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Nachhaltigkeit in kleinen Etappen Ein Kommentar von Sonja Reimann

Schlechtmachen und Schlechtreden gehören zum 
Zeitgeist. Es wird gejammert, genörgelt und ge-
schimpft über das schlechte Wetter, die hohen Sprit-
preise, das geschmacklose Mittagessen in der Kanti-
ne, den miesen Chef oder die faulen Mitarbeiter – die 
Themen sind endlos. Statt positiv in die Zukunft zu 
schauen, lassen sich viele lieber von negativen Gedan-
ken vereinnahmen – eine Methodik, der sich auch 
unsere Politik bedient, wenn sie Weltuntergangs-
stimmung verbreitet, um Veränderungen durchzu-
setzen. Denn wer mit den Folgen des Klimawandels 
eine Apokalypse mit Hitzewellen und Überschwem-
mungen heraufbeschwört, mit der Brechstange den 
gesamten Energiemarkt umwälzen will und mit 
Verboten droht, wird die breite Masse nicht motivie-
ren, den Wandel ökologischer, kostengünstiger und 
sozialverträglicher zu gestalten. Um Innovationen 
und praxistaugliche Ideen auf dem Weg in Richtung 
Klimaneutralität zu unterstützen, braucht es weniger 
Zwang, sondern mehr Freiwilligkeit und Anreize. 

Gemäß dem Verursacherprinzip als Maßstab steht 
die Baubranche in großer Verantwortung. Baufirmen 
haben einen gewaltigen Handlungsspielraum, Bauen 
und Energieeffizienz in Einklang zu bringen. Denn 
knapp 30 Prozent des globalen CO2-Ausstoßes, 40 
Prozent des Energieverbrauchs, 50 Prozent des Res-
sourcenverbrauchs, 60 Prozent des Abfallaufkom-
mens und mehr als 70 Prozent des Flächenverbrauchs 

die kurze Transportwege zur Baustelle haben und 
gleichzeitig auch noch recyclingfähig sind. Die Po-
litik drängt zwar zu einer nachhaltigeren Kreislauf-
wirtschaft im Baubereich und betont immer wieder, 
dass mehr Recyclingmaterial auf dem Bau verwertet 
werden muss. Mit der beschlossenen ersten Novelle 
der Ersatzbaustoffverordnung geht das aber am Ziel 
vorbei, denn RC-Material wird damit beim Einbau 
weiterhin rein rechtlich als Abfall eingestuft. Das 
schadet der Akzeptanz bei Bauherren, die nach wie 
vor Vorbehalte dagegen haben. Dabei muss recycel-
tes Baumaterial, das entsprechend beprobt, sauber 
aufbereitet, zertifiziert und in Güteklassen eingeteilt 
wird, gegenüber natürlichen Baustoffen kein Nach-
sehen haben. 

Wir müssen anfangen, im Lebenszyklus von Bau-
werken zu denken: Ressourcen zu schonen, sparsam 
einzusetzen und dann auch wieder für eine weitere 
Anwendung – sehr wahrscheinlich in anderer Funk-
tion – zu nutzen. Helfen kann auch ein Ressourcen-
pass für Baustoffe, der genau erfasst, wie viel Energie 
und CO2 im gesamten Lebenszyklus angefallen sind. 
Jeder Neubau sollte gleich auch ein Konzept für den 
Rückbau beinhalten und aufzeigen, wie viel Bausub-
stanz wiederverwertet werden kann. In der Summe 
sind es viele kleine Stellschrauben, die wir für den 
großen Kurswechsel einer nachhaltigen Gesellschaft 
neu justieren müssen. 

gehen auf den Gebäudesektor zurück. Dieser hat die 
letzten Jahre durchaus einen Kurswechsel in Rich-
tung Nachhaltigkeit eingeschlagen – doch Bauunter-
nehmer wissen, dass die große Transformation nicht 
von heute auf morgen gelingen kann, sondern sie 
manchmal auch erst schrittweise eine Veränderung 
herbeiführen müssen. Kleine Etappen sind allemal 
wirkungsvoller als durch Greenwashing das nach-
haltige Image aufzupolieren. 

