
Zwischen Idealismus und Kostendruck
Die Elektromobilität kommt im Güterverkehr an. Spedition Bobe fährt bereits elektrisch, die Verkehrsbetriebe Extertal

testen einen „eActros 600“. Die Mautbefreiung hilft, hohe Anschaffungskosten gegenzufinanzieren.
Jost Wolf

Bad Salzuflen/Extertal. Die ak-
tuell sehr hohen Spritpreise brin-
gen auch die letzten Zweifler
unter den Autofahrern ins Grü-
beln: Immer mehr erwägen den
Umstieg auf die E-Mobilität.
Auch bei lippischen Speditionen
mögen diese Überlegungen eine
Rolle spielen, denn gerade in der
Transport-Branche wird mit be-
sonders spitzem Bleistift gerech-
net. Aber es sprechen auch ande-
re Gründe für die Anschaffung
vonE-Zugmaschinen.DieLZhat
bei zwei lippischenFirmennach-
gefragt: Die Bad Salzufler Spedi-
tionBobe ist schon länger imGü-
terverkehr elektrisch unterwegs,
die Verkehrsbetriebe Extertal
(vbe) haben gerade eine erste
Testphase mit einem E-Lkw ab-
geschlossen, ihre Tochterfirma
Köhne sammelt aber schon län-
ger Erfahrungen im elektrischen
Stadtbusverkehr.
In Extertal-Bösingfeld war ak-

tuell der „eActros 600“ als elek-
trischeZugmaschine vonMerce-
des für zweiWochen imTestein-
satz. „Wir haben damit im Nah-
verkehr in einem Radius von et-
wa 60 KilometerWare von Kun-
deneingesammeltundhattenihn
auchimFernverkehrbisetwa470
Kilometer im Einsatz“, berichtet
vbe-Geschäftsführer Sven Oehl-
mann. „Reichweiten bis 500 Ki-
lometer sind realistisch. Viel
mehr ist im Rahmen einer nor-
malenSchichtauchnichterreich-
bar.“DiemoderneE-Zugmaschi-
ne hat Akkus mit 600 Kilowatt-
stunden (kWh)Gesamtkapazität
in Lithium-Eisenphosphat-Bau-
weise (LFP) anBord.
NebenderfürjedeTournurbe-

dingt beeinflussbaren Verkehrs-
lage komme bei der Tourenpla-
nung für E-Zugmaschinen noch
eine zusätzliche Planungskom-
ponente dazu, sagt Oehlmann:
Eine geschickte Tourenplanung
müsse die Strecken so planen,
dass die Fahrer passend auch La-
depunkte vorfänden – oder an
den Be- und Entladestellen auch
dasFahrzeugladenkönnten.„Oft
haben wir Heckentladungen. Da
wird es anspruchsvoll mit dem
gleichzeitigen Laden der Zugma-
schine.“DennwennderLkw-Zug
rückwärts an der Laderampe ste-
he,müsste sich eineLadesäule et-
wa 15Meter weiter vorne auf der
freien Fläche auf Höhe der Zug-
maschine befinden.
In der Theorie lassen sich die

nach EU-Regeln für Lkw-Fahrer
vorgeschriebenen und streng
kontrollierten Ruhepausen so le-
gen, dass sie mit den notwendi-
gen Ladungen für den Fahrzeug-
akku zusammenfallen. Maximal
neun Stunden dürfen Fahrer am
Tag unterwegs sein – zweimal in
der Woche auch zehn Stunden.
Nach 4,5 Stunden ist eine Pause
von 45 Minuten vorgeschrieben,
die in 15 Minuten und 30 Minu-
ten aufgeteilt werden kann. Das
reicht fürs Nachladen. Aller-

dings müssen dann, wenn die
Pausenötigwird,auchLademög-
lichkeiten inderNähe sein. „Und
neben den Lenk- und Ruhezei-
ten gibt es ja auch noch die
Arbeits- und Schichtzeiten unse-
res Fahrpersonals“, gibt Oehl-
mannzubedenken.„Dastelltsich
beispielsweise die Frage, ob das
ÜberwachenderLadungdesLkw
überhaupt als Pausenzeit

