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Elektro-Brummis sind die Zu-
kunft? Weit gefehlt: Sie sind die
wiederbelebte Vergangenheit.
Das Elektroauto ist nämlich äl-
ter als das benzinbetriebene:
1881 fuhr Gustave Trouvé auf ei-
nem elektrischen Dreirad durch
Paris, Carl Benz liess sein ben-
zinbetriebenes Dreirad erst fünf
Jahre später durch Mannheim
rattern. Schon in den Anfangs-
zeiten der Automobilindustrie
wurden auch elektrisch betrie-
bene Lastwagen hergestellt.

1901 setzte die österreichische
Post erstmals ein Elektrofahr-
zeug ein –mit einerNutzlast von
150 Kilogramm.Und bereits 1905
baute das BerlinerUnternehmen
Siemens & Halke einen Hybri-
den: einen Lastwagen, der mit
Benzin oder elektrisch angetrie-
benwerden konnte. Zu jener Zeit
sah es ganz danach aus, alswür-
de sich der Elektroantrieb bei
den Fahrzeugen durchsetzen.
Doch der günstige Sprit und die
geringe Reichweite der Stromer
führten dazu, dass der Elektro-
antrieb ziemlich schnell aus dem
Strassenbild verschwand. Aber
nicht gänzlich: In Nischen konn-
te sich das Elektroauto halten.
Zum Beispiel bei kleinen Liefer-
wagen im Nahverkehr.

Legendär sind etwa die Milk
Floats –Milchflösse –, die in den
USA und in Grossbritannien für
den Milchlieferservice von Tür
zu Tür eingesetzt wurden. Die
Fahrzeuge, von Herstellern wie
BluebirdAutomative oderWales
& Edwards produziert, fuhren
geräuschlos durch die Wohnge-
biete – und eigneten sich ideal
für das ständige Stop-and-go bei
der Auslieferung. Diese Vorteile
nutzten auch die Postunterneh-
men in vielen Ländern.Und dort,
wo keine Abgase erwünschtwa-
ren – etwa in grossen Gemüse-
hallen oder in autofreien Ferien-
orten wie Zermatt –, behielten
Stromer stets die Nase vorn.

Gesteigertes
Umweltbewusstsein
Doch erst in den 90er-Jahren gab
eswieder ernsthafte Bestrebun-
gen, die Lastwagen zu elektrifi-
zieren. Grund dafürwar zum ei-
nen derGolfkrieg, der allen dras-
tisch vor Augen führte, welche
Konsequenzen dieAbhängigkeit
von Erdöl haben könnte, zum
anderen ein gesteigertes Um-
weltbewusstsein. Elektrofahr-
zeuge jeglicher Grösse wurden
zu sichtbaren Symbolen einer
zukunftsgerichteten Denkweise.

ImPrivaten zeigten Leutemit ei-
nem Tesla, dass sie zu den Ver-
nunftbegabten gehören – und
mit elektrischen Lastwagen
konnten Unternehmen bewei-
sen, dass Nachhaltigkeit für sie
nicht nur ein Schlagwort ist.

In nicht allzu ferner Zukunft
werden die E-LKW jedoch ihr
Nischendasein hinter sich lassen.
Denn die Bemühungen, Güter-
verkehr und Logistik zu dekar-
bonisieren, sind spürbar. Will
man das seit 2023 gesetzlich ver-

ankerte Netto-Null-Ziel des Bun-
des erreichen, ist dies sogar drin-
gend nötig. Laut Bundesamt für
Umwelt BAFU gehört derVerkehr
nämlich zu den drei Hauptberei-
chen, in denen Emissionen «um-
fassend vermindert» werden

müssen. Eine aktuelle Studie des
Beratungsunternehmens EBP
Schweiz, die von BKW und ver-
schiedenen Mitinitianten aus
dem Logistik-, Auto- und Ver-
kehrsbereich inAuftrag gegeben
wurde, stellt fest: Bis 2030 wird

über die Hälfte der neu zugelas-
senen schweren Nutzfahrzeuge
emissionsfrei sein. Siemacht da-
bei einen breiten Konsens aus,
«dass der grösste Teil der LKW
in Zukunft batterie-elektrisch
unterwegs sein wird».