Um den Gebäudesektor nachhaltig umzubauen, 
sind kreative und differenziertere Lösungen gefragt. 
Unsere Stromerzeugung kann nicht nur durch 
Wind- und Sonnenenergie allein aufgefangen wer-
den, um die Versorgung von Industrie, Gebäuden 
und Verkehr zu übernehmen. Wir können es uns 
nicht erlauben, Erdwärme, Biomasse sowie andere 
Treibstoffe nicht miteinzubeziehen oder Potenzial 
zu verschenken, weil Heizungen nicht optimal ein-
gestellt sind. Genauso wichtig ist auch entsprechen-
de Speichertechnik. Wir müssen unsere Energieef-
fizienz rapide verbessern. Es bringt nichts, schlecht 
isolierte Gebäude mit Wärmepumpen zu beheizen, 
sondern wir brauchen viel umfassendere Konzepte, 
um alle Optionen auszuloten und miteinander zu 
kombinieren. 

Wirkungsvoll ist das Senken der grauen Emissionen, 
wenn regionale Baustoffe zum Einsatz kommen, 
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Bei BIM geht es um eine ganzheitliche 
Planungs- und Steuerungsmethode, 
die Daten eines Bauwerks modelliert 
und für dessen gesamte Lebensdauer 
den Unterhalt deutlich vereinfacht. Ab 
2025 soll BIM im Bundesfernstraßen-
bau flächendeckend die Regel werden. 
Der Bund als Bauherr verspricht sich 
durch die Digitalisierung mehr Trans-
parenz bei Kosten- und Zeitbudgets 
insbesondere von Großprojekten. Al-
lerdings wenden ein Großteil der Ar-
chitektur- und Ingenieurbüros sowie 
Bauunternehmen BIM trotz der Vor-

eingeführt zu haben. Befragte, die BIM 
bereits anwenden, sehen darin einen 
Wettbewerbsvorteil (67 Prozent) oder 
optimieren darüber interne Prozesse 
(58 Prozent). 

„BIM ist nicht das Allheilmittel für eine 
Weiterentwicklung der Bauwirtschaft“, 
schränkt jedoch Jürgen Piel ein, Lei-
ter BIM- und Prozessmanagement der 
Matthäi Bauunternehmungen sowie 
Sprecher des Arbeitskreises BIM bei der 
Bundesvereinigung Mittelständischer 
Bauunternehmen e.V. (BVMB). „Den-
noch ist BIM für geeignete Projekte eine 
wichtige Methode für fortschrittliches 
und modernes Bauen und die profes-
sionelle Digitalisierung im Bauwesen“, 
betont er. Vorausgesetzt, der Informa-
tionsaustausch und Wissenstransfer der 
beteiligten Baupartner funktioniert. 
Nötig sei dafür eine ausreichende 
Qualifizierung. Fortsetzung auf Seite 2  

GARCHING BEI MÜNCHEN (SR). Fahrt aufnehmen: Das gilt für unsere Infrastruktur, konkret für 144 Autobahn-
projekte, die neben dem Brückenbau und dem Erhalt sowie Ausbau des Schienennetzes schneller vorangebracht wer-
den sollen. Darauf hat sich die Ampelkoalition nach ihrer Marathonsitzung Ende März verständigt. Das bestehende 
Fernstraßennetz ist längst „am Anschlag“, was das Stauaufkommen betrifft und kommt somit nicht nur der Volks-
wirtschaft teuer zu stehen, sondern belastet sie auch noch mit zusätzlichem CO2-Ausstoß. Bauunternehmen fordern 
längst langfristige Planungssicherheit, um Investitionen planen und Kapazitäten aufbauen zu können. Bauvorhaben 
zu beschleunigen, steht und fällt mit der Digitalisierung. Große Hoffnung verbinden die Bauakteure daher mit BIM, 
dem Building Information Modeling. Doch wie ist hier der Status quo?

Ein Allheilmittel für schnelleres Bauen?
Bauvorhaben und deren Planung beschleunigen – über die Rolle von BIM

gaben noch nicht an – gerade einmal 
20 Prozent der deutschen Planungs-, 
Bau- und Handwerksfirmen nutzen 
laut Marktforschern von Bauinfocon-
sult die digitale Planungsmethode. Zu 
groß scheinen die Hürden – ein Grund, 
warum noch nicht mit BIM gearbei-
tet wird, ist oftmals die ausbleibende 
Nachfrage durch die Auftraggeber. Das 
zeigt auch eine Umfrage der Bundesin-
genieurkammer, die der Frage nach-
ging, wie weit die Digitalisierung im 
Arbeitsalltag der Ingenieurbüros fort-
geschritten ist. 59 Prozent der Befrag-

ten wurden bisher noch nicht durch 
einen öffentlichen Auftraggeber auf-
gefordert, mit BIM zu planen. Private 
Bauherren machen die digitale, objekt-
orientierte Planung noch seltener zur 
Bedingung: 79 Prozent geben an, dass 
der Einsatz von BIM von ihnen nicht 
nachgefragt wurde. Ingenieurbüros, 
die unabhängig von der Nachfrage auf 
die neue digitale Arbeitsweise setzen, 
machen dies auch, um für ihre Ange-
stellten und Nachwuchskräfte attraktiv 
zu bleiben. Zumdem verweist fast die 
Hälfte darauf, aus Eigeninteresse BIM 

