahr eine bedeutende Auszeichnung: den Deutschen Jahr eine bedeutende Auszeichnung: den Deutschen Jahr eine bedeutende Auszeichnung: den Deutschen 
Nachhaltigkeitspreis in der Kategorie „Mobilitäts-Nachhaltigkeitspreis in der Kategorie „Mobilitäts-Nachhaltigkeitspreis in der Kategorie „Mobilitäts-
dienstleistungen“.dienstleistungen“.dienstleistungen“.

 GRÜNERE BETRIEBSHÖFE 
 STÄRKEN BIODIVERSITÄT 

Artenvielfalt fördern, Klima schützen, Mitarbeitende einbinden: In Han-Artenvielfalt fördern, Klima schützen, Mitarbeitende einbinden: In Han-Artenvielfalt fördern, Klima schützen, Mitarbeitende einbinden: In Han-Artenvielfalt fördern, Klima schützen, Mitarbeitende einbinden: In Han-
nover gestaltet die Üstra Teile ihres Betriebsgeländes naturnah und insek-nover gestaltet die Üstra Teile ihres Betriebsgeländes naturnah und insek-nover gestaltet die Üstra Teile ihres Betriebsgeländes naturnah und insek-nover gestaltet die Üstra Teile ihres Betriebsgeländes naturnah und insek-
tenfreundlich um. Angelegt werden unter anderem Haufen aus Totholz und tenfreundlich um. Angelegt werden unter anderem Haufen aus Totholz und tenfreundlich um. Angelegt werden unter anderem Haufen aus Totholz und tenfreundlich um. Angelegt werden unter anderem Haufen aus Totholz und 
Steinen, Blühwiesen und Staudenbeete sowie Streuobstwiesen. „Diese Ele-Steinen, Blühwiesen und Staudenbeete sowie Streuobstwiesen. „Diese Ele-Steinen, Blühwiesen und Staudenbeete sowie Streuobstwiesen. „Diese Ele-Steinen, Blühwiesen und Staudenbeete sowie Streuobstwiesen. „Diese Ele-
mente bieten Tieren Nahrung und Unterschlupf“, erläutert Dominik Schiller, mente bieten Tieren Nahrung und Unterschlupf“, erläutert Dominik Schiller, mente bieten Tieren Nahrung und Unterschlupf“, erläutert Dominik Schiller, mente bieten Tieren Nahrung und Unterschlupf“, erläutert Dominik Schiller, 
der das Thema Nachhaltigkeit im Stabsbereich Betrieb betreut: „Dadurch der das Thema Nachhaltigkeit im Stabsbereich Betrieb betreut: „Dadurch der das Thema Nachhaltigkeit im Stabsbereich Betrieb betreut: „Dadurch der das Thema Nachhaltigkeit im Stabsbereich Betrieb betreut: „Dadurch 
stärken wir die Biodiversität.“ In Eigenverantwortung setzt das unterneh-stärken wir die Biodiversität.“ In Eigenverantwortung setzt das unterneh-stärken wir die Biodiversität.“ In Eigenverantwortung setzt das unterneh-stärken wir die Biodiversität.“ In Eigenverantwortung setzt das unterneh-
menseigene Team aus Gärtnerinnen und Gärtnern zusammen mit externen menseigene Team aus Gärtnerinnen und Gärtnern zusammen mit externen menseigene Team aus Gärtnerinnen und Gärtnern zusammen mit externen menseigene Team aus Gärtnerinnen und Gärtnern zusammen mit externen 
Fachleuten ausschließlich auf heimisches Saatgut und Baumaterialien aus Fachleuten ausschließlich auf heimisches Saatgut und Baumaterialien aus Fachleuten ausschließlich auf heimisches Saatgut und Baumaterialien aus Fachleuten ausschließlich auf heimisches Saatgut und Baumaterialien aus 
der Region. „Verkehrsunternehmen verfügen über viele Flächen, die sich der Region. „Verkehrsunternehmen verfügen über viele Flächen, die sich der Region. „Verkehrsunternehmen verfügen über viele Flächen, die sich 
begrünen lassen“, sagt Dominik Schiller – für mehr Insektenfreundlichkeit, begrünen lassen“, sagt Dominik Schiller – für mehr Insektenfreundlichkeit, 
bessere Luftqualität, Hitzeschutz und ein attraktives Stadtbild. 

Referenzen:
Alternative 
Antriebe in 
Bussen und 
Bahnen

http://www.vdv-dasmagazin.de


Lang-Lkw von Schmitz Cargobull: In einigen europäischen Ländern werden die Doppel-Sattelschlepper bereits im Regelbetrieb eingesetzt.

P
R

Christoph Schlautmann Münster

N
och benötigt das Mega-Gespann 
eine Sondergenehmigung. Ge-
nau 31,70 Meter lang ist die 
Zugmaschine mit ihren zwei 
hintereinander gekoppelten Sat-

telschlepper-Trailern, die seit Septem-
ber das VW-Werk in Wolfsburg mit 
dem 70 Kilometer entfernten Güter-
bahnhof Lehrte verbindet. Zum Ver-
gleich: Eine übliche Lkw-Anhänger-
Verbindung misst mit maximal 18,75 
Metern kaum mehr als die Hälfte.

Das Ungetüm, sollte es in absehba-
rer Zeit auf deutschen Fernstraßen ei-
ne Zulassung erhalten, wäre ein veri-
tables Sparmodell. Ein Viertel weniger 
an Sprit und Klimagas versprechen die 
Entwickler bei vergleichbarer Ladung 
gegenüber herkömmlichen Lkw-Ge-
spannen. Hinzu komme eine geringere 
Belastung der Straßendecke, da sich 
das Transportgewicht auf zehn Achsen 
verteilt. Auch die Zahl der notwendi-
gen Lkw-Fahrer würde sich verringern.

Zugute käme es wohl mehr noch 
dem münsterländischen Lkw-Aus-
statter Schmitz Cargobull, der die 
Sattelschlepper-Auflieger fertigt. 
„In Spanien, wo solche Gespan-
ne seit dem vergangenen Jahr 
mit 72 Tonnen Gesamtge-
wicht im Regelbetrieb fah-
ren, haben wir für den soge-
nannten „Eco Duo“ schon 

etliche Kunden gewonnen“, sagt Vor-
standschef Andreas Schmitz. In 
Deutschland wäre die Nachfrage, falls 
die einjährige Testphase mit VW zu ei-
nem positiven Urteil führt, vermutlich 
ebenfalls beachtlich.

Schmitz Cargobull, ein 1892 ge-
gründeter Familienbetrieb mit zuletzt 
2,4 Milliarden Euro Jahresumsatz, 
könnte einen solchen Anschub gut ge-
brauchen. Die Flaute auf dem europäi-
schen Lkw-Markt lässt für das laufen-
de Geschäftsjahr (bis 31. März) ein 
Umsatzminus von 30 Prozent erwar-
ten, nachdem die Erlöse bereits im 
Vorjahr um 8,5 Prozent dahinge-
schmolzen sind. „Wir gehen aktuell al-
lenfalls von einer schwarzen Null aus“, 
berichtet Schmitz von trüben Gewinn-
aussichten.

Zu schaffen macht den Münster-
ländern, dass die Materialkosten seit 
Dezember 2022 um 35 bis 40 Prozent 
gestiegen sind. Aluminium und Stahl 
verteuerten sich erheblich, ebenso die 
Energiekosten. Besonders hart traf 
Schmitz Cargobull der Stopp von 

Holzausfuhren aus Russland. 
Von dort kam zuvor ein Groß-
teil der widerstandsfähigen 
Birkenholzplatten, die in den 
Trailern als Fußböden dienen. 
Der russische Lieferant aber 
geriet nach dem Ukraine-
Überfall auf die Liste sanktio-

nierter Oligarchen.

Der Export von Trailern nach 
Russland ist Schmitz Cargobull außer-
dem seit dem Ukrainekrieg untersagt, 
weil die Fahrzeuge auch für Kampf-
zwecke verwendet werden können. 
„In Russland hatten wir im Kühlbe-
reich einen Marktanteil von 70 Pro-
zent“, sagt der Vorstandsvorsitzende. 
Der Verlust dieses Geschäfts habe den 
Umsatz einbrechen lassen. Zudem 
bremst ein Wust staatlicher Auflagen. 
Das Lieferkettengesetz zwingt den Fa-
milienbetrieb seit Kurzem, die Her-
kunft sämtlicher Vorleistungen zu do-
kumentieren.

