
M
Einige Herausforderungen

nahmsweise die Zustellzeit geän-
dert hat“, sagt Otto. 

Das geht zum einen per Drag-
and-drop, indem man einen Stopp 
an einen anderen Punkt im Tou-
renverlauf zieht. Oder aber der 
Disponent gibt bei der betref-Disponent gibt bei der betref-Disponent gibt bei der betref
fenden Sendung ein neu hinzu-
gekommenes Filterkriterium ein, 
etwa ein anderes Lieferzeitfenster. 
Und schon berechnet das System 
die Tour in wenigen Augenblicken 
neu. Bei größeren Eingriffen kann 
es dabei auch durchaus sinnvoll 
sein, zwei oder drei Touren zu-
sammenzuwerfen und neu be-
rechnen zu lassen.

Manuell eingreifen

Aber auch während der Tour-
verläufe kann der Disponent noch 
eingreifen, sieht er doch, entspre-
chende Informationen aus einer 
Telematik vorausgesetzt, immer 
den aktuellen Status. Hier stellt 
sich natürlich die Frage, wann sich 
so ein Eingriff in den Tourenverlauf 
überhaupt lohnt – sprich rechnet. 
Dafür bringt Active Smart Tour 
gleich eine Fülle an Werkzeugen 
mit, denn das Programm ist zu-
gleich ein Business-Intelligence-
(BI-)Tool, das alle Prozesse und 
Ergebnisse überwacht. 

In den entsprechenden Dash-
boards lassen sich die Touren 
etwa auch nach ihrem Deckungs-
beitrag sortieren. „Bin ich spät 
dran, kann es durchaus sein, dass 
es Sinn macht, einen Stopp ab-
sichtlich ausfallen zu lassen, um 
einen anderen Kunden anzufah-
ren, bei dem der Deckungsbeitrag 
höher ist“, erläutert Otto. 

Smart auf Tour gehen
TMS-Anbieter Active Logistics automatisiert Tourenplanung – als Add-on auch für andere Lösungen nutzbar

Spätestens an dieser Stelle 
werde dann auch klar, warum 
eine Entscheidung aus dem Bauch 
heraus nicht immer optimal sein 
müsse. Denn vielen Unternehmen 
sei nicht einmal bewusst, welcher 
Kunde wie viel zum Ergebnis bei-
steuere. Ein Controlling findet 
nicht statt, es gibt eher eine Art 
Nachbetrachtung. 

Alles in allem spare Active 
Smart Tour den Flottenbetrei-
bern damit Zeit und Kosten. 
20  Prozent an Kosteneinspa-
rungen beziehungsweise an 
Prozessoptimierungen seien 
möglich, erläutert Produktma-
nager Braun. Active Smart Tour 
sei dabei vor allem für Kunden 
geeignet, die zwar über ein web-
servicefähiges TMS verfügten, 
allerdings keine Tourenplanung 
mittels KI sowie keine BI-Funk-
tionalitäten an Bord hätten. Für 
die notwendigen Rechenkapa-
zitäten sorgt Active Logistics 
übrigens selbst – mit eigenen 
Servern in Deutschland. Auf 
diese Weise ist dann auch dem 
Datenschutz Genüge getan. 

Derzeit ist die neue Lösung 
von Active Logistics bei einigen 
Pilotkunden im Einsatz und wird 
weiter ausgebaut. So sollen im 
dritten Quartal beispielsweise 
eine Sendungsempfängerbenach-
richtigung sowie eine Anbindung 
an die App Active Mobile folgen. 
Gegen Jahresende lässt sich der 
Sendungseingang monitoren und 
der CO2-Ausstoß kalkulieren. Ge-
gen Anfang 2022 wird schließlich 
eine dynamische Hallenplanung 
hinzukommen.