Auf Wiedersehen  
„Mister Baumaschine“  

Nach über 30 Jahren Betriebszugehö-
rigkeit verlässt Michael Heidemann als 
stellvertretender Vorsitzender der Ge-
schäftsführung den Zeppelin Konzern: 
Er geht in den Ruhestand. Maßgeblich 
geprägt hat er den Vertrieb und Service 
von Cat Baumaschinen. In der Branche 
ist er nicht umsonst bekannt als „Mister 
Baumaschine“. Die Redaktion Baublatt 
sprach mit ihm über seine beruflichen 
Anfänge, seine Karriereschritte, seine 
Erfolge und Krisen sowie Veränderun-
gen in der Baumaschinenbranche.   

Neues Level im  
Flottenmanagement 

Baumaschinen generieren Daten im Ak-
kord. Werden sie nicht analysiert, sind 
sie nutzlos. Unterstützung und einen 
Überblick über die Betriebskosten liefert 
das Flottenmanagement VisionLink. 
Caterpillar und Zeppelin rollen in den 
nächsten Wochen eine neue Version aus, 
die weitere Funktionen, eine einheitliche 
Optik und intuitivere Menüführung 
bietet. Welche Vorteile können Anwen-
der in Zukunft erwarten? Das und noch 
viel mehr Fragen beantworten Frederik 
Terschluse, Zeppelin Teamleiter Kon-
nektivität und Flottenmanagement, und 
Bernhard Tabert, Zeppelin Produktma-
nager für das Flottenmanagement.  

Doppelinvestition für  
neues Schotterwerk 

Groß sind die Dimensionen, wenn 
Lukas Gläser sein neues Schotterwerk 
für rund 25 Millionen Euro realisiert. 
Der symbolische Spatenstich erfolg-
te mit einem neuen Cat Kettenbagger 
395, der die Investition vervollständigte. 
Damit wird zunächst das Erdreich ab-
getragen, um die Voraussetzungen für 
den Neubau zu schaffen. Später soll die 
Baumaschine dann mit ihrem 8,4 Meter 
langen Monoausleger das Lösen der Ab-
raumschichten und auch die Rohstoffge-
winnung übernehmen. Was der Gewin-
nungsbetrieb alles plant, erfahren Sie in 
unserem Beitrag.  

Rückbau im Zuge  
von Repowering  

Sie sind in die Jahre gekommen: 6 000 
Windenergieanlagen sind älter als 20 
Jahre. Weitere 7 000 haben das Durch-
schnittsalter von 15 Jahren überschritten. 
Damit rollt auf die deutsche Windener-
giebranche eine große Rückbauwelle 
zu. Viele Mühlen werden im Zuge eines 
Repowerings durch höhere und somit 
leistungsstärkere Anlagen ersetzt. Da
rauf hat sich der Familienbetrieb AFH 
Abbruch spezialisiert, der den Rückbau 
der alten Fundamente und ihr Recycling 
übernimmt. 

Trotz Handicap  
Traumjob behalten 

Ein Unfall oder eine Krankheit können 
alles verändern: Plötzlich steht der Job 
als Baumaschinenfahrer auf der Kippe. 
Doch inzwischen gibt es Möglichkeiten, 
dass Mitarbeiter wieder weiterarbeiten 
können und ihr Know-how in der Firma 
bleibt. Wir zeigen Lösungen, wie Fahr-
zeuge und Maschinen auf vielfältige 
Krankheitsbilder individuell angepasst 
werden können, egal ob es sich um den 
Zugang in das höherliegende Cock-
pit einer Baumaschine, eines Traktors 
oder eines Lkw handelt. Somit kann die 
Reintegration des Mitarbeiters gelingen.  
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Geschäftserfolg maßgeblich geprägt
Zeppelin Konzern verabschiedet Michael Heidemann, den stellvertretenden Vorsitzenden der Geschäftsführung, in den Ruhestand
GARCHING BEI MÜNCHEN (SaS). Gemeinsam mit Kunden, Partnern, Weggefährten, Freunden und Familie sowie Kolleginnen und Kollegen läutete der stellvertretende Vorsitzende der Geschäfts-
führung des Zeppelin Konzerns, Michael Heidemann, im Rahmen einer feierlichen Abschiedsveranstaltung seinen wohlverdienten Ruhestand ein. Ende Juni verlässt er das Unternehmen. Fred Cordes, 
der bereits seit Anfang des Jahres seinen neuen Verantwortungsbereich als Geschäftsführer in der Konzerngeschäftsführung übernommen hat, folgt auf Michael Heidemann. 