Und weitere Auflagen sind schon in 
Sicht. Im Juli endet die einjährige Erfas-
sungsperiode für das sogenannte Vehi-
cle Energy Consumption Calculation 
Tool – kurz: Vecto. Aktuell misst die 
EU-Kommission damit den durch-
schnittlichen CO2-Verbrauch von „ge-
zogenen Einheiten“ wie Anhängern und 
Sattelaufliegern. Auch wenn diese – mit 
Ausnahme von dieselbetriebenen Kühl-
koffern – keine Emissionen ausstoßen. 
Im Anschluss daran sollen deren Her-
steller verpflichtet werden, den durch 
die Trailer verursachten CO2-Ausstoß 
um zehn Prozent zu mindern. „Wäre 
das so einfach möglich“, sagt Schmitz, 
„hätten wir es längst getan.“

So aber sind mit den neuen Anfor-
derungen erhebliche Investitionen – 
und damit Kosten- und Preissteigerun-
gen – verbunden. Die Nachfrage nach 

neuen Modellen wird dies voraussicht-
lich weiter drosseln. „Schon jetzt dre-
hen unsere Kunden jeden Cent um“, 
betont Schmitz.

Versuchen wollen es die Münster-
länder unter anderem mit Windabwei-
sern, um die Aerodynamik zu verbes-
sern. Für den Vorstandsvorsitzenden 
ist dies nur eine Notlösung. „Die Ver-
kleidungen gehen schnell kaputt“, sagt 
er. Zudem erzeuge ihre Herstellung 
ebenfalls CO2.

Hinzu kommt: 17 Prozent aller 
Trailer sind im Werksverkehr unter-
wegs und fahren jährlich weniger als 
5000 Kilometer. „Für sie ergäben die 
teuren Windabweiser überhaupt kei-
nen Sinn“, erklärt der Firmenchef. 
Zielführender sei es, auf Deutschlands 
Fernstraßen den Doppel-Sattelschlep-
per zu genehmigen – und zwar mit ei-
nem höheren Gesamtgewicht als 40 
Tonnen. Bislang ist in Deutschland bei 
dieser Grenze Schluss, selbst bei dem 
derzeit laufenden Pilotprojekt in Nie-
dersachsen.

Die Vorzüge verlängerter Gespan-
ne ermittelte die Bundesanstalt für 
Straßenwesen bereits in einem fünfjäh-
rigen Feldversuch, der 2016 endete. Ins 
Rennen schickten die Tester damals 
Kombinationen aus üblichen Trucks 
mit auf Drehgestellen angehängten Sat-
telaufliegern. Die ungewöhnlichen 
Lkw-Züge, die auf eine Gesamtlänge 
von 25,50 Metern kamen, führten laut 
Behördenbericht zu „Effizienzgewin-
nen und Kraftstoffersparnissen zwi-
schen 15 und 25 Prozent“.

Weniger CO2-Ausstoß durch 
Lang-Lkws?

„Zwei Lang-Lkw-Fahrten ersetzen 
drei Fahrten mit herkömmlichen 
Lkw“, schrieb die Bundesanstalt. We-
der sei es zu einem erhöhten Erhal-
tungsaufwand für die Infrastruktur ge-
kommen noch zu Verlagerungseffek-
ten von der Schiene auf die Straße. 
Ende Januar 2025 nahm das Bundes-
verkehrsministerium daher weitere 
von den Bundesländern gemeldete 
Strecken in das mit Lang-Lkw befahr-
bare Straßennetz auf.

Auf einen ähnlichen Erfolg hofft 
Schmitz Cargobull nun für seinen „Eco 
Duo“. Mit an Bord ist auch der Tüv 
Rheinland, der Daten und Messwerte 
erhebt, die Alltagstauglichkeit des 
Lang-Lkw prüft und ermittelt, ob der 
Gütertransport dadurch mit weniger 
CO2-Ausstoß möglich ist.

In Skandinavien hat man solche 
Fragen längst positiv beantwortet. In 
Ländern wie Finnland sind die doppel-
ten Sattelschlepper schon seit Langem 
unterwegs, in Schweden gingen die ul-
tralangen Lkw mit 34,50 Metern im 
Dezember 2023 an den Start. 

In Spanien hatte die Regierung ei-
ne fünfjährige Testphase angeordnet, 
bevor die Doppel-Sattelschlepper re-
gulär zugelassen wurden. Die Fahrzeu-
ge erhielten Schilder an Front und 
Heck und teilweise eine Rundumbe-
leuchtung, um anderen Verkehrsteil-
nehmern die Umfänge zu signalisieren. 
Das südeuropäische Land ist nun 
ebenfalls am deutschen Test beteiligt, 
wenn auch nur als Adressat der VW-
Lieferungen. Denn in Lehrte bei Han-
nover werden die Trailer auf Bahnwag-
gons verladen, um fünf Tage später das 
spanische Barcelona zu erreichen.

Die bislang genehmigten Lang-
Lkw hätten für die 1700 Kilometer 
lange Strecke auf der Straße bleiben 
müssen. Denn anders als die Trailer 
der Doppel-Sattelschlepper besitzen 
sie nicht die geeigneten Standardgrö-
ßen, um den Huckepack-Betrieb der 
Bahn nutzen zu können.

Güterverkehr

Schmitz Cargobull testet  
32 Meter langen Lkw

Europas größter Lkw-Ausstatter leidet unter rasant gestiegenen Materialkosten. Ein 
spritsparender Mega-Sattelschlepper soll die Misere beenden.

In Spanien 
haben wir 

für den soge-
nannten 

„Eco Duo“ 
schon etliche 
Kunden ge-

wonnen.

Andreas Schmitz
Vorstandschef 

Schmitz Cargobull
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M itten in der Diskussion über
ein zu laxes Vorgehen gegen
Hassrede und Falschinforma-

tionen hat der amerikanische Kurz-
nachrichtendienst Twitter seine Chefin
für Vertrauen und Sicherheit verloren.
Sie habe ihren Job als Verantwortliche
für die Moderation der Inhalte bei dem
sozialen Netzwerk aufgegeben, erklärte
Ella Irwin am Freitag. Weitere Informa-
tionen zu den Hintergründen wurden
zunächst nicht bekannt. 

Irwins Vorgänger Yoel Roth hatte
Twitter im November einige Wochen
nach dem Kauf durch den Tesla-Grün-
der Elon Musk verlassen und kritisierte
danach dessen Kurs beim Umgang mit

problematischen Inhalten. Musk war
für eine Stellungnahme am Freitag zu-
nächst nicht zu erreichen. 

Der Multimilliardär hatte Twitter im
Oktober vergangenen Jahres mit der
Ankündigung übernommen, für „abso-
lute“ Redefreiheit einzustehen. Das
weckte sofort die Sorge vieler Beobach-
ter und Nutzer, dass der Kurznachrich-
tendienst beim Kampf gegen Hassrede
und Beleidigungen auf der Plattform
nachlassen werde. Mit seinen Entschei-
dungen verschreckte Musk zudem zahl-
reiche Werbetreibende. Mehrere große
Kunden pausierten ihre Anzeigen-Akti-
vität, weil sie ein negatives Umfeld für
ihre Marken befürchteten. Neben Mas-

sen-Entlassungen sorgte auch eine
Amnestie für zuvor gesperrte Nutzer
wie den ehemaligen US-Präsidenten
Donald Trump für Aufsehen.