zählt.“Außerdem seien Ladun-
gen unterwegs wegen der hohen
PreiseproKilowattstunde(kWh)
teuer. Dabei kostet eine elektri-
sche Zugmaschine seine Firma
schon das 2,5-fache der Diesel-
Variante. Ob dieses Preisniveau
nicht zu hoch ist, das hat sich laut
einem Bericht des Elektromobi-
litäts-Nachrichtenportals Eco-
mento das Beratungsunterneh-
men ERM nach einer eigenen
Analyse gefragt. So sei zwar der
Akku mit mehr als 125.000 Euro
ein sehr teures Bauteil, allerdings
lägen Gemeinkosten und Mar-
gen bei E-Lkw doppelt so hoch
wiebeikonventionellenFahrzeu-
gen. So zahlten frühe Käufer zu-
sätzlich zu ihrem Innovations-
mutauchnochdieEntwicklungs-
kosten der Fahrzeuge, anstatt
dass diese über Skalierungseffekt
einer Großserienproduktion fi-
nanziert würden.
„Aber die Technologie geht

nicht an uns vorbei“, sagt Oehl-
mann. „Undwennnicht wir – als

Spediteur mit eigenem Fuhrpark
– die Technik auf Leib und Seele
prüft, wer soll es dann tun? Da
müssen wir auch ein bisschen
Lehrgeld zahlen.“ So habe man
mit der Tochterfirma Köhne, die
elektrische Stadtbus-Flotten in
Bad Salzuflen, Lemgo und Det-
mold betreibt, beispielsweise die
Erfahrunggemacht,dassdieneu-
en Fahrzeuge zwar wartungsär-
mer als Dieselbusse seien, aber
durch ihr höheres Gewicht auch
einen deutlich höheren Reifen-
verschleiß hätten. „Und das
merkt man im Stadtbusverkehr
besonders als Kostenfaktor.“
Aber sicherlich werde es auch im
Reifenbereich neue Entwicklun-
gen geben.
Aktuell prüfen die Verkehrs-

betriebe die Ergebnisse des Test-
betriebs noch, er gehe aber da-
von aus, dass man einen E-Lkw
anschaffen werde, sagt Oehl-
mann. Und das, obwohl es aktu-
ell keine Fördergelder für Spedi-
tionsfahrzeuge gibt. „Es gibt eine
Mautbefreiung bis 2030 – was
nach Fernverkehr schreit. Hier
sindnaturgemäßauchdiehöchs-
ten Schadstoffeinsparpotenziale
zu heben“, sagt Oehlmann. „An-
sonsten müssen wir versuchen,
die Mehrkosten durch andere
Optimierungen zumindest zu
neutralisieren.“ Auf einen Fahr-
zeughersteller mag sich Oehl-
mann noch nicht festlegen. Der-
zeitnutzendievbeFahrzeugevon
Mercedes, MAN und DAF. Si-
cher sei nur, dass es eine euro-
päische Marke werde, sagt Oehl-
mann. „Nicht-europäische Her-
stellersindkeinThemafürmich.“
DieBadSalzuflerSpeditionBo-

be hatmittlerweile acht eigene E-
Zugmaschinen im Einsatz. „Seit

Juni 2024 zwei Volvos mit einer
Reichweite von 300 bis 350 Kilo-
meterimSommer–ganzstarkab-
hängigvomWetter“,erzähltMir-
co Fink, einer der beiden Ge-
schäftsführer der Containerspe-
dition.2025hat seineFirmadann
drei „eGTX“-Zugmaschinen des
Herstellers MAN angeschafft
und zuletzt auch drei „eActros
600“ von Mercedes. In den zwei
Jahren habe sich bei der Technik
vielgetan.„DieneuerenFahrzeu-
ge haben größere Akkus, laden
schnellerundsinddamitauchfür
andereVerkehre geeignet.“
WährenddieVolvo„FME42T“