Nach über 30 Jahren Betriebszugehö-
rigkeit verlässt Michael Heidemann den 
Zeppelin Konzern am 30. Juni 2023. 
Nach seinem Start im Jahr 1992 als Nie-
derlassungsleiter in Oberhausen, damals 
noch unter der Firmierung Zeppelin Me-
tallwerke GmbH, übernahm er bereits 
nach vier Jahren die Aufgabe des Ver-
triebsdirektors Deutschland. Seit 1999 
war er Mitglied und seit 2008 Vorsitzen-
der der Geschäftsführung der Zeppelin 
Baumaschinen GmbH. Im Jahre 2000 
wurde er in die Konzerngeschäftsfüh-
rung berufen, deren stellvertretender Vor-
sitzender er seit 2010 ist. 

Im Jahr 2017 verließ er seinen Ge-
schäftsführungsposten in der größten 
Tochtergesellschaft des Zeppelin Kon-
zerns und ist seitdem Vorsitzender des 
Aufsichtsrates der Zeppelin Baumaschi-
nen GmbH. Diese Position wird Micha-
el Heidemann auch über das Jahr 2023 
hinaus weiter bekleiden. In der Kon-
zerngeschäftsführung war er als stell-
vertretender Vorsitzender bis Dezember 
2022 verantwortlich für die Ressorts 
Vertrieb, Marketing und Service sowie 
die strategischen Geschäftseinheiten 
Baumaschinen Zentraleuropa, Bauma-
schinen Nordics und Rental. 

Die Geschäftsführung des Zeppelin Konzerns (von links nach rechts): Peter Gerstmann, Alexandra Mebus, 
Christian Dummler, Michael Heidemann und Fred Cordes. 		  Fotos: Zeppelin

Michael Heidemann (links) mit Andreas Brand, Aufsichtsratsvorsitzender der 
Zeppelin GmbH und Oberbürgermeister der Stadt Friedrichshafen. 

Unter dem Motto „Beschwingte Momen-
te voller Genuss“ verabschiedete der Zep-
pelin Konzern Michael Heidemann nun 
mit einem abwechslungsreichen und bun-
ten Programm aus musikalischen und 
kulinarischen Highlights. „Michael Hei-
demann hat durch seinen menschlichen, 
werteorientierten und strategischen Füh-
rungsstil den Konzern und unseren Ge-
schäftserfolg über Jahrzehnte maßgeblich 
geprägt. Für mich persönlich war er nicht 
nur ein hervorragender Sparringspartner 
und Kollege, sondern auch ein wichtiger 
Vertrauter. Wir danken und schätzen ihn 
für seine herausragende Managementleis-

tung und seine große Loyalität gegenüber 
allen Mitarbeiterinnen sowie Mitarbei-
tern, Geschäftspartnern und Kunden in 
den vergangenen Jahren und wünschen 
ihm alles Gute für den bevorstehenden 
Ruhestand“, so Peter Gerstmann, Vorsit-
zender der Konzerngeschäftsführung. 

„Mister Baumaschine – das ist nur ei-
ner der vielen Titel, die sich Michael 
Heidemann im Unternehmen und bei 
den Kunden erworben hat. Als Chefdi-
plomat des Unternehmens rang er um 
Ausgleich und Erfolg gleichermaßen. 
Er hatte ein untrügliches Gespür für 

Stimmungen und Stimmen des Mark-
tes, hatte das Ohr nah beim Kunden, 
hörte aufmerksam zu, um das Richtige 
und Notwendige zur richtigen Zeit zu 
tun. Er spürte, wann sich ein Fenster der 
Möglichkeiten öffnete – und war klug 
und wachsam genug zu erkennen, wann 
sich die Fenster schlossen. Seine Kompe-
tenz, seine Fähigkeiten und seine Nah-
barkeit werden uns fehlen, er wird uns 
fehlen. Wir danken Michael Heidemann 
sehr herzlich für das mit Hingabe und 
Leidenschaft Erreichte und Geschaffe-
ne“, sagt Andreas Brand, Aufsichtsrats-
vorsitzender der Zeppelin GmbH. 