Dies bedeutet jedoch auch,
dass der Stromverbrauch der
elektrifizierten Transportlogis-
tik steigen wird, laut der Studie
auf etwa eine halbe Terawatt-
stunde pro Jahr. Zudem müsse
gewährleistetwerden, dass Elek-
tro-Lastwagen ausreichend La-
demöglichkeiten entlang des
Strassennetzes zur Verfügung
stehen. Die Studie kommt zum
Schluss, dass bis 2030 fünfzehn
öffentliche Schnellladestationen
für E-LKW entlang der Haupt-
verkehrsachsen vorhanden sein
müssen – und veranschlagt da-
für Investitionskosten von rund
150 bis 175 Millionen Franken.

Was in der Theorie einfach
klingt, ist in der Praxis durchaus
kompliziert. Denn der Wirt-
schaftsverband Swisscleantech
hält fest, dass noch unklar ist,wo
diese Schnellladestationen ge-
baut werden sollen – oder kön-
nen, «nicht zuletzt,weil es in der
Nähe von Nationalstrassen vie-
lerorts an Platz fehlt».

Enorme technische
Fortschritte
Dennoch sind die technischen
Fortschritte bei den elektrisch
betriebenen Lastwagen in jüngs-
ter Vergangenheit enorm. So
leisten E-LKW längst auch gute
Dienste in der Bau-, Forst- und
Landwirtschaftslogistik. Spezi-
ell designte Fahrercockpits ma-
chen die Fahrzeuge für den
Stadtverkehr fit. Und die maxi-
malen Reichweiten werden im-
merweiter ausgebaut. 2021 leg-
te ein vomWinterthurer Unter-
nehmen Designwerk umgerü-
steter E-LKW, der bei DPD
Schweiz imEinsatz stand, auf ei-
ner Teststrecke 1099 Kilometer
ohne Zwischenladung zurück.

Und was im praktischen Ein-
satz bereits möglich ist, zeigt
zumBeispiel das Familienunter-
nehmen Krummen Kerzers: Im
Januar 2023 absolvierte einer ih-
rer E-LKW die bis dato längste
rein elektrische kommerzielle
Fahrt. Der 40-Tönner transpor-
tierte zwanzig Tonnen Orangen
vom spanischen Valencia in die
Schweiz und legte dabei 3000Ki-
lometer zurück. Eine technische
und planerischeMeisterleistung,
die zeigt, dass E-LKWin Zukunft
wohl auch den Langstreckenver-
kehr im täglichen Einsatz nicht
mehr scheuen müssen.

Diemeisten Firmen, die viel über
Schweizer Strassen transportie-
ren, verfügen heute über Elek-
trolastwagen. Dies zeigt eine
Umfrage bei einigen Unterneh-
men. Feldschlösschen, der gröss-
te Getränkelieferant des Landes,
hat zwanzig 26-Tönner im Ein-
satz, die sich bewährt haben; die
Schweizerische Post nutzt drei
E-LKW für die Baustellenlogis-
tik; DPD Schweiz ist mit sechs
E-LKW unterwegs, der Einsatz
zweierweiterer Fahrzeuge ist be-
reits geplant; und Coop setzt fünf
E-LKWimTagesgeschäft ein, die
jeweils bis zu sechs Tonnen Gü-
ter transportieren können.

Mit Konsequenz zum
Elektrofuhrpark
Eine der grössten E-LKW-Flotte
der Schweiz ist bald bei Krum-
men Kerzers im Einsatz. Die
fünfzehn Elektrolastwagen –
dreizehn 40-Tönner und zwei

Lieferwagen – sind für das Fa-
milienunternehmen jedoch erst
der Anfang. «Wir werden die
Elektrifizierung unserer Flotte
konsequent weiterverfolgen»,
sagt Sabine Krummen, Leiterin
Nachhaltigkeit und Kommuni-
kation. Mit Mercedes wurde be-
reits eine Kaufvereinbarung für
zehn weitere Fahrzeuge getrof-
fen, hinzu kommt die Ausliefe-
rung von sechzehn Elektrolast-
wagen, die bereits bestellt wur-
den und bisAnfang nächstes Jahr
ausgeliefert werden.

