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

Giiterverkehr

Schmitz Cargobull testet

32 Meter langen Lkw

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

Christoph Schlautmann Miinster

och benotigt das Mega-Gespann
eine Sondergenehmigung. Ge-
nau 31,70 Meter lang ist die
Zugmaschine mit ihren zwei
hintereinander gekoppelten Sat-
telschlepper-Trailem, die seit Septem-
ber das VW-Werk in Wolfsburg mit
dem 70 Kilometer entfernten Giiter-
bahnhof Lehrte verbindet. Zum Ver-
gleich: Eine iibliche Lkw-Anhanger-
Verbindung misst mit maximal 18,75
Metern kaum mebhr als die Halfte.
Das Ungetiim, sollte es in absehba-
rer Zeit auf deutschen Fernstraflen ei-
ne Zulassung erhalten, wiire ein veri-
tables Sparmodell. Ein Viertel weniger
an Sprit und Klimagas versprechen die
Entwickler bei vergleichbarer Ladung
gegeniiber herkommlichen Lkw-Ge-
spannen. Hinzu komme eine geringere
Belastung der Straffendecke, da sich
das Transportgewicht auf zehn Achsen
verteilt. Auch die Zahl der notwendi-
gen Lkw-Fahrer wiirde sich verringern.
Zugute kime es wohl mehr noch
dem miinsterlindischen Lkw-Aus-
statter Schmitz Cargobull, der die
Sattelschlepper-Auflieger fertigt.
1N Spanien, wo solche Gespan-
ne seit dem vergangenen Jahr
mit 72 Tonnen Gesamtge-
wicht im Regelbetrieb fah-
ren, haben wir fiir den soge-
nannten , Eco Duo® schon
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etliche Kunden gewonnen®, sagt Vor-
standschef Andreas Schmitz. In
Deutschland wire die Nachfrage, falls
die einjihrige Testphase mit VW zu ei-
nem positiven Urteil fithrt, vermutlich
ebenfalls beachtlich.

Schmitz Cargobull, ein 1892 ge-
griindeter Familienbetrieb mit zuletzt
2.4 Milliarden Euro Jahresumsatz,
kénnte einen solchen Anschub gut ge-
brauchen. Die Flaute auf dem europdi-
schen Lkw-Markt lisst fiir das laufen-
de Geschiftsjahr (bis 31. Mirz) ein
Umsatzminus von 30 Prozent erwar-
ten, nachdem die Erldse bereits im
Vorjahr um 8,5 Prozent dahinge-
schmolzen sind. , Wir gehen aktuell al-
lenfalls von einer schwarzen Null aus®,
berichtet Schmitz von triiben Gewinn-
aussichten.

Zu schaffen macht den Miinster-
lindern, 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 Grof3-
teil der widerstandsfiahigen
Birkenholzplatten, diein den
Trailern als Fuffb&den dienen.
Der russische Lieferant aber
geriet nach dem Ukraine-
Uberfall auf die Liste sanktio-

nierter Oligarchen.

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

Und weitere Auflagen sind schon in
Sicht. Im Juli endet die einjihrige Erfas-
sungsperiode fiir das sogenannte Vehi-
cle Energy Consumption Calculation
Tool - kurz: Vecto. Aktuell misst die
EU-Kommission damit den durch-
schnittlichen CO,-Verbrauch von , ge-
zogenen Einheiten” wie Anhingerm und
Sattelaufliegern. Auch wenn diese — mit
Ausnahme von dieselbetriebenen Kiihl-
koffern - keine Emissionen ausstofen.
Im Anschluss daran sollen deren Her-
steller verpflichtet werden, den durch
die Trailerverursachten CO,-Ausstof3
um zehn Prozent zu mindern. , Ware
das so einfach moglich®, sagt Schmitz,
Lhitten wir es lingst getan.”

So aber sind mit den neuen Anfor-
derungen erhebliche Investitionen -
und damit Kosten-und Preissteigerun-
gen — verbunden. Die Nachfrage nach
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neuen Modellen wird dies voraussicht-
lich weiter drosseln. , Schon jetzt dre-
hen unsere Kunden jeden Cent um®,
betont Schmitz.

Versuchen wollen es die Miinster-
linder unter anderem mit Windabwei-
sern, um die Aerodynamik zu verbes-
sern. Fir den Vorstandsvorsitzenden
ist dies nur eine Notlosung. ,Die Ver-
kleidungen gehen schnell kaputt®, sagt
er. Zudem erzeuge ihre Herstellung
ebenfalls CO,.