Nach über 30 Jahren Betriebszugehörigkeit bei Zeppe-
lin steuert Michael Heidemann in den Ruhestand.

Michael Heidemann porträtiert vom Karikaturisten 
Bernhard Prinz. 	 Fotos: Zeppelin und privat 

Viele prominente Persönlichkeiten aus Politik, Wirtschaft, 
Sport, Kultur und der Unterhaltungsbranche hat Michael 
Heidemann getroffen wie Theo Waigel, den ehemaligen 
Bundesfinanzminister, Uli Hoeneß, den Ehrenpräsiden-
ten des FC Bayern München, oder Barbara Schöneberger, 
Moderatorin und Entertainerin (von oben nach unten). 

Zu Zeppelin kam Michael Heidemann 1992. Seit 1999 war er Mitglied und seit 
2008 Vorsitzender der Geschäftsführung der Zeppelin Baumaschinen GmbH. 

Immer einen guten Draht zum Management von Caterpillar hatte Michael 
Heidemann wie zu Jim Umpleby (oben), dem amtierenden Vorsitzenden 
des Vorstands und Aufsichtsrats (CEO and Chairman of the Board of Direc-
tors), sowie zu dessen Vorgänger Doug Oberhelman (unten). 
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Wenn das Hobby zum Beruf wird
Michael Heidemann über seine Karriere, Erfolge, Krisen und Veränderungen der Baumaschinenbranche 
GARCHING BEI MÜNCHEN (SR). Am 30. Juni endet sein letzter Arbeitstag als stellvertretender Vorsitzender der Geschäftsführung des Zeppelin Konzerns. Dann geht Michael Heidemann in den Ruhestand, während 
seine operative Verantwortung für den Vertrieb, das Marketing und den Service sowie für die strategischen Geschäftseinheiten Baumaschinen Zentraleuropa und Baumaschinen Nordics bereits Fred Cordes übernommen hat. 
Die Geschäftseinheit Rental verantwortet wiederum Alexandra Mebus. 31 Jahre lang hat sich Michael Heidemann mit vollem Elan und großer Leidenschaft für den Vertrieb und Service von Cat Baumaschinen eingesetzt. In 
der Branche ist er nicht umsonst bekannt als „Mister Baumaschine“. Wir sprachen mit ihm über seine beruflichen Anfänge, seine Karriereschritte, seine Erfolge und Krisen sowie Veränderungen der Baumaschinenbranche. 

Baublatt: Wie kamen Sie eigentlich zur Baumaschinen-
branche?
Michael Heidemann: Ich begann meine berufliche 
Laufbahn in dieser Branche bereits 1980, also vor 43 
Jahren. Davor habe ich eine Ausbildung zum Industrie-
kaufmann bei der Firma CEAG gemacht, einem Indus-
triekonzern, der damals zusammen mit BMW, Varta 
und anderen Unternehmen zur Quandt-Gruppe gehörte. 
Kurz danach war ich dort als Sachbearbeiter tätig – auch 
damals schon im Vertrieb. Dann habe ich den Zivildienst 
absolviert. Als ich wieder in meinen Ausbildungsbetrieb 
zurückkommen wollte, befand sich das Unternehmen in 
Auflösung. Ich suchte eine neue berufliche Aufgabe. Es 
war nicht leicht. Denn die sogenannte Babyboomer-Ge-
neration überschwemmte damals den Arbeitsmarkt. Über 
eine Zeitungsannonce bin ich per Zufall auf eine Stel-
lenanzeige der Firma Tecklenborg aus Werne bei Dort-
mund aufmerksam geworden. Tecklenborg, Vertrags-
partner von Atlas Weyhausen und damals Marktführer 
für Mobilbagger, kleine Radlader und Lkw-Aufbauten, 
suchte einen Sachbearbeiter im Vertriebsinnendienst. 
Obwohl ich sehr jung war, hatte ich das Glück, dort eine 
Anstellung zu finden. Am Anfang dachte ich, es wird 
nichts, denn Baumaschinen waren zu Beginn für mich 
sogenannte „böhmische Dörfer“. Ich musste mich in die 
Materie einarbeiten. Der mittelständische Baumaschi-
nenhändler war dafür aber genau richtig. 