Einigen Studien zufolge findet sich
auf Twitter inzwischen mehr Hassrede,
Musk bestreitet das. Am vergangenen
Wochenende wurde bekannt, dass das
Unternehmen eine freiwillige EU-Ver-
einbarung zum Kampf gegen die Ver-
breitung von Falschinformationen im
Netz verlassen hat. An die dort festge-
legten Verpflichtungen bleibe Twitter
jedoch gebunden, warnte EU-Industrie-
kommissar Thierry Breton. „Sie können
weglaufen, aber sie können sich nicht
verstecken.“ rtr/dpa

Twitters Anti-Fake-News-Managerin geht
Firma muss Posten zum zweiten Mal seit Musks Übernahme neu besetzen

ANZEIGE

D
ie jüngste Innovati-
on in der Fabrikhal-
le des Familienun-
ternehmens
Schmitz Cargobull
in Altenberge in
Nordrhein-Westfa-

len ist hinter Gitterzäunen wegge-
sperrt. Roboterarme greifen nach
einem Metallrohr, einem Bremssattel
und einem Radkopf und fügen die Teile
zusammen. Damit sich niemand ver-
letzt, arbeiten die Industrieroboter hin-
ter Absperrungen. Wie in einem Puzzle-
spiel bauen sie in wenigen Minuten eine
Achse für einen Lkw-Auflieger – so nen-
nen die Hersteller die Anhänger hinter
der Sattelzugmaschine. Bis vor Kurzem
war das die anstrengende Arbeit von
Mechanikern. Laufen die Tests erfolg-
reich, wird Deutschlands größter Trai-
ler-Produzent die Fertigung automati-
sieren und täglich 700 Achsen bauen.

VON BIRGER NICOLAI

Was bei Automodellen Standard ist,
zieht nun auch in die Fertigung von
Lkw-Aufliegern ein. „Uns fehlen Fach-
kräfte, deshalb müssen wir zunehmend
automatisieren“, sagt Marnix Lannoije.
Der 48-jährige Belgier ist Technikvor-
stand bei Schmitz Cargobull. Er kam
aus dem Automobilbau zu dem Trailer-
Hersteller. Ein weiterer Grund für die
neue Verarbeitungsmethode betrifft die
Emissionen: Statt mit Schweißgeräten
fügen die Roboter die Achsrohre mithil-
fe von Reibung zusammen. Bei hohen
Drehzahlen und Temperaturen von
1200 Grad Celsius werden die Metalltei-
le mit geringerem Energieaufwand und
bei niedrigerem Schadstoffausstoß mit-
einander verbunden, als es bislang der
Fall gewesen ist. Schmitz Cargobull will
bis 2030 rund 90 Prozent der CO2-
Emissionen in der Fertigung einsparen,
Vergleichszeitpunkt ist das Jahr 2019. 

Während in der EU das Aus für den
Verbrenner beim Pkw im Jahr 2035 be-
siegelt ist und es für den Lkw-Antrieb
Pläne hin zur Emissionsfreiheit gibt,
stand der Lkw-Auflieger lange Zeit
nicht im Fokus der Diskussion. Das än-

dert sich gerade. In Zukunft sollen die
Hersteller in der Fertigung sowie an-
schließend im Betrieb der Auflieger zur
Emissionsreduzierung beitragen. 

Das Potenzial ist groß. 77 Prozent
aller Waren werden in Europa über die

Straße transportiert, wie die Beratungs-
gesellschaft Clear errechnet hat. Die
Lkw-Verkehrsleistung wird nach Daten
des Bundesverbandes Güterkraftver-
kehr Logistik und Entsorgung in
Deutschland bis 2051 um 50 Prozent

steigen. Treiber sind der Lebensmittel-
transport sowie Onlinebestellungen. 

Allein hierzulande sind 383.000 Lkw-
Auflieger angemeldet. Jährlich kommen
rund 40.000 neue Anhänger hinzu, zum
Teil sind sie Ersatz für Altfahrzeuge.
Umweltverbände fordern von den Her-
stellern, die Fahrzeuge zu verbessern.
„Der energieeffiziente Trailer muss
kommen“, sagt Fedor Unterlohner. Er
verantwortet bei der Lobby-Organisati-
on Transport & Environment in Brüssel
den Bereich Güterverkehr. In den Fahr-
zeugen steckten enorme Möglichkeiten,
das Gewicht zu reduzieren, den Rollwi-
derstand zu verringern oder die Aerody-
namik zu verbessern. Damit ließe sich
der Energieverbrauch des Sattelzugs
stark senken. 

Ab dem Jahr 2025 will die EU die
Hersteller dazu verpflichten,
über Zertifikate die CO2-Emis-

sionen für jeden Trailer im Straßenbe-
trieb anzugeben. Ab 2030 soll es festge-
legte Flottengrenzwerte für die Auflie-
ger geben. Ähnlich wie die Pkw-Herstel-
ler werden auch die Trailer-Produzen-
ten Grenzwerte einhalten müssen. 

Ein Beispiel für die Modernisierung
der Auflieger betrifft die sogenannten
Kühlkoffer, die zum Beispiel Fisch oder
Fleisch bei Minusgraden transportie-
ren. Sie arbeiten noch mit Dieselmoto-
ren. Steht so ein Sattelzug bei Edeka
oder Rewe auf dem Betriebshof, bläst
das Dieselaggregat Schadstoffe in die
Luft. Das soll sich ändern. In den Nie-
derlanden etwa gibt es bereits Auflagen
und Verbote für diese Fahrzeuge in den
Innenstädten. In Deutschland wird über
die neuen Mautgebühren für Lkw ab
Dezember 2023 eine Differenzierung
eingeführt. Die Straßengebühr richtet
sich dann an Emissionsklassen oder
auch dem Gewicht des Lkw-Zuges aus. 

Wenige Meter weiter in der Fabrik-
halle von Schmitz Cargobull schweben
halb fertige Trailer auf einer 550 Meter
langen Fertigungsstraße im Schritttem-

po an Arbeitsstationen entlang. Arbei-
ter bauen Räder an die Achsen oder
Rücklichter an den verzinkten Gitter-
rahmen. Sie verbinden das Oberteil
samt den Seitenwänden aus Kunststoff
mit dem Gitterrahmen aus Stahl. Da-
nach schrauben sie den Holzboden ein. 

Alle sieben Minuten ist ein Auflieger
fertig, rund 120 Stück sind es am Tag in
Altenberge. Die etwa 6900 Beschäftig-
ten von Schmitz Cargobull fertigen

weltweit rund 60.000 Trailer im Jahr.
Zwei Drittel davon haben „Vorhänge“
an den Seiten und transportieren oft-
mals Palettenware, ein Drittel sind
Kühlkoffer. Mit einem Marktanteil von
etwa 20 Prozent ist das Unternehmen
der größte Hersteller in Europa. Die
nächstgrößten Konkurrenten heißen
Krone, Kögel, Kässbohrer oder
Schwarzmüller. 

Gerade verlässt ein fertiger Auflieger
die Halle. Er sieht so aus, als hätte das
Dach einen Knick. Am vorderen und
auch am hinteren Ende ist es niedriger
als in der Mitte. „Das Trailer-Dach lässt
sich um 50 Zentimeter anheben und ab-
senken. Das spart bis zu zehn Prozent
der CO2-Emissionen im Betrieb ein“,
sagt Technik-Vorstand Lannoije. Mög-
lich ist das durch den geringeren Luft-
widerstand beim Fahren. Bei 40 Liter

Diesel auf 100 Kilometer Strecke und
den üblichen weiten Entfernungen der
Lkw ist das eine hohe Spritersparnis. 

Auch an einem eigenen Elektroan-
trieb für den Trailer wird geforscht. So
testet die Spedition Schenker gerade
einen Auflieger, den das Start-up Trailer
Dynamics aus Aachen zusammen mit
dem Hersteller Krone gebaut hat. In
den Achsen sind Elektromotoren ver-
baut. Angetrieben über Batterien unter
dem Boden, unterstützt dieser Motor
die Sattelzugmaschine beim Fahren.
Versprochen werden dadurch Einspar-
möglichkeiten von bis zu 40 Prozent an
CO2-Emissionen. 

S keptisch ist die Konkurrenz. An-
dreas Schmitz, Miteigentümer
und Chef von Schmitz Cargobull,

sieht eine Parallele zur Autoindustrie.
„Es ist ähnlich wie bei einem Hybrid-
Pkw aus Verbrennermotor und Elektro-
antrieb. Auch in einem Lkw-Sattelzug
sind zwei getrennte Antriebsarten sehr
teuer und wenig effizient“, sagt
Schmitz. Durch das Gewicht und den
Batteriebedarf im Boden des Aufliegers
gingen rund 20 Prozent der Zuladung
verloren

Lediglich in die Kühlkoffer baut
Schmitz Cargobull bislang einen Elek-
troantrieb ein. Der Sattelzug soll da-
durch fünf Prozent weniger Kraftstoff
verbrauchen. Doch die Entwicklung ist
eindeutig. „Die Trailer-Hersteller wer-
den einen Beitrag zur CO2-Minderung
im Verkehr leisten müssen“, sagt
Schmitz. Er fokussiere sich auf die La-
dung. „Das Ziel muss es sein, den Lkw
selbst voll elektrisch fahren zu lassen
und auch dort die Batterien unterzu-
bringen“, sagt er. Gleiches gelte für den
Wasserstoff-Brennzellen-Antrieb.