Hinzu kommt: 17 Prozent aller
Trailer sind im Werksverkehr unter-
wegs und fahren jahrlich weniger als
5000 Kilometer. ,Fiir sie ergiben die
teuren Windabweiser iiberhaupt kei-
nen Sinn®, erklirt der Firmenchef.
Zielfuhrender sei es, auf Deutschlands
Fernstrafien den Doppel-Sattelschlep-
per zu genehmigen — und zwar mit ei-
nem héheren Gesamtgewicht als 40
Tonnen. Bislang ist in Deutschland bei
dieser Grenze Schluss, selbst bei dem
derzeit laufenden Pilotprojekt in Nie-
dersachsen.

Die Vorziige verlingerter Gespan-
ne ermittelte die Bundesanstalt fiir
Straffenwesen bereits in einem fiinfjih-
rigen Feldversuch, der 2016 endete. Ins
Rennen schickten die Tester damals
Kombinationen aus tiblichen Trucks
mit auf Drehgestellen angehangten Sat-
telaufliegern. Die ungewohnlichen
Lkw-Zige, die auf eine Gesamtlinge
von 25,50 Metern kamen, fiithrten laut
Behordenbericht zu , Effizienzgewin-
nen und Kraftstoffersparnissen zwi-
schen 15 und 25 Prozent®,

Weniger CO.,-AusstoB durch
Lang-Lkws?

~Zwei Lang-Lkw-Fahrten ersetzen
drei Fahrten mit herkémmlichen
Lkw", schrieb die Bundesanstalt, We-
der sei es zu einem erhéhten Erhal-
tungsaufwand fir die Infrastruktur ge-
kommen noch zu Verlagerungseffek-
ten von der Schiene auf die Strafle.
Ende Januar 2025 nahm das Bundes-
verkehrsministerium daher weitere
von den Bundeslindern gemeldete
Strecken in das mit Lang-Llkw befahr-
bare Strafifennetz auf.

Auf einen dhnlichen Erfolg hofft
Schmitz Cargobull nun fiir seinen , Eco
Duo®. Mit an Bord ist auch der Tiv
Rheinland, der Daten und Messwerte
erhebt, die Alltagstauglichkeit des
Lang-Lkw prift und ermittelt, ob der
Giitertransport dadurch mit weniger
C Q,-Ausstofd moglich ist.

In Skandinavien hat man solche
Fragen lingst positiv beantwortet. In
Lindern 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 flinfjaihrige Testphase angeordnet,
bevor die Doppel-Sattelschlepper re-
gulir zugelassen wurden. Die Fahrzeu-
ge erhielten Schilder an Front und
Heck und teilweise eine Rundumbe-
leuchtung, um anderen Verkehrsteil-
nehmern die Umfinge zu signalisieren.
Das siideuropiische 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 flinf Tage spiter das
spanische Barcelona zu erreichen.

Die bislang genehmigten Lang-
Lkw hatten fiir die 1700 Kilometer
lange Strecke auf der Strafie bleiben
miissen. Denn anders als die Trailer
der Doppel-Sattelschlepper besitzen
sie nicht die geeigneten Standardgré-
{3en, um den Huckepack-Betrieb der
Bahn nutzen zu kénnen.
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ie jiingste Innowvari-
on in der Fabrikhal
le des Familienun-
rernehmens
Schmirz Cargobull
in Alenberge in
Nordrhein-Wesrtfa-
len ist hinter Gimerzdunen wegge-
sperrt. Roboterarme greifem  nach
einem Metallrohr, einem Bremssarrel
und einem Radkopf und figen die Teile
zusammen. Damir sich niemand wer-
lerzr, arbeiten die Industrieroborer hin-
rer Abspernmgen. Wie in einem Puzzle-
spiel bauen sie inwenigen Minuren eine
Achse flir einen Lkw-Auflieger - so nen-
nen die Hersteller die Anhinger hinter
der Sarrelzugmaschine. Bis vor Kurzem
war das die anstrengende Arbeit von
Mechanikern. Laufen die Tests erfolg-
reich, wird Deurschlands gréficer Trai-
ler-Produzemt die Fertigung auromari-
sieren und tiglich 700 Achsen baven.