Baublatt: Wie sehr hat Sie Ihre Zeit bei Tecklenborg ge-
prägt und für Ihre Karriere bei Zeppelin vorbereitet?
Michael Heidemann: Tecklenborg war ein typisches 
Familienunternehmen. Im Vertriebsinnendienst war ich 
quasi „Mädchen für alles“ und damit für eine Vielzahl 
an Aufgaben zuständig. Ich erstellte die Auftragsbestä-
tigungen und Rechnungen, war für die Disposition der 
Lkw zuständig und fuhr zum Zollamt, um Ausfuhr-
erklärungen zu beantragen. Es gab kein großes Team, 
sondern man musste sich umfassend um alles küm-
mern. Das hat mir gutgetan, dort von der Pike auf, wie 
man so schön sagt, in die Branche hineinzuwachsen. 
Nach zwölf Jahren war ich Mitglied der Geschäftslei-
tung und führte zwei Standorte: einen in Gelsenkirchen 
und einen in Sachsen. Ich hatte bereits in jungen Jahren 
eine solche Karriere gemacht, von der ich selbst kaum zu 
träumen gewagt habe. Was mir von Anfang an wichtig 
war: Ich wollte mich immer mit erklärungsbedürftigen 
Industrieprodukten beschäftigen, weil ich gerne Kun-
den beraten wollte.

Baublatt: Wann wurde Zeppelin auf Sie aufmerksam?
Michael Heidemann: Wenn ich mich richtig erinne-
re, rief mich der Personalberater Fischer & Partner aus 
München zum ersten Mal Anfang 1991 an. Mit großer 
Hartnäckigkeit versuchte er immer wieder, mich abzu-
werben. Irgendwann habe ich mich dann überzeugen 
lassen, dass Zeppelin ein starkes Unternehmen und ein 
äußerst attraktiver Arbeitgeber ist. Am 1. Juli 1992 habe 
ich als 34-Jähriger die Leitung einer der umsatzstärks-
ten Niederlassungen von Zeppelin in Oberhausen über-
nommen.

Baublatt: Sie galten schon früh als Hoffnungsträger.
Michael Heidemann: Wenn Sie das sagen (lacht). 
1996 bat mich der damalige CEO von Zeppelin, Dr. 
Ernst Susanek, die Vertriebsleitung für Deutschland 

zu übernehmen. Um mich auf diese neue, sehr verant-
wortungsvolle Aufgabe vorzubereiten, ging ich für drei 
Monate in die USA, um mein Schulenglisch aufzupo-
lieren und um unseren Herstellerpartner Caterpillar 
besser kennenzulernen. In der zukünftigen Funktion 
in der Firmenzentrale in Garching bei München hatte 
ich jeden Tag mit unserem Herstellerpartner zu tun. Ich 
besuchte die Hauptverwaltung von Caterpillar in Peo-
ria/Illinois, Caterpillar Financial Services in Nashville 
und eine Reihe von Fabriken in den USA. Was mir viel 
gebracht hat, war, dass ich auch einige amerikanische 
Händlerkollegen kennenlernen durfte. Sie waren seit 
Jahrzehnten erfolgreich in dem Geschäft. Ich habe mir 
angeschaut: Was machen sie anders und auch besser als 
Zeppelin? Außerdem besuchte ich die Summer School 
des Malik Management Zentrums in Sankt Gallen. 