«Die Lieferfristen derHerstel-
ler sind derzeit aus verschiede-
nen Gründen etwas volatil», sagt
Sabine Krummen. Bedenktman,
dass die Anschaffung eines
E-LKWetwa viermal so teuer ist
wie jene eines vergleichbaren
Dieselfahrzeugs, stellt sich die
Frage,weshalb ein Unternehmen
diesenAufwand auf sich nimmt.
Manmüsse langfristiger denken,

sagt Sabine Krummen. «Je mehr
Kilometer Elektrolastwagen im
täglichen Betrieb zurücklegen,
desto besser schneiden sie im
Betriebskostenvergleich ab.» Ge-
rade im Langstreckenbereich
wird ein E-LKW auf dieseWeise
nicht nur ökologisch, sondern

auch ökonomisch nachhaltig.
«Auf kurzen Strecken oder bei
wenig Einsatzzeitwird es hinge-
gen sehr schwierig, mit einem
Dieselfahrzeug ökonomischmit-
halten zu können.»

Unter diesem Gesichtspunkt
sind Elektrolastwagen wie ge-

schaffen für Krummen Kerzers,
deren Kernkompetenz imTrans-
port von temperatursensitiven
Lebensmittelnwie Früchten und
Gemüsen liegt. «Unsere Lastwa-
gen sind täglich auf den Stras-
sen», sagt Sabine Krummen,
«und weil wir Frischprodukte
transportieren, ist ein Teil unse-
rer Fahrten vomNachfahrverbot
ausgenommen.»

Nachhaltigkeitsziele
ernsthaft verfolgen
So kommt es, dass der ammeis-
ten eingesetzte E-LKW rund
450 Kilometer pro Tag zurück-
legt. Geladen wird die E-LKW-
Flotte an zwei eigenen Super
Chargers. «Die öffentliche Lade-
infrastruktur fürNutzfahrzeuge
ist derzeit noch zu unsicher», so
Sabine Krummen.Und anders als
beim Diesel könne man ja nicht
einfach einen Notfallkanister
Strommitnehmen. «Ich bin aber

überzeugt, dass dieser Ausbau
stattfinden wird.» Auch wenn
dies seine Zeit brauchen werde.

Für Sabine Krummen ist klar,
dass eine so konsequente Nach-
haltigkeitsstrategie für das Un-
ternehmen auch einAsset ist. Ge-
rade imDetailhandel sei deutlich
zu merken, wie ernsthaft die
Nachhaltigkeitsziele verfolgt
werden – und dass viele Prota-
gonisten bereit sind, an einem
Strang zu ziehen. «Diesel imBlut
zu haben, bringt weder uns als
Unternehmen noch die Branche
als Ganzes weiter», sagt sie. Sie
vermutet sogar, dass auch der
Arbeitsmarkt der Zukunft ver-
stärkt darauf achten wird, wie
nachhaltig Unternehmen zu
Werke gehen. «Ich denke,Arbeit-
nehmendewerden sich dann die
Frage stellen, ob sie lieber in ei-
nemUnternehmen arbeitenwol-
len, dasTeil der Lösung ist – oder
Teil des Problems.»

Schweizer Unternehmen setzen auf Elektrolastwagen
Nachhaltigkeit Die grüne Logistik nimmt Fahrt auf, ist der Wirtschaftsverband Swisscleantech überzeugt. Ein Blick auf die Strassen.

Auch die Brummis
fahren jetztmit Strom
Schwerverkehr Im Privatbereich steigt die Zahl der rein elektrisch
betriebenen Autos rasant. Der Boom bei den Lastwagen hielt sich

bisher noch in Grenzen – doch das soll sich bald ändern.

3000 Kilometer: Der E-LKW von Krummen Kerzers in Valencia.

Bis 2030 wird über die Hälfte der neu zugelassenen Nutzfahrzeuge emissionsfrei sein: E-Lastwagen von Feldschlösschen.