Draußen vor dem Werkstor stehen
Dutzende Lkw-Zugmaschinen auf den
Wartestreifen. Sie holen neue Auflieger
ab. Auf den ersten Blick sind es nur Lkw
mit Dieselantrieb. Emissionsfreie Sat-
telzüge stehen hier noch nicht.

Das Aus für den Verbrenner trifft bald auch den Lkw. Doch die Anhänger hinter der Zugmaschine sind weitgehend
frei von Umweltvorschriften. Die EU will das ändern. Hersteller wie Schmitz Cargobull müssen sich umstellen

Diesel-BLUES
In Altenberge bei Schmitz Cargobull werden Sattelauflieger hergestellt. Auch sie müssen demnächst zur CO2-Einsparung beitragen

Andreas Schmitz, Chef und Gesellschafter
von Schmitz Cargobull 
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Digitalisierung, Fachkräfte-
mangel, steigende Energie-
kosten: Herausforderungen
für den Mittelstand gibt es
viele. WELT AM SONNTAG
besucht für diese Serie
Unternehmer und Unter-
nehmerinnen und fragt, 
wie sie ihre Firma für die
Zukunft aufstellen, welche
Risiken sie sehen – und
welche Chancen es gibt.

Neue Chancen

ZUKUNFT DES
MITTELSTANDS
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KUNDENBEISPIELE SCHMITZ CARGOBULL

Presse- und PR-Arbeit 
seit 2003, zusätzliche
Leistungen wie 
Geschäftsbericht, 
Symposien, Events

Schwerpunkte: 
Nachhaltigkeit, 
Energie-Effizienz, 
alternative Antriebe
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KUNDENBEISPIELE UTA EDENRED

Presse- und PR-Arbeit seit 2016,Transfer vom 
Familien-Unternehmen bis zur vollständigen 
Übernahme durch die börsennotierte Edenred-
Gruppe, zusätzliche Leistungen wie Mobilitäts-
studien (alternative Antriebe und E-Mobilität 
in Fuhrparks), Events in Prag (Tschechien) und 
Wien (Österreich)

 

 

 
 
 

 
 
 
 
 

Studienreport  

 
Alternative Antriebe und  

Transformation in Fuhrparks  
 
 

Marktforschungsstudie (B2B) mit 300 Fuhrpark- und Flottenmanagern 
 in Deutschland 

 
Durchführungszeitraum: März 2023 

 
 

  

Frage 2

„Ist Ihnen bekannt, dass Unternehmen – ab einer  
Größe von 250 Mitarbeitern und einem Umsatz  
von mehr als 40 Mio. €/Jahr – ab 2025 einen  
Nachhaltigkeitsbericht erstellen müssen?“

Pflicht zur Nachhaltigkeitsberichterstattung ist bekannt

 Ab dem Jahr 2025 werden Unternehmen dazu verpflichtet, über ihre Nachhaltigkeit Rechen- 
 schaft abzulegen – vorausgesetzt, dass sie mehr als 250 Mitarbeiter beschäftigen und einen  
 Jahresumsatz von mehr als 40 Millionen Euro erzielen. Das verlangt die Corporate Sustainability  
 Reporting Directive (CSRD) der Europäischen Union.

 Diese Tatsache ist bereits zwei von drei Fuhrparkverantwortlichen bekannt. Dabei steigt die  
 Bekanntheit verständlicherweise analog zur Flottengröße. Während 57 Prozent der Unter- 
 nehmen mit kleinen Flotten Bescheid wissen, sind es 60 Prozent mit mittleren, 65 Prozent mit  
 großen und 83 Prozent mit sehr großen Flotten. 

Nachhaltigkeit – Bekanntheit Nachhaltigkeitsbericht (aktuell vs. Zukunft)
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KUNDENBEISPIELE ZIMMERMANN GRUPPE

Sonderabfallbehandlung und- entsorgung, strategische 
Beratung und Presse-Kampagne zum kontinuierlichen 
Image-Aufbau, Krisen-Kommunikation, seit 2022
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Es ist noch rüh amMorgen, als der silbergraue Spezial-

Truck au das Gelände von Schenke Delikatessen an der

Rhedaer Straße abbiegt. Zwei Männer im Arbeitsoverall der

Gütersloher Zimmermann-Gruppe steigen aus und schlagen

in Windeseile dicke Schläuche an, die ihr Fahrzeug mit dem

Gebäude verbinden. Anschließend pumpen sie die „Brü-

he“ aus dem Fettabscheider des Lebensmittelgeschäts in

den Bauch des Lkws. Keine 45 Minuten später ist der Spuk

vorbei und der Truck wieder in demmorgendlichen Berus-

verkehr verschwunden.

Der „Reibekuchen“-Kreis
schließt sich

Text: Christian Horn

Sowie hier,

sammeln die

Altett-Entsor-

ger der Gütersloher Zimmer-

mann-Gruppe pro Jahr rund 2.500

Tonnen bei Gaststätten, Schlachtereien und Lebens-

mittelproduzenten im Kreis ein und lieern das Fett an

die Biogas-Anlage der Kartoel-Manuaktur Pahmeyer

in Werther. Mit der gewonnen Energie werden dort

über ein Blockheizkratwerk die Produktion, das Lager,

umliegende Büros und Häuser versorgt. Die nachhaltig

produzierten Kartoeln, Reibekuchen und Rösti landen

am Ende über den Großhandel wieder in der Gastrono-

mie  ein echtes Projekt der Kreislauwirtschat.

„Schon 1965 hat unser Unternehmen begon-

nen, Altette in der Region einzusammeln und zu

verwerten“, berichtet Marvin Zimmermann, zustän-

diger Geschätsührer der Zimmermann-Gruppe. Im

Wesentlichen handelt es sich um organische Fette aus

der Gastronomie und der Lebensmittelproduktion. „In

unserem Spezialahrzeug werden die Abwässer aus

den Fettabscheidern der Gastro-Kunden geltert“,

so Marvin Zimmermann weiter. „Die Altette werden

abgeschieden. Das gereinigte Wasser wird wieder in

die Anlagen der Kunden zurückgeührt und weiter-

verwendet.“ Durch das Entwässern reduziert sich die

Fettmenge au etwa die Hälte. „Das spart Kosten

beim Transport und hat auch Vorteile bei der späteren

Verarbeitung in der Biogasanlage“, erläutert der Ent-

sorgungsachmann.

Biogasanlage deckt 90 Prozent
des Strombedars

In der hoeigenen Biogasanlage der Kartoelmanu-

aktur Pahmeyer können täglich bis zu 40 Tonnen Bio-

masse verarbeitet werden. „Schon seit 2005 nutzen wir

dabei auch Altette. Mit Zimmermann arbeiten wir seit

2020 zusammen“, berichtet Juniorche Max Pahmeyer,

zugleich Nachhaltigkeitsmanager im Familienbetrieb.

Über das Jahr gerechnet liegt der Altettanteil an verar-

beiteter Biomasse bei etwa ün Prozent.