Text: Carsten Nallinger | 
Foto: Active Logistics 
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 # Active Logistics mit 
Sitz in Herdecke ist 
die Dachgesellschaft 
der Active-Logistics-
Gruppe mit Standorten in 
Deutschland, Tschechien 
und Österreich

 # In Deutschland gibt 
es Niederlassungen in 
Koblenz, Niederaula und 
Nürnberg

 # Die rund 230 Mitarbei-
ter von Active Logistics 
arbeiten an Lösungen 
für etwa 400 Kunden mit 
in Summe circa 25.000 
Anwendern

 # Historisch, durch Über-
nahmen bedingt, bietet 
Active Logistics drei 
TMS-Lösungen an: Active 
M-ware, Active L-wis und 
ALH.4
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„Das sind sehr viele Abhängigkeiten 
voneinander, die es alle zu beachten 
gilt“, erläutert Braun. Und um das 
Ganze zu komplettieren, fließen in 
die Planung bei Active Smart Tour 
zudem die aktuellen sowie die his-
torischen Verkehrsdaten von Here 

Einige Herausforderungen

Nach Ansicht von Michael 
Otto, Vorstand von Active Logis-
tics, müssen sich Flottenbetreiber 
ohnehin einer Reihe von exter-
nen Herausforderungen stellen. 
Sie reichen von steigenden Sen-
dungsmengen über eine erhöhte 
Stoppdichte und Zeitmangel bei 
der Planung bis zum Fachkräfte-
mangel, der längst auch in der 
Disposition zum Problem wird.

An dieser Stelle ergebe es Sinn, 
die Mitarbeiter zu entlasten und 
ihnen lieber andere Aufgaben zu-
zuweisen, die eine KI nicht über-
nehmen könne. Das könnten die 
Kundenbetreuung und -akquise 
oder eben auch das Controlling 
sein. „Ein wichtiger Faktor ist in 
diesem Zusammenhang aber na-
türlich auch die Datenqualität, 
die beständig verbessert werden 
sollte“, erläutert Otto.

Unter Beachtung aller genann-
ten Faktoren – und natürlich noch 
einiger mehr – übernimmt Active 
Smart Tour dann die Vordispo-
sition. Die Touren kann sich der 
Nutzer schließlich entweder in 
der Listenansicht oder aber in 
der Kartenansicht anzeigen las-
sen und bei Bedarf selbstverständ-
lich auch eingreifen. „Etwa dann, 
wenn sich bei einem Kunden aus-
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Stoppdichte und Zeitmangel bei 
der Planung bis zum Fachkräfte
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oder eben auch das Controlling 
sein. „Ein wichtiger Faktor ist in 
diesem Zusammenhang aber na
türlich auch die Datenqualität, 
die beständig verbessert werden 
sollte“, erläutert Otto.

Unter Beachtung aller genann
ten Faktoren – und natürlich noch 
einiger mehr – übernimmt Active 
Smart Tour dann die Vordispo
sition. Die Touren kann sich der 
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EXOTISCHER
PREISKRACHER

 Der türkische Hersteller Otokar baut seit rund 60 Jahren 
Busse, tut sich in Deutschland aber schwer. Wir sind den Überlandbus 
Kent U-LE gefahren und haben nachgefragt, wie es um den Service steht.

Content
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EXOTISCHER
PREISKRACHER

Fahrbericht: Der türkische Hersteller Otokar baut seit rund 60 Jahren 
Busse, tut sich in Deutschland aber schwer. Wir sind den Überlandbus 
Kent U-LE gefahren und haben nachgefragt, wie es um den Service steht.

BUSSE |  Otokar Kent U-LE
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Den Industriepartnern werden über das Anzeigengeschäft 
hinaus neue Möglichkeiten der Kommunikation im Rahmen 
der jeweiligen Marketingstrategie angeboten. Es werden 
eigene und für den Kunden individuell zugeschnittene Ideen 
entwickelt und von ETM umgesetzt.

Unser Corporate Publishing Team sorgt für einen reibungs-
losen Workfl ow und damit eine fl exible, schnelle und kosten-
günstige Abwicklung selbst anspruchsvollster Objekte und 
Titel. Eine verkaufsstarke Marketing-Mannschaft innerhalb 
des ETM Verlags unterstützt die Arbeit.