Baublatt: Wie haben Sie denn die unterschiedlichen Fir-
menkulturen – Zeppelin auf der einen Seite des Atlantiks, 
Caterpillar auf der anderen Seite – im Lauf Ihrer Karriere 
wahrgenommen?  
Michael Heidemann: Caterpillar ist ein typisches 
amerikanisches Traditionsunternehmen und verkörpert 
sicherlich in gewisser Weise die amerikanische Unter-
nehmenskultur. Ich glaube jedoch, dass Caterpillar 
anders ist, als man es von außen erwartet. Als ich zu 
Zeppelin wechselte, meinte mein früherer Chef, Rudolf 
Tecklenborg: Dort herrscht doch bestimmt eine Kul-
tur von „Hire and Fire“. Doch da hatte er sich geirrt. 
Die Mitarbeiter bei Caterpillar zeichnet eine lange Zu-
gehörigkeit aus – ähnlich wie bei Zeppelin. Die opera-
tiv wichtigen Positionen im Vorstand von Caterpillar 
wurden meiner Erinnerung nach noch nie mit einem 
Quereinsteiger besetzt, sondern das sind Führungsper-
sönlichkeiten, die oft bereits ein paar Jahrzehnte im 
Unternehmen beschäftigt sind. Caterpillar setzt auf 
Kontinuität und Loyalität. Dennoch ist Caterpillar na-
türlich auch amerikanisch geprägt und eine börsenno-
tierte Aktiengesellschaft, die aus dem Zusammenschluss 
zweier unabhängiger Land- und Baumaschinenhersteller 
Holt und Best entstanden ist. Ursprünglich wollte man 
den Vertrieb und den Service selbst machen. Gleichzei-
tig meldeten sich auch Händler wie die Gründerfamilie 
Holt, die selbst als Händler auftreten wollten. Darauf 
hat sich Caterpillar eingelassen und nach einiger Zeit 
überprüft, wo es besser läuft: mit oder ohne Händler. 
Das Ergebnis war: Wo Händler Kunden betreut haben, 
war man viel erfolgreicher und hat viel höhere Marktan-
teile erreicht. Daher fiel die Entscheidung, sich auf die 
Entwicklung, Produktion und Finanzierung von Bau-
maschinen sowie Diesel- und Gasmotoren zu konzen-
trieren. Vertrieb sowie Service wurden in die Hände von 
unabhängigen Partnern gelegt. Regionale Händler bie-
ten die perfekte Symbiose, wenn sie im Land verwurzelt 
sind und die Mentalität der Kunden verstehen. So ist die 
Beziehung zwischen Caterpillar und Zeppelin per Zufall 
entstanden, die heute die Basis einer engen, einzigartigen 
Partnerschaft ist. Wir präsentierten auf dem Automobil-
salon in Genf 1954 einen Service-Van. Das war nur ein 
Prototyp, der nie in Serie produziert wurde. Doch er fiel 
einem Manager von Caterpillar auf. Er erinnerte sich an 
die großartige Geschichte der Luftschiffe, die ja auch 
viel mit den USA zu tun hatte, und sprach Zeppelin an. 
Händlerstrukturen gibt es in anderen Industriezweigen 
auch, doch unsere ist wirklich etwas ganz Besonderes. 

Baublatt: Sie haben vielfach den Anstoß für Cat Bauma-
schinen gegeben – viele Ideen für neue Technik stammen von 
Ihnen. Mit welchem Modell würden Sie Ihre Karriere am 
ehesten in Verbindung bringen?
Michael Heidemann: Rückblickend nach über 30 
Jahren ist es nicht ganz so einfach, einen Maschinentyp 
hervorzuheben. Irgendwie waren ja viele Cat Baumaschi-
nen auch „meine Babys“. Aber ich würde sagen: Einen 
unmittelbaren Einfluss konnte ich direkt nach meinem 
Eintritt bei Zeppelin 1992 bei der Entwicklung der Mo-
bilbaggerserie M300 nehmen. Das Joint Venture EDC 
(European Excavator Design Center), damals bestehend 
aus Eder, Sennebogen, Caterpillar und Zeppelin, entwi-
ckelte die neuen Mobilbagger. Da ich aus der Branche mit 
dem Schwerpunkt Mobilbagger kam, sah ich sofort, dass 
man einen hydraulischen Verstellausleger bauen wollte, 
den zwei andere Hersteller gerade modifizieren wollten, 
aber der noch nicht auf dem Markt war. Ich konnte die 
Ingenieure des EDC überzeugen, die Konstruktion noch 
zu verändern. Wir kamen somit gleich mit dem moder-
nen Verstellausleger auf den Markt und übernahmen 
Schritt für Schritt auch die führende Marktposition in 
diesem für Deutschland so wichtigen Marktsegment. 
Die andere Produktreihe, die meine Kollegen und ich 
mitangestoßen haben, sind die kompakten Radlader wie 
der Cat 906, 907 und 908. Da habe ich viel Herzblut 
reingesteckt. Zeppelin hat die Lastenhefte geschrieben. 
Ich glaube, dass wir damit einen wesentlichen Beitrag 
zur Erfolgsgeschichte der kleinen Radlader geleistet ha-
ben. Und da gibt es noch zwei weitere Produkte aus dem 
Bereich der Absatzfinanzierung und der Dienstleistung, 
für die ich mich stark gemacht habe. In den 90er-Jahren 
wollten sich viele Kunden nicht festlegen, eine Bauma-
schine zu kaufen, sondern sie wollten sie lieber erst einmal 
mieten und später entscheiden, ob sie diese dann käuflich 
übernehmen. So entstand Mitte der 90er-Jahre in enger 
Zusammenarbeit mit Caterpillar Financial Services der 
Rental-Purchase-Option (RPO)-Vertrag. Nach Ablauf 
der Miete räumten wir unserem Kunden die Option ein, 
die Maschine zu übernehmen oder sie an uns zurückzu-
geben. Bis heute ist der RPO-Vertrag unser wichtigstes 
Finanzierungsinstrument in Deutschland. Eine Her-
zensangelegenheit war für mich auch immer der Ausbau 
des Mietservices, für den ich mich bereits seit Mitte der 
90er-Jahre einsetze. Heute ist Zeppelin Rental Markt-
führer und eine wichtige Säule unseres Konzerns.