VON BEIRGER NICOLA]

Was bei Auromodellen Standard ist,
zieht mun auch in die Ferrignng von
Lkw-Aufliegern ein. ,Uns fehlen Fach-
krifte, deshalb miissen wir zunehmend
auromarisieren®, sagr Marnix Lannoije.
Der 48-jihrige B ist Technikvor-
stand bei Schmirz Cargobull. Er kam
aus dem Auromobilban zu dem Trailer-
Hersteller. Ein weiterer Grund fiir die
nene Verarbeimngsmethode betrifft die
Emissionen: Start mit Schweifigeriren
fiigen die Roborer die Achsrohre mirhil-
fe von Reibung zusammen. Bei hohen
Drehzahlen und Temperaturen wvon
1200 Grad Celsius werden die Metallte:-
le mit geringerem Energieaufwand und
bei niedrigerem Schadstoffansstofi mirt-
einander verbunden, als es bislang der
Fall gewesen ist. Schmirz Cargobull will
big 2030 mnd go FProzenr der CO-
Emissionen in der Fertigung einsparen,
Vergleichszeirpunkr ist das Jahr aog.

Withrend in der EU das Aus fiir den
Verbrenner beim Plkw im Jahr 2035 be-
siegelt ist und es flir den Lkw-Antrieb
Pline hin zur Emissionsfretheit gibr,
stand der Liw-Auflieger lange Zeit
nicht im Fokus der Diskussion. Das din-
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In Altenberge bef Schmitz Cargobwll werden Sattelauflieger hergestelt. Auch sie milssen demndchst zur G&-Eﬁﬁpmqg bettragen
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Neuve Chancen

Digitalisierung, Fachkrifte-
mangel, steigende Energie-
kosten: Herausforderungen
fOr den Mittelstand gibt es
viele. WELT AM SOMNTAG
besucht fOr diese Serie
Untarnehrmer und Unter-
nehmerinnen und fragt,
wie sie ihre Firma fir dis
Zukunft oufstellen, welche
Risiken sie sehen = und
welche Chancen es gibt.

Das Aus fur den Verbrenner trifft bald auch den Lkw. Doch die Anhdnger hinter der Zugmaschine sind weitgehend
freivon Umweltvorschriften. Die EU will das andern. Hersteller wie Schmitz Cargobull mussen sich umstellen

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

Das Potenzial ist grofi. 77 ProZent
aller Waren werden in Europa fiber die

Srrafie ransportiert, wie die Beramings-
gesellschaft Clear errechner har. Die
Llow-Verkehrsleistung wird nach Daren
des Bundesverbandes Gliterkrafiver-
kehr Logistie und Enmsorgung in
Deurschland bis 209 um so Prozent

sreigen. Treiber sind der Lebensmirrel-
transport sowie Onlinebestellungen.

Allein hiergulande sind 383.c00 Liow-
Auflieger angemeldert. Jihrlich kommen
rmnd 40.000 nene r hinzu, Zum
Teil sind sie Ersarz filr Aldfahrzeuge.
Umweltverbiinde fordern von den Her-
srellern, die Fahrzeuge zu verbesserm.
-Der energiceffiziente Trailer muss
kommen®, sagt Fedor Unrterlohner. Er
verantworter bei der Lobby-Organisari-
on Transport & Environment in Brilsse]
den Bereich Glirerverkehr. In den Fahr-
zengen steckren enorme Miglichkeiten,
das Gewichr zu reduzieren, den Rollwi-
derstand zu verringern oder die Aerody-
namik zu verbessern. Damir liefie sich
der Energieverbrauch des Sarrelzugs
STArE senken.

ﬂ b dem Jahr 2025 will die EU die
Hersteller dazu werpflichren,
liber Zertifikate die CO-Emis-
siomen fiir jeden Trailer im Strafienbe-
trieb anzugeben. Ab 2030 soll es festge-
legre Flotrengrenzwerte fllr die Auflie-
ger geben. Ahnlich wie die Pkw- Herstel-
ler werden auch die Trailer-Produzen-
ren Grengwerte einhalten mifissen.

Ein Beispiel fiir die Modernisierung
der Auflieger betrrifft die sogenannten
Klihlkoffer, die zum Beispiel Fisch oder
Fleisch bei Minusgraden transportie-
ren. Sie arbeiten noch mit Dieselmoto-
ren. Srehr so ein Sarte bei Edeka
oder Bewe auf dem Betriebshof, blist
das Dieselaggregatr Schadstoffe in die
Luft. Das soll sich dndern. In den Nie-
derlanden erwa gibr es bereits Auflagen
und Verbote fllr diese Fahrzeuge in den
Innenstidren. In Deurschland wird fiber
die nenen Maurgeblihren filr Likw ab
Dezember 2023 eine Differenzienung
eingefiihit. Die Strafiengebihr richret
gich dann an Emissionsklassen oder
auch dem Gewichr des Likw-Zuges aus.