„Die Nutzung unserer Biogasanlage stabilisiert

unsere Energiekosten, da wir weniger von Preisschwan-

kungen amMarkt ür Storm und Brennstoe abhängig

sind“, erklärt Max Pahmeyer. Besonders Reststoe wie

Altett senken die Substratkosten und damit auch die

Energiekosten. „Im Jahr 202 hat unsere Biogasanlage

4,7 Millionen Kilowattstunden Strom erzeugt. Das sind

mehr als 90 Prozent unseres Stromverbrauchs.“

Wärmemenge ersetzte 2023
etwa 180.000 Liter Heizöl

Neben dem elektrischen Strom wird im Blockheiz-

kratwerk reichlich Wärme erzeugt. „Diese Abwärme

nutzen wir, um unser gesamtes Betriebsgebäude sowie

Wohnhäuser im direkten Umkreis mit Heizenergie

und warmemWasser zu versorgen“, so der Junior-

che. Außerdem werden Kartoelschalen, die in der

Verarbeitung anallenden, damit erhitzt und als Futter

aubereitet. Max Pahmeyer: „Allein im Jahr 202 haben

wir 1,8 Millionen kWh an Wärme aus der Biogasanlage

genutzt. Das entspricht einem Verbrauch von knapp

über 180.000 Liter Heizöl.“

Schon vor Jahrzehnten hat Geschätsührer Uwe

Pahmeyer den traditionsreichen Ho in Werther-Roten-

hagen au Nachhaltigkeit getrimmt. „Umweltreundlich

und langlebig“, das sind ür den Vater von Max Pahmey-

er wesentliche Vorgaben. Knapp 700 Hektar Ackerä-

che bewirtschatet der Familienbetrieb, davon etwa

400 Hektar ür den Kartoelanbau. Alles ast direkt vor

der Tür. „Die Transportwege und die Wege zur Verarbei-

tung sind bei uns kurz“, erklärt Uwe Pahmeyer.
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(v.l.) Marvin Zimmermann und Max Pahmeyer vor
der Biogasanlage der Kartoelmanuaktur.

Der Zimmermann-
Spezialtruck im Einsatz.
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„Vom Feld bis au den Teller
aus einer Hand“

Als Hersteller von Kartoelprodukten hat sich die 2008

gegründete Kartoel-Manuaktur einen Namen ge-

macht. Unter demMotto „Vom Feld bis zum Teller aus

einer Hand“ wird der Großteil der Kartoeln angebaut,

au dem Ho gelagert und zu rischen Kartoelproduk-

ten weiterverarbeitet. Zum Convenience-Sortiment ür

den Lebensmitteleinzel- sowie den Großhandel zählen

Reibekuchen, Auäue, geschälte Kartoeln und vieles

mehr.

„Wir verarbeiten circa 21.000 Tonnen Kartoeln

jährlich. Wesentlich mehr als die Hälte dieser Kar-

toeln baut unser Landwirte-Team auch selbst an“,

ergänzt Max Pahmeyer. Mit etwa 200 Mitarbeiterinnen

und Mitarbeitern zählt die Kartoel-Manuaktur zu den

größten Arbeitgebern in Werther. Immer mehr Kunden

aus dem Handel und der Gastronomie setzen au

nachhaltige Produkte und ragen gezielt nach. „Diesen

wachsenden Bedar können wir mit unserem nachhalti-

gen Anbau und der ressourcenschonenden Produktion

bedienen“, sagt Max Pahmeyer. Das Unternehmen will

auch in Zukunt mit kontinuierlichen Investitionen in

PV-Anlagen, Gas- und Wärmespeicher die CO2-Emmisi-

onen weiter reduzieren. Max Pahmeyer hat schon das

nächste Projekt im Blick: „In der Produktion planen wir,

Flüssiggasbrenner, die wir bisher zum Braten unserer

Reibekuchen und Rösti nutzen, durch Biogasbrenner

oder Induktionserhitzer zu ersetzen.“

Wichtiger Beitrag zur Kreislauwirtschat

Der Beitrag zur Kreislauwirtschat reut auch Marvin

Zimmermann: „Mit unseren Spezialtechnik verügen

wir über große Erahrung bei der Altett-Abholung,

-Aubereitung und -Verwertung. Und der Bedar wächst

weiter. Wir arbeiten ständig daran, den Kundenstamm

und die verarbeiteten Mengen auszubauen.“ Unter-

nehmen und Umwelt protieren von der achgerech-

ten Reinigung der ettbelasteten Abwässer. „Unsere

Kunden können sich einerseits um ihr Kerngeschät

kümmern“, so Marvin Zimmermann. „Andrerseits wird

verhindert, dass Altette ungereinigt in die öentlichen

Abwasserkanäle geraten.“

Letztlich protieren auch Verbraucher von den

nachhaltig produzierten Kartoel-Produkten aus

Werther, die dank Biomasse und Altett mit weniger

CO2-Emissionen produziert werden. So können die

Kunden von Schenke ganz entspannt und mit gutem

Gewissen ihre Rösti oder Reibekuchen genießen. Der

Kreis schließt sich.

Im Bräter werden die nachhaltig produzierten
Kartoelprodukte weiterverarbeitet.

Das Kartoellager von
Pahmeyer ist immer gut
geüllt.

//



KUNDENBEISPIELE L.B. BOHLE

Spezialmaschinenbauer für die Pharma-Industrie, kontinuierliche 
Pressearbeit zu Themen wie Marktpositionierung und Generations-
wechsel, Relaunch Kundenmagazin/Mitarbeiterzeitung, seit 2010

AKTUELLE INFORMATIONEN FÜR UNSERE MITARBEITERINNEN UND MITARBEITER
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Nach einem erfolgreichen Jahr 2023 startet  
das Unternehmen mit Rückenwind ins Jahr 
2024. Der Auftragsbestand ist so gut wie nie.

Zur ACHEMA feiert der nächste „Dreierpack“ 
Premiere: Laborcoater BFC 5, Siebmaschine 
BTS 200 und Trockengranulierer BRC 25.

Der erste Nachhaltigkeitsbericht liegt vor. Al-
lein der CO2-Ausstoß sank um 44 Tonnen im 
Vergleich zum Vorjahr.

Im Rahmen einer Employer Branding-Kampagne will L.B. Bohle in der Region 
mehr „Gesicht zeigen“. Zehn Kolleginnen und Kollegen werben jetzt auf 
Plakatwänden und auf einem Linienbus.

3 4 7Auftragsbestand ist 
so gut wie nie

Der nächste 
„Dreierpack“

CO2-Ausstoß um
44 Tonnen gesenkt

Noch mehr
„Gesicht zeigen“

AUSGABE 1 | 2024

Thorsten Wesselmann,
Geschäftsführer Technik

Wir wachsen als Unternehmen kontinuierlich und 
gesund. Das Wachstum erfordert auch eine inten-
sivere Kommunikation und Information. In unse-
rer von nun an zweimal pro Jahr erscheinenden 
Zeitung berichten wir über aktuelle Themen, Ziele, 
Pläne und Personal. ST

A
N

D
PU

N
K

T

„Wir haben das Projekt Em-
ployer Branding mit einer 
 Serie von drei Workshops im 
Herbst 2023 gestartet“, er-

innert sich Thorsten Wesselmann, Ge-
schäftsführer Technik. Gemeinsam mit 
Mitarbeitenden, Abteilungsleitern und der 
Geschäftsleitung wurden die Stärken und 
Vorteile des Unternehmens, aber auch 
die Schwächen und Entwicklungspoten-
ziale herausgearbeitet. „Die Ergebnisse 
und Analysen bilden die Grundlage für die 
Weiterentwicklung des Unternehmens ins-
gesamt und sind Anlass für Kampagnen 
und Maßnahmen zur Stärkung der Arbeit-
gebermarke“, berichtet Thorsten Wessel-
mann. Ziel des Gesamtprojektes ist neben 
der Steigerung des Bekanntheitsgrades 
in der Öffentlichkeit die Gewinnung neu-
er Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter so-
wie die Bindung der Beschäftigten an das 
Unternehmen.

Engagierte Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeiter sind das wertvollste Gut
Als Familienunternehmen ist es für 
L.B. Bohle selbstverständlich, dass der 
Mensch immer im Mittelpunkt unseres 
Handelns steht. „Unsere Mitarbeiterinnen 
und Mitarbeiter, ihr Engagement und ihre 
Verbundenheit mit dem Unternehmen 
sind das wertvollste Gut, auf das wir als 
Unternehmen bauen können“, sagt Unter-
nehmensgründer Lorenz Bohle gern bei 
traditionellen Jubilarfeiern. Als Unterneh-
men haben wir uns zum Ziel gesetzt, gute 

Arbeitsbedingungen für unsere Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter zu schaffen - und 
zwar nachhaltig.