mit 480-kWh-Akku hauptsäch-
lich für den Zubringerverkehr
von Containern zum Hafen in
Minden eingesetzt wurden, tau-
gen die elektrischen MAN- und
die Mercedes-Zugmaschinen
auch für den Fernverkehr, also
nach Hamburg, Bremerhaven
oderWilhelmshaven – auch weil
ihre Ladeleistung deutlich höher

ist und damit an der Ladesäule in
kürzererZeitmehrReichweiteim
Akku landet. „Die Volvos laden
mit 250 Kilowatt (kW), der ,eAc-
tros’ mit 450 kW“, verdeutlicht
Fink. „Mit den Volvos muss ich
planen. Die ,eActros’ kann ich
einfach laufen lassen.“
Mit 450 kW Ladeleistung

schafft der es fast, eine der bei-
den 480-kW-Schnellladesäulen
auf dem Bobe-Betriebshof von
der Leistung her komplett aus-
zureizen. Jede Ladesäule hat zwei
Ladepunkte. Das bedeutet also
insgesamt vier Ladeplätze für
acht elektrische Fahrzeuge. „Wir
haben noch Erweiterungsmög-
lichkeiten“, sagt Fink, „aber ak-
tuellmüssenwir ab und zu schon
mal umparken.“ Werden beide
Ladepunkte einer Säule genutzt,
teilt sichderenLeistungauf je240
kW auf. „Aber im Alltag regeln
wirdieLeistungabersowiesoher-
unter“, sagt Fink. Um demAkku
den Stress der hohen Ladeleis-

tung zu ersparen und weil die
Zugmaschine sowieso erst am
nächsten Morgen wieder vollge-
laden seinmuss.
„Wir fahren hier immer mit

100 Prozent im Akku los“, er-
klärt Fink. „Bei einem Kunden
können wir auf dem Firmenhof
laden, und im Bereich zwischen
Bad Salzuflen und den Seehäfen
kennen wir genug geeignete La-
depunkte. Die Zeiten, als wir den
Aufliegerabkoppelnundaufdem
Penny-Parkplatz laden musste,
sind zum Glück vorbei.“ Lade-
säulen-Betreiber wie Shell oder
Aral gäben auch Listen mit für
Lkw geeigneten Stationen her-
aus. „Bei Shell gibt es eine eigene
Abteilung, die sich um E-Lkw
kümmert. Aber oft ist der Platz
vor Ort zwar ausreichend groß,
aber unser Fahrer kommt mit
dem Anhänger trotzdem nicht
um eine Kurve.“ Nützlicher sei-
en da Community-Datenbanken
wie die der „eTrucker-App“, in
der Lkw-Fahrer selbst die unter-
schiedlichsten Lademöglichkei-
ten beschrieben undbewerteten.
Und lohnt sich –mit demWis-

sen aus den vergangenen zwei
Jahren–derganzeAufwandnun?
„Natürlich ist auch Idealismus
dabei“, gibt Fink zu. „Wir haben
durchdieE-LkwaberVorteilebei
der Kundenbindung und ste-
chen ein bisschen hervor.“
Allerdings müsse man die

mehr als doppelt so hohen Kos-
ten der Zugmaschine erstmal
wieder reinholen: Etwa 285.000
statt rund120.000EuroproFahr-
zeug. „Das geht durch die Maut-
ersparnis unddadurch, dassman
genau schaut, zuwelchenKosten
man unterwegs lädt. In zwei bis
drei Monaten bekommen wir
eine Photovoltaik-Anlage auf die
Lagerhalle, aber die wird auch
nicht ausreichen, um den Strom
für die Ladungen auf dem Be-
triebsgelände zu erzeugen.“ Und
ohne Förderung – die Bobe noch
füralleFahrzeugebekommenhat
– wären es noch mal 1500 Euro
Leasingkostenmehr imMonat.
„Wirmachen es, weil wir glau-