Alle Formen von Kommunikationsmitteln werden dabei in 
einem Baukastensystem angeboten und beinhalten neben 
klassischen Anzeigen auch Sponsoring, die Produktion von 
Kalendern, Büchern und Broschüren sowie weitere Werbe-
specials und sonstige Dialogmöglichkeiten.

Online-Lösungen runden das Gesamtpaket ab.
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Kurzcharakteristik Sonderdrucke

Sonderdrucke gehören heute als klassische Variante zu den 
Kommunikationstools mit dem Endkunden. Nach einer Veröffent-
lichung in unseren Stammpublikationen wie lastauto omnibus, 
trans aktuell, FERNFAHRER oder fi rmenauto gestalten wir
ganz individuell die Aufl age und das Layout für unsere Kunden. 
Ein Sonderdruck ist mit Hilfe der digitalen Technik bereits ab 
einem Exemplar möglich. 

Geschäftsbedingungen

Es gelten die Allgemeinen Geschäftsbedingungen von 
EuroTransportMedia Verlags- und Veranstaltungs GmbH.
Alle Preise in Euro zuzüglich gesetzliche MwSt.

Preise auf Anfrage.
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nach Vereinbarung
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D ie Coronapandemie stellt alle 
vor völlig neue Herausforde­
rungen. Wie etwa bringt man 
Interessierten eine Telema­

tiklösung näher, ohne sie sprich­
wörtlich an die Hand zu nehmen? 
Der Telematikanbieter Couplink 
aus Aldenhoven hat diese Frage 
für sich beantwortet. Mit Online­
seminaren mittels Microsoft 
Teams führen die Experten durchs 
Portfolio. Dabei hat Couplink die 
virtuellen Veranstaltungen in zwei 
Themengebiete untergliedert: TouThemengebiete untergliedert: TouThemengebiete untergliedert: T ­
renoptimierung/Routenoptimie­
rung und Dispocenter zum einen 
für Logistiker sowie zum anderen 
für Entsorger.

Die Resonanz ist groß. Allein 
beim Entsorgertermin waren 
rund 80 Teilnehmer dabei, um 
sich über die Couplink­Lösung zu 
informieren. Sonja Iven vom Ver­
trieb machte den Anfang und prä­
sentierte die entsorgerspezifische 
Auftragsverwaltung sowie die voll 
implementierte Routenoptimie­
rung. „Entsorger haben spezifische 
Anforderungen an eine Telematik­
lösung“, sagte Iven. Dabei gehe es 
unter anderem um das Einbinden 
einer Hofwaage oder auch die Con­
taineridentifizierung und ­identi­
fikation. Überhaupt stelle sich für 
viele Praktiker die Frage, warum 
es noch eine Tourenoptimierung 
brauche. Zumal diese in der Ver­
gangenheit oft zeitaufwendig und 
zu teuer gewesen sei – und nicht 
selten in direkter Abstimmung mit 
dem Kunden erfolgte.

Die Entwickler aus Aldenho­
ven greifen dabei auf die bewähr­
te Lösung von PTV zurück, wobei 
sie die Algorithmen sukzessive in 
Couplink einbetten. „Das Gan­
ze ist keine Testversion mehr“, 
erklärte Iven. Vielmehr arbeiten 
bereits Rhenus Data und Remon­
dis mit der PTV­Lösung innerhalb 
von Couplink. „Auf diese Weise 
ist das viel performanter als das 

Hin­ und Herschicken der Daten 
über eine Schnittstelle“, erläuter­
te Iven. Zwischen fünf und zehn 
Prozent an Einsparungen sind 
laut ihrer Aussage durch die Tou­
renoptimierung möglich. Wie gut 
der Entsorger unterwegs ist, sieht 
das Controlling wiederum in einer 
Soll­Ist­Auswertung, die Couplink 
implementiert hat. 