Generell ist die Verbundenheit mit dem 
Unternehmen sehr groß. „Jedes Jahr freu-
en wir uns über eine große Gruppe von 
Jubilaren, die 10, 25 oder noch mehr Jah-
re im Unternehmen sind“, sagt Geschäfts-
führer Vertrieb Tim Remmert. Die Zufrie-
denheit mit L.B. Bohle als Arbeitgeber 
belegen zwei Kennzahlen: Zum einen die 
durchschnittliche Betriebszugehörigkeit, 
zum anderen die geringe Fluktuation.

Im Jahr 2023 betrug die durch-
schnittliche Betriebszugehörigkeit 
aller festangestellten Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter (ohne Auszu-
bildende) 15,3 Jahre. „Wir freuen 
uns sehr über die große Treue 
und das langjährige Engage-
ment für das Unternehmen“, so 
Tim Remmert, „denn nicht zuletzt 
sichert die langjährige Erfahrung 
auch viel Wissen und Know-how.“

Die Fluktuation innerhalb der Belegschaft, 
die mit der BDA-Formel berechnet wird, ist 
mit 3,4 Prozent sehr gering.

Beide Zahlen zeigen, dass L.B. Bohle als 
Arbeitgeber gut aufgestellt ist. Den-
noch soll diese Position mit der Employ-
er  Branding-Kampagne weiter gestärkt 
und ausgebaut werden. „So konnten be-

15,3
Jahre Treue
sichern langjährige Erfahrungen 
und Know-how für das Unternehmen.

weiter auf Seite 2

Industriemechaniker Jannik Krahl 
ist einer von zehn Gesichtern mit 
denen L.B. Bohle jetzt für die 
Arbeitgebermarke wirbt.

UNSER SERVICE-TEAM 
 IMMER FÜR SIE IM EINSATZ

WELTWEIT

PRÄSENT



WIRTSCHAFTSMEDIEN REGIONAL UND ÜBERREGIONAL

Kontinuierliche Kontakte in die führenden Wirtschaftsmedien 
(Handelsblatt, Frankfurter Allgemeine Zeitung, Die Welt, Wirtschaftswoche,
Süddeutsche Zeitung etc.) und große Regionalzeitungen sichern exklusive
Platzierungen.
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VON STEFFEN HÖHNE

I
n einer Versandhalle be-
grüßt einen zuerst ein
autonomer Roboter-Hund
des US-Roboter-Herstellers
Boston Dynamics. Spot, so
sein Name, bewegt sich
leichtfüßig. Er kann sogar

tanzen. Das vierbeinige Technik-
wunder besitzt neben Kameras
unter anderem Gas-Detektoren
und kann Wärmebilder erstellen.
Seit ein paar Wochen ist er im Her-
mes Fulfilment Versandzentrum
in Haldensleben (Börde) unter-
wegs – Sachsen-Anhalts größtem
Versandzentrum. Nach Worten
von Betriebsleiter Stefan Nießen
überwacht der Roboter auf dem
460.000 Quadratmeter großen Ge-
lände die Leitungssysteme in den
Technik-Tunneln. „Auf seinen Kon-
trollgängen kann er mögliche
Lecks frühzeitig erkennen“, erklärt
Nießen. Bisher hätten Techniker
diese Arbeit erledigt.

Spot steht am Anfang eines um-
fassenden Wandels in dem riesi-
gen Logistikzentrum mit 4.300
Mitarbeitern. Die Tochter des
Handelskonzerns Otto Group wird
künftig in verschiedenen Berei-
chen Roboter einsetzen. Sie wer-
den Tätigkeiten übernehmen, die
bisher Mitarbeiter ausüben. Künst-
liche Intelligenz (KI) kombiniert
mit Robotermechanik spielt eine
entscheidende Rolle.

Ein solches KI-Roboter-System
des US-Herstellers Covariant,
einem strategischen Partner der
Otto Group aus den USA, befindet
sich derzeit in der Pilotphase. In
der Versandhalle steht hinter
Plexiglas ein Roboterarm mit
neun Druckluft-Saugnäpfen als
„Hand“. Diese saugen in Folien
verpackte T-Shirts, Hosen oder
Jacken aus einer Kiste und legen

Im größten Versandzentrum Sachsen-Anhalts werden künftig automatisierte Systeme Pakete sortieren und verpacken. Durch den Einsatz Künstlicher
Intelligenz wird der Handelskonzern Otto die Arbeit am Standort Haldensleben radikal ändern. Was die neue Technik für die Beschäftigten bedeutet.

sie auf ein Förderband. Das ge-
schieht im Takt von wenigen Se-
kunden. Anschließend wird die
Kleidung von einer Verpackungs-
maschine in einen Versandbeutel
eingeschweißt.

Die Otto-Group-Tochter testet
das System noch. „Ab kommen-
dem Jahr sollen sie im Regelbe-
trieb eingesetzt werden“, sagt Pro-
jektleiter Björn Dörlemann. Erst
zwei, dann vier. Bisher erledigen
Mitarbeiter an Versandstationen
die Arbeitsschritte: Artikel aus der
Wanne nehmen, scannen und in
eine Versandtüte stecken. Seit der
Eröffnung des Versandzentrums
vor 30 Jahren wird das so gemacht.
Lediglich Versand-Listen wurden
später durch Scanner ersetzt.

Effizienz steigt deutlich
Im neuen System sind diese
Arbeitsschritte zwischen dem Co-
variant-System und der Verpa-
ckungsmaschine aufgeteilt. „Wir
rechnen damit, dass die Effizienz
vier- bis fünfmal höher liegt“, be-
richtet Dörlemann. Das Besondere
an den KI-Robotern sei Lernfähig-
keit. Im Covariant-Roboter sind
mehrere Kameras installiert. Über
Video-Material lernt der Roboter,
die Waren optimal aufzunehmen
und abzulegen. Aufwendige zu-
sätzliche Programmierungen ent-
fallen. Ein weiterer Vorteil: Die
Lerneffekte eines Robotersystems
können an alle anderen Roboter-
systeme innerhalb der Otto Group
weitergegeben werden. Nach An-
gaben des Roboter-Experten war

die Technik bisher mit der großen
Vielfalt an Formen, Farben und
Mengen bei sogenannten biege-
schlaffen Textilien überfordert.
„Die menschliche Hand-Auge-Ko-
ordination gelingt nun aber auch
den Robotern – dank KI“, so Dörle-
mann. Auch Betriebsleiter Nießen
sagt: „Vor drei bis vier Jahren stand
solche Technik für Artikel dieses
Sortiments noch nicht zur Verfü-
gung.“ Zunächst wird das Cova-
riant-System für den Versand der
Otto-Modemarke Bonprix einge-
setzt. „Wir beginnen mit dem Ver-
sand von Einzelstücken“, erläutert
Dörlemann. Die Zusammenstel-
lung von mehreren Teilen für eine
Kundensendung würden weiter
nur Mitarbeiter übernehmen.
Auch schwere Jacken oder runde
Artikel wie Bälle könne der Robo-
ter noch nicht zuverlässig trans-
portieren.

Fachkräftemangel nimmt zu
Aus dem Versandzentrum werden
jährlich 120 bis 149 Millionen Ar-
tikel versendet, das sind etwa
300.000 Sendungen pro Tag. Doch
wie sieht die Zukunft der Beschäf-
tigten aus, wenn Roboter mehr
Aufgaben übernehmen? „Wir ha-
ben viel Transparenz geschaffen,
nehmen die Mitarbeitenden bei
dem Prozess von Anfang an mit,
wir integrieren sie“, verspricht Nie-
ßen. „Die Jobprofile werden sich
bei uns ändern.“ Tätigkeiten, die
auf Wiederholung beruhen oder
körperlich anstrengend sind, wür-
den abnehmen. „Stattdessen benö-
tigen wir künftig Mitarbeitende,
die Roboter-Systeme bedienen
und warten können.“ Nach seiner
Ansicht werden höherwertige
Arbeitsplätze entstehen. „Wir müs-
sen uns auf den Fachkräftemangel
einstellen, die Roboter werden am
Ende auch den Standort sichern“,
ist Nießen überzeugt.

Auch die Gewerkschaft Verdi
steht dem Einsatz offen gegen-
über: „WennMitarbeiter von eintö-
niger und schwerer Arbeit entlas-
tet werden, ist das erst einmal
positiv“, sagt Torsten Furgol, Verdi-
Fachbereichsleiter Handel in
Sachsen-Anhalt. Verdi werde dem-
nächst bundesweit an allen Her-
mes-Fulfilment-Standorten eine
Beschäftigtenbefragung durchfüh-
ren. „Dabei geht es auch um das
Thema Digitalisierung“, so Fur-
gol. Diese müsse die Arbeitsbe-
dingungen verbessern.