Wenige Merer weiter in der Fabrik-
halle wvon Schmirz Cargobull scimreben
halb fertige Trailer auf einer 5o Merter
langen Fertigungssrrafie im Schritmmem-

po an Arbeirsstationen entlang. Arbei-
ter banen Bider an die Achsenm oder
Riicklichrer an den verzinkten (Gitrer-
rahmen. Sie verbinden das Oberrteil
sant den Seitenwinden aus Kunststoff
mit dem Gircerrahmen aus Stahl. Da-
nach schranben sie den Holeboden ein.

Alle sieben Minuren ist ein Auflieger
ferrig, rand 120 Stiick sind es am Tag in
Alrenberge. Die etwa 6900 Beschifrig-
1en von Schmie Cargobull fervigen

Andreas Schmitz, Chef und Gesdlschafter
von Schmits Cargobull

weltweit rund 6o.000 Trailer im Jahr.
Zwei Drittel davon haben  Vorhinge“
an dem Seiten und wransportieren oft-
mals Palettenware, ein Drittel sind
Kiihlkoffer. Mir einem Markranteil von
erwa 20 Prozent ist das Unternehmen
der grifire Hersteller in Europa. Die
nichsrgridfiten Konkurrenren heifien
Krome, Kbgel, Kissbohrer oder
Schwrarzmiiller.

Gerade verlisst ein fertiger Auflieger
die Halle. Er sieht so aus, als hitre das
Dach einen Knick. Am vorderen und
auch am hinreren Ende ist es niedriger
dls in der Mirte. , Ivas Trailer-Dach ldsst
gich um o Zentimerer anheben und ab-
senken. Das spart bis zu zehn Prozent
der CO-Emissionen im Berrieb ein®,
sagt Technik-Vorstand Lannoije. Mig-
lich ist das durch den geringeren Luft-
widerstand beim Fahren. Bei 4o Liter

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

Auch an einem eigenen Elekmoan-
trieb filr den Trailer wird geforschr. So
tester die Spedition Schenker gerade
einen Auflieger, den das Start-up Trailer
Dynamics aus Aachen zusammen mit
dem Hersteller Krone gebaur hat. In
den Achsen sind Elekmromororen ver-
baur. Angerrieben {iber Barerien unrer
dem Boden, unterstiltzr dieser Motor
die Sarrelz chine beim Fahren.
Versprochen werden dadurch Einspar-
mbglichkeiten von bis 2u 4o Prozent an
CO-Emissionen.

keprisch ist die Konkurrenz. An-

dreas Schmirtz, Mireigentiimer

und Chef von Schmirz Cargobull,
sieht eine Parallele zur Auroindustrie.
-E8 ist dhnlich wie bei einem Hybrid-
Plow ans Verbrennermotor und Elekrro-
antrieb. Auch in einem Lkw-Sarelzug
sind Zwei gerrennte Antriehsarten sehr
reusr und wenig effizient”, sagr
Schmirz. Durch das Gewicht und den
Barreriebedarf im Boden des Aufliegers
gingen mnd zo Prozenr der Zuladung
verloren

Lediglich in die Kihlkoffer baurt
achmirz Cargobull bislang einen Elek-
troantrieb ein. Der Samelzug soll da-
durch fiinf Prozent weniger Kraftsuoff
verbrauchen. Doch die Entwicklung ist
eindeurig. Die Trailer-Hersteller wer-
den einen Beimrag zur CO-Minderung
im WVerkehr leisten milssen®, sagr
Schmirz. Er fokussiere sich auf die La-
dung, .Das Ziel muss es sein, den Lkw
selbst voll elekrrisch fahren zu lassen
und auch dort die Barrerien unrerzu-
bringen®, sagt er. Gleiches gelre fllr den
Wasserstoff-Brennzellen-A ntrieb.
Dranfien vor dem Werkstor stehen

Dnmzende Lkw-Zugmaschinen auf den
Warrestreifen. Sie holen neue Auflieger
ab. Auf den ersten Blick sind es nur Lkw
mit Dieselantrieb. Emissionsfreie Sar-
relziige stehen hier noch nichr.

Schwerpunkte:
Nachhaltigkeit,
Energie-Effizienz,
alternative Antriebe
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