Die Gebietsplanung erfolgt 
dabei nicht im luftleeren Raum. 
Vielmehr lässt sich hierzu eine 
Vielzahl an Parametern festlegen, 
um ein möglichst passgenaues 
Ergebnis zu erhalten. Dabei las­
sen sich unter anderem auch die 
Füllmengen der Tonnen berück­
sichtigen, um zu planen, wann 
das Fahrzeug zur Entladung zu­
rückfahren muss. Zusätzlich ist 
es optional möglich, die tatsäch­
lichen Füllstände der Fahrzeuge 
zu melden und dynamisch darauf 
zu reagieren. Des Weiteren lassen 
sich auch Parameter wie etwa ein 
Zeitfenster für die Leerung be­
rücksichtigen. „Eine Umplanung 
gestaltet sich ganz einfach per 

Drag­and­drop“, berichtete Iven. 
Letztlich müssten die fraglichen 
Haltepunkte nur per Mausklick 
auf eine andere Tour gezogen wer
den. Das System optimiert dann 
neu und gibt auch gleich die dann 
aktuellen Ankunftszeiten an.

Wie das im Hintergrund funk
tioniert, beleuchtete Benjamin 
Rheinberger, Partner Manager Lo
gistics Software bei der PTV Group. 
Der ehemalige Couplink
ter verdeutlichte, wie die Abläufe in 
der PTV­der PTV­der PTV Cloud optimiert werden 
und welche Informationen dort be
reits hinterlegt sind. „Sonst muss 
ich bei einer komplexen Gebiets
planung buchstäblich auf einem 
weißen Blatt Papier beginnen“, 
sagte Rheinberger. Letztlich müss
ten auch die Lenk
sowie das Arbeitsschutzgesetz ein
gehalten werden. Und zwar auch 
dann, wenn ein Ad
kommt, der dazwischengeschoben 
werden muss.

Um eine möglichst punktge
naue Planung zu erhalten, werden 
von dem PTV

Telematik online shoppen
Couplink zeigt Branchenlösungen – mit Teams zum neuen System
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drop“, berichtete Iven. 
Letztlich müssten die fraglichen 
Haltepunkte nur per Mausklick 
auf eine andere Tour gezogen wer­
den. Das System optimiert dann 
neu und gibt auch gleich die dann 
aktuellen Ankunftszeiten an.

Wie das im Hintergrund funk­
tioniert, beleuchtete Benjamin 
Rheinberger, Partner Manager Lo­
gistics Software bei der PTV Group. 
Der ehemalige Couplink­Mitarbei­
ter verdeutlichte, wie die Abläufe in 

Cloud optimiert werden 
und welche Informationen dort be­
reits hinterlegt sind. „Sonst muss 
ich bei einer komplexen Gebiets­
planung buchstäblich auf einem 
weißen Blatt Papier beginnen“, 
sagte Rheinberger. Letztlich müss­
ten auch die Lenk­ und Ruhezeiten 
sowie das Arbeitsschutzgesetz ein­
gehalten werden. Und zwar auch 
dann, wenn ein Ad­hoc­Auftrag 
kommt, der dazwischengeschoben 
werden muss.

Um eine möglichst punktge­
naue Planung zu erhalten, werden 
von dem PTV­X­Server nicht nur 

die in der Couplink­Lösung vor­
handenen Ressourcen wie etwa 
Fahrzeuge oder Mitarbeiter – 
inklusive ihrer Einsatzbereiche – 
berücksichtigt. Darüber hinaus 
fließen auch aktuelle sowie histori­
sche Verkehrsdaten in die Planung 
ein. Zudem erfolgt eine Adress­
verifizierung. „Es geht uns unter 
anderem um die Lkw­Attribute, 
aber auch um die Frage, welcher 
Mitarbeiter welche Schicht hat, 
welche Art von Fahrzeugen er fah­
ren darf und über welche zusätz­
lichen Qualifikationen er verfügt“, 
erläuterte Rheinberger.