Aktuell ist die Anzahl der Ro-
boter gering. Doch diese lässt

sich schnell erhöhen, wenn
das System funktioniert.
Bereits in diesem Jahr
soll ein weiterer Ro-
boter von Boston
Dynamics einge-
setzt werden:
StretchTM, der
Container entladen
soll. Es handelt
sich dabei um
einen fahrenden
Roboterarm mit
Saugnäpfen, der
alle möglichen
Arten von Kar-
tons heben und
transportieren
kann. „Bisher
benötigen wir
mindestens
einen Mitarbei-

ter, der einen Con-
tainer entlädt“, berich-
tet Nießen. Diese
würden meist aus
dem Hamburger Ha-
fen kommen. Im
Sommer könnten
sich die Container im
Inneren enorm auf-
heizen. „Diese an-
strengende Arbeit
wollen wir durch
Roboter ersetzen“,
so Nießen. „Dann
könnte ein Mit-
arbeiter durchaus
bis zu fünf Roboter
betreuen.“

Künstliche Intelligenzmacht Roboter lernfähig

Der Robotermarkt lässt sich vereinfacht in zwei
Bereiche unterteilen: Mobile Roboter als Trans-
portsysteme und stationäre Industrieroboter.
Letzterer ist wesentlich etablierter und größer.
Weltweit sind im Jahr 2022 rund 553.000 Indus-
trieroboter neu installiert worden. Das ist laut
demWorld Robotics Report der International Fe-
deration of Robotics (IFR) einWachstum von fünf
Prozent. IFR-Präsidentin Marina Bill geht davon
aus, dass der Markt 2023 um sieben Prozent auf
mehr als 590.000 Einheiten gewachsen ist. In
Deutschlandwurden 2022 denAngaben zufolge
25.636 neue Industrie-Roboter installiert. Zu den
großenHerstellern zählt das Unternehmen Kuka.

Laut Roboterexperte Olaf Gehrels, Sprecher
desDeutschenRobotik Verbandes, kommen vie-
le der etablierten Hersteller aus demBereich An-
lagenbau/Mechanik. „Die meisten deutschen
Robotik-Start-ups in diesem Bereich haben sich
auf Software spezialisiert, damit die Roboter viel-
seitig einsetzbar sind.“ Dazu zählen etwa die
Dresdner Roboter-FirmaWandelbots, Agile
Robots, Fruitcore oder Micropsi.

Dass die Einsatzmöglichkeiten immer vielsei-
tiger werden, liegt daran, dass die Systeme
durch Künstliche Intelligenz schneller „lernen“.
Vor wenigenWochen stellte das US-Start-up

Figure AI seinen neuen humanoi-
den Roboter vor. In einemYou-
tube-Video wird gezeigt, wie
der Roboter Figure 01 (rech-
tes Foto) eine Kaffeekapsel
in einen Automaten steckt
und dann auf den Start-
knopf drückt. Spektakulär
daran ist, dass der KI-Ro-
boter diese Tätigkeit in-
nerhalb von nur zehn
Stunden gelernt haben
soll, indem er sich Vi-
deos zur Bedienung
des Automaten ange-
schaut hat.

Die US-Tech-Gi-
ganten sind jeden-
falls begeistert. Vor
wenigen Tagen
investierten unter
anderemMicro-
soft, OpenAI und
Amazon 675 Millio-
nen US-Dollar (630 Mil-
lionen Euro) in das Start-up.
Von solchen Summen kön-
nen deutsche Roboter-Start-
ups nur träumen. Chancenlos
sind sie aber nicht: Wandel-
bots beispielsweise hat auch
bereits mehr als 100 Millio-
nen Euro bei Investoren
eingesammelt, um eine
Software zu entwickeln,
um Robotern möglichst
einfach neueDinge beizu-
bringen.

„Vor drei bis
vier Jahren stand
solche Technik
noch nicht zur
Verfügung.“
StefanNießen
Betriebsleiter

Kollege Roboter

Hermes-Betriebsleiter Stefan Nießen zeigt auf den neuen KI-Roboter von Covariant, der Kleidung auf
ein Förderband legt. FOTOS: HÖHNE /FIGURE AI

Der Roboter-Hund Spot
macht imHermes-Versand-
zentrum Kontrollgänge in
den sogenannten Technik-
Tunneln. FOTO: HÖHNE

Sie könnenein
Video zum
Beitrag sehen!
Laden Sie die kos-
tenloseApp
„SMART virtuell“
auf Ihr Smartphone.
Öffnen Sie dieApp
und scannen Sie
dieses Foto.
Das Video startet
automatisch.

Göttinger Tageblatt, regionale Wirtschaft, S. 17    09.05.2023 
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inter Ad Hoc stehen 

Frank und Ulla Rettig 

mit ihrem neunköp-

figen Agentur-Team. 

Die presseerfahrenen 

Redakteure legen ihren 

Fokus klar auf Mobi-

lität, Logistik und 

Energie. Ihre Kunden reichen vom Trailer-

Giganten Schmitz Cargobull über Union 

Tankkarten, besser bekannt als „UTA“, bis 

hin zu Wrightbus und deren neuer Marke 

Rightech. Und immer wieder trifft man 

auf das Thema Mobilitätswandel, den 

man selbst seit 2017 lebt und vorantreibt: 

Damals startete Ad Hoc mit einer elek-

trischen B-Klasse. Demnächst werden die 

letzten Verbrenner durch Stromer ersetzt: 

Dann folgen ein Hyundai Kona Elektro und 

ein VW ID.3 auf einen VW Polo als letztem 

reinen Benziner und auf einen Erdgas-VW-

up!

Doch was war 2017 der Auslöser für den 

Wandel? Frank Rettig lacht und erklärt, 

dass man als Agentur für Mobilität nicht 

nur über die Mobilitätswende reden und 

diese kommunizieren, sondern selbst kon-

kret damit anfangen wollte. Trotz so man-

cher Hürden, die es 2017 teilweise noch 

gab. Aber auch die wollte Rettig selbst 

„erfahren“, um so nah wie möglich am 

Thema zu sein – samt eigenen Erlebnissen 

aus erster Hand. 

Viele Vorteile „versüßten“ den 
Start der Transformation

Zumal der Standort Gütersloh durchaus 

auch ein paar Vorteile bot, die die Umstel-

lung auf E-Mobilität schmackhaft machen 

Nomen est omen
 Ad Hoc heißt übersetzt so viel wie „aus der Situation heraus“, „sofort“ oder „auf der 

Stelle“ – trifft alles auf die Flotte von Ad Hoc PR zu. Hier begann man die Mobilitäts-

wende bereits 2017 und spart damit mittlerweile auch Kosten.  V�� G����� S�����

mobilität

Fuhrpark Ad Hoc  
in Zahlen und Fakten

Anzahl der Fahrzeuge: 6

Davon elektrisch: 4

Kilometerleistung im Jahr: je nach Einsatz 

zwischen 10.000 und 20.000 km

Einsatz der Fahrzeuge: Fahrzeuge der Mit-

arbeiter für Kunden- und andere dienstliche 

Termine plus private Nutzung als Teil der 

Vergütung, Poolfahrzeuge für Kunden- und 

andere dienstliche Termine (foliert als Werbe-

träger)

Beginn der Umstellung: erstes E-Fahrzeug 

2017, das Jubiläumsjahr (30 Jahre) der Agentur

FLOTTENUMSTELLUNG AD HOC
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lung ag auf E-ME-Mobiobilitlität ät schmackhaft machen

„In der Gesamt-

kostenrechnung 

sind E-Autos 

günstiger als 

Verbrenner.“
Frank Rettig, Agenturchef

mobilität

sollten: Bis Mitte 2019 durfte man überall 

im Stadtgebiet kostenlos parken, und im 

ersten halben Jahr war der Strom an den 

mittlerweile zehn installierten AC-Säulen 

gratis. Nachdem Rettig ohnehin gerade 

eine kompakte Zahlen-Daten-Fakten-

Database zusammengetragen hatte und 

spürte, dass sich hier ein Trend-Thema 

entwickelte, reifte der Entschluss, den 

eigenen Fuhrpark umzustellen. Zumal im 

Herbst 2017 das 30-jährige Bestehen der 

Agentur Ad Hoc anstand.