ben, dass die E-Mobilität Zu-
kunft hat, weil wir uns jetzt posi-
tionieren müssen und weil wir
Kunden haben, die in ihren Aus-
schreibungen elektrische Lkw im
Fuhrpark verlangen.“ Trotzdem
werde Bobe aktuell keine weite-
ren E-Zugmaschinen anschaf-
fen, weil es derzeit keine Förde-
rung dafür gebe. „Ich lebe davon,
dass ich mit den E-Lkw keine
Maut bezahle. Dafür muss der
Lkw 85.000 Kilometer im Jahr
und etwa 1,5 Akkuladungen am
Tag verfahren, damit die Kalku-
lation aufgeht“, rechnet Fink vor.
„SchonmiteinerAkkuladung,al-
so 500 Kilometern am Tag,
kommtdieRechnungnichtmehr
hin.DennunsereKundenbezah-
len ja für den Transport per E-
Lkwnicht freiwilligmehr.“

Sie erreichen den Autor per
E-Mail an jwolf@lz.de.

Eine elektrische Zugmaschine von MAN auf dem Containerhof der Spedition Bobe in Bad Salzuflen. Fotos: Jost Wolf

Zwei Ladesäulenmit je 480 kW Leistung und jeweils zwei La-
depunkten hat Spedition Bobe auf dem Betriebshof in Bad
Salzuflen. Vorne steht ein etwa zwei Jahre alter Volvo
„FME42T“. Hinten ein neuer „eActros 600“ von Mercedes.

Beratungsfirma:
E-Lkw zu teuer

Lkw-Lader „Lipperland Süd“ wartet auf Kunden
Seit September 2025 in Betrieb: zwei 1,2-Megawatt-Lader an der A2. Die Beschilderung muss noch angepasst werden.

Bielefeld (jow). Mit viel Tam-
Tam ist im September 2025
Deutschland erster Megawatt-
Ladepark für Lkw auf der Rast-
stätte „Lipperland Süd“ an der
A2 eingeweiht worden. Hinter-
grund ist das 2022 vorgestellte
Schnellladesystem MCS (Mega-
wat Charging System), was spe-
ziell für E-Lkw entwickelt wor-
den ist.
Der große, dreieckige Stecker

erlaubt nach Spezifikation La-
deleistungen von bis zu 3,75

Megawatt (maximal 1250 Volt
und 3000 Ampere). Die zwei
Megawatt-Lkw-Ladepunkte der
Rastanlage „Lipperland Süd“
bieten erstmal „nur“ 1,2 Mega-
watt Ladeleistung und haben
neben einemMCS-Stecker auch
einen herkömmlichen CCS-Ste-
cker,weil nochnicht vieleE-Lkw
mit der neuen dreieckigen Pkw-
Ladebuchse unterwegs sind.
Überhaupt ist bei einem LZ-

Besuch am Lkw-Schnelllader
nicht viel los. Beide Ladespuren

für Lkw-Gespanne sind frei. In
den Parkspuren ohne Lademög-
lichkeit nebenan verbringen
mehrere Fahrer ihre Ruhepau-
se. Erste Graffiti verzieren die
schön illuminierten Ladesäu-
len.
Eventuell liegt die Nutzungs-

flaute auch daran, dass die Be-
schilderunganderRaststätte im-
mer noch nicht auf die neue Si-
tuation angepasst worden ist.
Die Megawatt-Lader stehen
nämlich auf dem ehemaligen

Reisebus- und Gespann-Park-
platz, weshalb an ihrer Zufahrt
noch ein Verbotsschild für Lkw
steht.
In der „eTrucker-App“, in der

dieLkw-Fahrer-CommunityLa-
demöglichkeiten beschreiben
und bewerten kann, steht für
„Lipperland Süd“ hinter einem
roten Ausrufezeichen „nur für
kooperierende Speditionen“.
Drei weitere dieser Megawatt-
Lkw-Lader sollen an der A2 bis
Berlin noch entstehen.

Der Lkw-Megawatt-Charger auf dem Rasthof „Lipperland
Süd“ an der A2 – auf dem ehemaligen Reisebus-Parkplatz.