In die Planung fließen darüber 
hinaus aber auch Informationen 
darüber ein, ob das Entsorgerfahr­
zeug auf der Straße wenden kann, 
welche Straßenseite geleert wird 
und zu welcher Uhrzeit sich das 
Ganze anbietet. Hinzu kommen 
eine Kalkulation der Mautkosten 
sowie eine Berechnung der anfal­
lenden Emissionen. „Anhand aller 
dieser Informationen ist sogar ein 
kostenoptimiertes Routing mög­
lich“, berichtete der PTV­Mann. 

Erfolge die Abholung im Kunden­
auftrag, könne auf diese Weise 
sogar eine nach Terminen gestaf­sogar eine nach Terminen gestaf­sogar eine nach Terminen gestaf
felte Kostenrechnung erfolgen.

Neben den Lkw­spezifischen 
Tempoangaben, die von PTV ein­
fließen, hilft auch ein sogenann­
tes Rückfahrkataster beim Planen. 
Letzteres kommt von Couplink 
und wird automatisch während 
den Touren erstellt und fließt 
dann als historisches Datum ein. 

Für Couplink­Vorstand Jens 
Uwe Tonne bringt das Zusammen­
spiel der beiden IT­Systeme für den 
Nutzer jede Menge Vorteile mit 
sich, auch wenn an der einen oder 
anderen Stelle nachgebessert wer­
den musste. „Wir überlisten das 
System von PTV, sodass man zwei 
oder drei leere Container, aber 
eben nur einen vollen Container 
auf einem Fahrzeug disponieren 
kann“, berichtet er. In dem Fall 
haben die Entsorger schon wieder 
eine Herausforderung weniger.

Text: Carsten Nallinger | 
Foto: Remondis

DAS 
UNTERNEHMEN

# Die Couplink Group 
wurde im Jahr 2000 
gegründet

# Im deutschsprachigen 
Raum mehr als 800 
Kunden

# Partnernetz in Deutsch-
land, Österreich und der 
Schweiz für eine Betreu-
ung vor Ort

# Sitz des Unternehmens 
ist Aldenhoven im Kreis 
Düren in Nordrhein-
Westfalen

# Gewinner des Deutschen 
Telematik Preises 2020 in 
den Kategorien Fahrer-
management, Trans-
portmanagement und 
Assetmanagement
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Herr Korn, Sie haben bereits vor fast 20 Jahren 

bei BMW den Wasserstoffmotor maßgeblich mit-
entwickelt. Warum gibt es bis heute keinen H

2-
Verbrenner in Serie? Korn: Dafür gibt es mehrere Gründe. Damals 

war der gesellschaftliche Druck noch nicht so 

groß, und die Sorge über den Klimawandel war 

kaum präsent. Es gab keine CO
2-Flottengrenz-

werte und keine Strafzahlungen. Und natür-
lich war damals die Motorenentwicklung noch 

nicht so weit wie heute. Da wurden Technolo-
gien und Brennverfahren adaptiert, die eigent-
lich für Ottomotoren entwickelt worden sind. 

Das war nicht ideal, und dabei ist viel  Potenzial 

verloren gegangen hinsichtlich des Wirkungs-
grads und der Leistungsdichte. Außerdem gab 

es praktisch keine Infrastruktur; die Tankstellen 

konnte man weltweit fast an zwei Händen ab-
zählen. Als dann 2007 die Finanzkrise ausbrach, 

wurden viele Projekte eingedampft und sind aus 

dem Fokus geraten. 

Seitdem hat sich einiges geändert.
Die Schadstoffemissionen sind nun überall 

stark reglementiert, auch die neue Gesetzge-
bung für Nutzfahrzeuge ist ein Gamechanger. 

Die Hersteller haben akuten Handlungsbedarf, 

um die CO
2-Grenzwerte einhalten zu können. 

Der Wasserstoffmotor ist jetzt eine der drei von 

der EU-Kommission genannten Nullemissions-
techniken, mit denen Hersteller Strafzahlungen 

vermeiden können. Dazu passt die deutsche und 

europäische Wasserstoffstrategie. Wir sind mit 

einigen Lkw-OEM in Kontakt und haben auch 

Kooperationen mit Herstellern. Es gibt kaum ei-
nen OEM, der nicht schon am Wasserstoffmo-
tor arbeitet oder zumindest Projekte vorbereitet. 