Weshalb er die ortsansässigen Händler 

aufsuchte und von Mercedes-Benz ein 

sehr gutes Angebot für eine elektrische 

B-Klasse bekam: zum fairen Tarif, ohne 

Anzahlung, mit einer kurzen Laufzeit 

von nur 18 Monaten zum „Probefahren“. 

Aufgrund der damals eher noch dezenten 

Reichweite wurde die B-Klasse dann als 

Poolfahrzeug eingesetzt mit einem Radius, 

der selten mehr als 50 Kilometer (einfache 

Strecke) betrug. So machte Rettig natürlich 

auch die Kollegen neugierig. 

Nebenbei optimierte er den CO2-

Footprint von Ad Hoc weiter, mit dessen 

Verbesserung er bereits 2012 begonnen 

hatte: Er stellte auf echten, nicht zertifikat-

basierten Ökostrom um, und auch beim 

Gas wechselte er auf einen reinen Biogas-

anbieter. Da waren die Autos der nächste 

Step – zählen sie doch in einer Agentur zu 

den größeren CO2-Verursachern. 

Tatsächlich war zu Beginn das Thema 

Reichweite noch ein größeres, weshalb 

kritischere Kollegen beim Verbrenner 

respektive einem Erdgasmodell blieben. 

Doch Letzterem ging zuletzt etwas die 

Tankinfrastruktur aus: Von immerhin 

zwei noch in der Nähe befindlichen Erd-

gastankstellen war bei einer die Erdgas-

säule defekt, und nach einem halben Jahr 

fragt man sich, ob sie wegen der schwin-

denden Kunden überhaupt nochmal ans 

Netz gehen würde. Grundsätzlich war 

man mit dem Erdgasfahrzeug sehr zufrie-

den, aber die schwindende Infrastruktur 

stimmt mittlerweile skeptisch. Weshalb 

Rettig jetzt plant, den Fuhrpark bis 2026 

ganz auf Elektro umzustellen. Im Nach-

hinein bewertet er das Herantasten und 

Ausprobieren als durchaus sinnvoll: „Die 

Energie- und Mobilitätswende vollzieht 

man nicht von heute auf morgen, muss 

sie aber angehen.“

Welche Vorteile 
die Stromer bringen

Nach anfänglicher Skepsis einiger Mit-

arbeiter entwickelte sich ein regelrechter 

„kleiner Sog“. Als immer mehr Kollegen 

auf Stromer umstellten, wollte die jeder 

mal fahren und stellte fest, wie angenehm 

das Fahrerlebnis mittlerweile war und 

dass das Laden problemlos klappte. Und: 

Man versteuert den Dienstwagen eben 

„nur“ mit 0,25 Prozent, was inzwischen 

grundsätzlich sogar zu der Möglichkeit 

führt, bei den Stromern eine „Nummer 

größer“ zu gehen als bei Verbrennern, 

deren Preise mittlerweile ebenfalls stark 

stiegen. 

 Das Thema Reichweite wurde bei 

Ad Hoc komplett ad acta gelegt: Denn die 

meisten Fahrzeuge pendeln im Bereich um 

die 100 Kilometer (einfache Strecke), für 

weitere Touren nutzt man in der Regel die 

Bahn. Doch keine Regel ohne Ausnahme: 

Geschäftsführer Rettig fährt mit seinem 

FLOTTENUMSTELLUNG AD HOC

Zum 30-jährigen Jubiläum 

startet Ad Hoc 2017 mit 

einer B-Klasse in die 

 Elektromobilität.
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Das Autohaus Warncke 

gehört zu den Pionieren der 

E-Mobilität auf Händlerseite.
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Ioniq 5 auch mal von Gütersloh nach 

Berlin, Hamburg, München oder Stral-

sund – wobei er selbst auf solchen Touren 

in der Regel nie öfter als zwei Mal laden 

muss. Noch mutiger war der Art Director 

von Ad Hoc: „Er hat 2024 ein paar Wochen 

zur Workation in Italien verbracht und ist 

ohne Probleme mit dem ID.3 bis nach Sizi-

lien gefahren“, so Rettig.

Aktuell gibt es wieder 
günstige Leasingraten

Und die Kostenrechnung? Sind Stromer 

denn nicht massiv teurer in Anschaffung 

und leider auch Unterhalt? „Eben nicht“, 

erklärt uns Rettig, der sowohl zu den 

Zeiten der Förderung als auch aktuell 

wieder sehr gute Angebote erhält. „Gut“ 

heißt für Kompakte weit unter 200 Euro 

Leasingrate – ohne oder bei geringer 

Anzahlung, mit ordentlichen Kilometer-

Paketen und zu akzeptablen Laufzeiten 

(48 Monate). Die erhält Rettig auch im 

Handel vor Ort, wenn er auf Online-Offer-

ten hinweist, denn: Grundsätzlich möchte 

er Live-Ansprechpartner aus Fleisch und 

Blut, Wartung und Service vor Ort haben. 

Bis zu 30Prozent Ersparnis 
gegenüber einem 

Verbrennerfuhrpark

Apropos Service: Ist der wirklich güns-

tiger? „Oh ja“, rechnet uns Rettig vor. 

Zwar seien die Versicherungstarife etwas 

teurer, aber mit Versteuerung, Service- 

und Stromkosten liege man aktuell rund 

30 Prozent unter den Kosten, die für einen 

vergleichbaren Verbrennerfuhrpark zu 

berappen wären. Wirklich? Was kostet 

denn die Kilowattstunde und wie ist das 

überhaupt mit dem Laden organisiert?

Da der Vermieter der Büroräume sich 

zu Zeiten der Förderung nicht zu einem 

Ausbau durchringen konnte, setzt Ad Hoc 

auf das Laden zu Hause. Und einmal mehr 

auf Pragmatismus. Aktuell (Stand März 

2025) bezieht der Agenturchef seinen Fahr-

strom (bei VW Naturstrom) für 26 Cent/

kWh. Dazu kommen günstige Tarife des 

Einzelhandels (AC 29 Cent Lidl/Kaufland/

Aldi Süd) und selbst DC laden kann man 

mit den entsprechenden Apps nach den 

letzten Preissenkungen diverser Anbieter 

mittlerweile für 39 oder 44 Cent. Ganz zur 

Not schluckt Weitfahrer Rettig auch mal 

Tarife für 60 Cent, aber mehr muss es nicht 

sein. Seit die Spritpreise wieder anziehen, 

fährt Ad Hoc so auf jeden Fall günstiger. 

Die Mitarbeiter erhalten ein „Ladegutha-

ben“ von 70 Euro im Monat, mit dem sie in 

der Regel gut auskommen. 

Auf die Kritik einiger Politiker und Ver-

bände angesprochen, dass die Umstellung 

der Fuhrparks teurer käme, widerspricht 

Rettig energisch: „Die Transformation 

der Mobilität ist auch rein wirtschaftlich 

betrachtet ein wichtiges Argument. Dass 

sie teurer sein soll als Verbrenner, das ist 

aus unserer Gesamtkostenbetrachtung 

heraus einfach nicht richtig!“ 

Womit wir den Kreis schließen: Denn 

gerade als Agentur, die in Sachen Mobilität 

unterwegs ist, sollte man nicht nur abwar-

ten und kommunizieren, sondern ad hoc 

selber machen!  

Lars Haberl, Art Director von Ad Hoc, wollte es 

wissen: Kann man elektrisch auch Kundenbesuche 

mit einem geplanten Urlaub in Sizilien verbinden? 

Man kann! Er machte sich mit dem ID.3, der „nur“ 

den 58er-Akku verbaut hat, auf die große Tour von 

Gütersloh nach Trapani. Und fuhr dabei einmal 

den ganzen „Stiefel“ ab: an der Westküste hin-

unter, im Osten wieder hinauf. Und ja, manchmal 

wurde es mit dem Laden etwas spannend, aber 

grundsätzlich klappte die riesige Stiefeltour ohne 

großen Zwischenfall mit günstigem Verbrauch: Auf 

5.590 Kilometern kam er auf 17,5 kWh/100 km.
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