Das steht bei vielen auf der Agenda. Welchen Vorteil hat ein Wasserstoffmotor gegen-
über der Brennstoffzelle? Man muss nur die Faktoren gegenüberstellen: 

Kosten, Lebensdauer, Robustheit, Kühlaufwand, 

Systemkomplexität – überall schneidet der Ver-
brennungsmotor besser ab. Zudem ist man un-
abhängig von seltenen Rohstoffen, hat eine hö-
here Leistungsdichte sowie eine vorhandene 

Produktionsinfrastruktur, die in kurzer Zeit ho-
he Qualität zu niedrigen Kosten ermöglicht. Und 

noch ein paar Zahlen zur E-Mobilität: Mit Fest-
stoffbatterien lässt sich die Energiedichte von 200 

auf etwa 400 Wh/kg verdoppeln. Ein gewöhnli-
cher 350-bar-Wasserstoffspeicher hat schon heu-
te eine Energiedichte von 2.500 Wh/kg. Mit neu-
en Technologien lassen sich über 5.000 Wh pro 

Kilogramm speichern, das ist mit Batterien un-
möglich. 

Welche Nachteile gibt es?Fahrzeuge, die mit Brennstoffzellenhybriden be-
trieben werden, haben eine potenziell bessere 

Kraftstoffeffizienz – allerdings in Abhängigkeit 

von der Applikation, da muss man genau hin-
schauen. Man kann aber auch den Wasserstoff-

TEXT: MATHIAS HEERWAGEN | FOTOS: KEYOU

Keyou
Das 2015 gegründete Unternehmen aus 
Unterschleißheim bei München entwickelt 
Wasserstofftechnologien, spezielle Kompo-
nenten und Brennverfahren, mit deren Hilfe 
konventionelle Motoren zu Zero-Emission-
Motoren transferiert werden können. Die 
Technologie ist motoren- und hersteller-
unabhängig und anwendbar für On- und 
Offroad-Motoren. Der Fokus liegt aktuell auf 
dem Nutzfahrzeugsektor.

motor mit einem elektrischen Antriebsstrang 

kombinieren, das wäre der richtige Vergleich. 

Bei den meisten Anwendungen fällt der Kraft-
stoffeffizienzunterschied sehr gering aus, wenn 

es überhaupt einen gibt. Daher halten wir den 

Wasserstoffmotor für sehr unterschätzt und die 

Kraftstoffeffizienz von Brennstoffzellenfahrzeu-
gen für überschätzt. 

Ein großer Vorteil des Wasserstoffmotors soll ei-
ne deutlich einfachere Abgasreinigung sein. Wie 

kommt das? Stickoxide (NO
x) entstehen durch hohe Verbren-

nungstemperaturen oberhalb von 2.000 Kelvin. 

Der Betriebsbereich eines Dieselmotors liegt 

mitten in der Stickoxidentstehungskurve. Beim 

Wasserstoffmotor lässt sich jedoch eine sehr ef-
fiziente Magerverbrennung einstellen, bei der 

man den Motor außerhalb dieser Kurve betreibt 

– dann hat man einen Bruchteil der Stickoxide 

im Rohgas. Dementsprechend ist der Aufwand 

bei der Nachbehandlung extrem niedrig, Mo-
toren werden wieder einfacher und günstiger. Interessant auch im Hinblick auf Euro 7 …

Bei der Umstellung auf Euro 6 sind die Moto-
ren wegen der Nachbehandlungssysteme deut-
lich teurer geworden. Mit Euro 7 wird das noch 

extremer, und es wird für die Hersteller zuneh-
mend unattraktiver, einen Benzin- oder Diesel-
motor zu entwickeln. Wenn man aber in kurzer 

Zeit CO
2-neutral mobil sein will, kommt man 

am Verbrennungsmotor nicht vorbei, weil man 

die Produktion von Batterien oder Brennstoff-
zellen gar nicht so schnell skalieren kann. Die Al-

ternative ist der Wasserstoffmotor. Das wird ein 

großer Trend werden, der jetzt gerade anfängt. Wie steht es um CO
2-Emissionen? 

Mit Wasserstoff hat man keinen Kohlenstoff im 

Kraftstoff. Und wenn man einen guten Motor 

baut, der so gut wie kein Öl verbrennt, dann 

spielen die kohlenstoffrelevanten Schadstoffe 

praktisch keine Rolle mehr. 
Wasserstoff ist teuer, und es gibt noch nicht viele 

Tankstellen. Das klassische Henne-Ei-Problem? 

Wir haben bald 100 Wasserstofftankstellen in 

Deutschland, aber die Fahrzeuge kommen in 

homöopathischen Mengen – daher haben wir 

den derzeitigen Preis von 9,50 Euro pro Kilo-
gramm. Eine Infrastruktur profitabel aufzubau-
en, ist nur möglich, wenn man den Verbrauch 

dazu passend bereitstellen kann. Bei Stadtbus-
flotten und Lkw-Fuhrparks kann ich mit ei-
ner zentralen Tankstelle im Depot viele Fahr-
zeuge versorgen, und dann stellt sich auch ein 

 Business-Case ein. Dazu bräuchte man etwa 

zehn bis 15 Fahrzeuge pro Tag. Gasproduzen-
ten wie Linde oder Air Liquide gehen von 600 

bis 1.000 Kilo pro Tag aus, damit eine Tankstel-
le profitabel und der Wasserstoff günstig ist. Bei 

diesen Mengen geht man von etwa fünf Euro 

pro Kilogramm aus. 
Immer noch teurer als Diesel. Nicht unbedingt. Ein Kilogramm Wasserstoff 

hat den Energiegehalt von 3,3 Liter Diesel. Das 

sind umgerechnet etwa 1,50 Euro pro Liter Die-
sel. Fahrzeuge mit Wasserstoffmotor wären aber 

„Kohlenstoffrelevante Schadstoffe spielen 
bei einem guten Wasserstoffmotor praktisch 

keine Rolle mehr.“ Thomas Korn, Keyou

von der Maut befreit und damit auf einem ähn-
lichen TCO-Level.

Wann sehen wir den ersten Lkw oder Bus mit 

Keyou-Wasserstoffmotor auf der Straße? 
Wir arbeiten derzeit an zwei geförderten Projek-
ten. Zum einen entwickeln wir mit einem euro-
päischen Bushersteller einen Stadtbus, der wird 

in 18 Monaten auf der Straße stehen. Beim Lkw 

ist es ähnlich, da haben wir im Oktober ein Pro-
jekt für einen 18-Tonner gestartet und wollen 

ebenfalls in 18 bis 24 Monaten den ersten Proto-
typ zeigen. Und dann arbeiten wir noch an einer 

Sattelzugmaschine, für die wir den Motor mi-
tentwickeln und bei der wir auch in der Fahr-
zeugentwicklung involviert sind. In 36 Mona-
ten wollen wir fertig sein, das Projekt startet in 

den nächsten Wochen.  
◼ 

1  Noch existiert der Wasserstoffbus nur als 
Computergrafi k. Keyou arbeitet jedoch mit 
einem Bushersteller an einem Prototyp, 
der 2022 fahrbereit sein soll.2  Dr. Thomas Ebert (l.), Leiter der Motorenentwicklung bei Keyou, bereitet 

einen H
2-Motor auf einen Prüfstandslauf vor.
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       „WASSERSTOFFMOTOR   WIRD UNTERSCHÄTZT“
Interview: Keyou-Chef Thomas Korn erklärt, warum ein Wasserstoffmotor 

besser ist als eine Brennstoffzelle, ab wann sich der Einsatz lohnt und wann 

die ersten Nutzfahrzeuge mit H
2-Verbrenner auf der Straße sein werden.
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