Baublatt: Wie sahen in Ihrer beruflichen Anfangszeit der 
Markt für Baumaschinen und die Baubranche aus?
Michael Heidemann: Anfang der 80er-Jahre befand 
sich die Baubranche in einer tiefen Krise – auch ich muss-
te damals um meinen Arbeitsplatz bangen. Der Bau-
wirtschaft ging es richtig schlecht und damit auch deren 
Zulieferindustrie. Den Markt dominierten deutsche Her-
steller, wie Atlas Weyhausen, Ahlmann, Hanomag, Faun, 
Kaelble, Liebherr, O&K und viele andere. Die meisten 
von denen existieren nicht mehr oder sind irgendwo an-
ders untergegangen. Asiatische Baumaschinenhersteller 
kannte man praktisch noch nicht in Deutschland. Cater-
pillar war bereits mit Zeppelin auf dem Markt, das Pro-
duktportfolio aber noch sehr eingeschränkt, aber schon 
damals galten die Maschinen von Cat als besonders 
robust und leistungsstark. Die deutsche Bauwirtschaft 
war in den 80er-Jahren geprägt von mittelständischen 
Bauunternehmen und einigen größeren Bau-Aktienge-

sellschaften. Ich kann mich noch gut erinnern, dass ein 
führender deutscher Unternehmensberater prognostizier-
te, dass sich der Baumarkt komplett verändern und sich 
wie in Frankreich entwickeln würde. Er war überzeugt, 
dass der Mittelstand weitgehend verschwinden würde 
und große Bau-Aktiengesellschaften würden den Markt 
beherrschen. Diese Prognose war ein Trugschluss. Heute 
wissen wir: Es hat sich genau umgekehrt entwickelt. Viele 
Bau-Aktiengesellschaften sind vom Markt verschwunden 
und der Mittelstand ist so stark wie noch nie. 

Baublatt: Aktuell steht die Baubranche wieder vor großen 
Herausforderungen, wie eine angespannte Liefer- und Preis-
situation sowie ein rückläufiger Auftragseingang. Sie kennen 
auch schwierige Zeiten, als Mitte der 90er-Jahre die deut-
sche Bauwirtschaft in eine tiefe Krise rutschte. 
Michael Heidemann: Als ich 1992 zu Zeppelin kam, 
gab es, bedingt durch die Wiedervereinigung einen 
großen Bauboom. Es ist das Rekordjahr in der Geschich-
te der Baumaschinenindustrie in Deutschland. 1992 
wurden mehr als 40 000 neue Erdbewegungsmaschinen 
verkauft. Das hat es nie wieder so gegeben. Kurz darauf 
kam auch schon der tiefe Fall. Mitte der 90er-Jahre, zu-
mindest so meine Erinnerung, befand sich die Bauin
dustrie in der schlimmsten Krise der Nachkriegszeit. 
Man hatte mit blühenden Landschaften gerechnet, wie 
sie der damalige Bundeskanzler Helmut Kohl versprach. 
Wie fast alle Unternehmen so hat auch Zeppelin damals 
viele neue Mitarbeiter eingestellt und eine große Zahl 
weiterer Niederlassungen eröffnet, die meisten davon in 
den neuen Bundesländern. Man ging davon aus, dass ein 
riesiger Wirtschafts- und Bauboom in den 90er-Jahren 
einsetzen würde. Das war im Nachhinein eine Fehlein-
schätzung. Der Boom kam erst viel später. Ab 1995 ging 
es in der deutschen Bauindustrie nur noch bergab. Die 
Anzahl der Beschäftigten sank auf ein noch nie dagewe-
senes Maß. Und auch die Zuliefererindustrie und somit 
Firmen wie Zeppelin hatten mit einem massiven Markt
rückgang zu kämpfen. Ich würde im Rückblick sagen: 
Das war die größte und schwierigste Aufgabe in meiner 
beruflichen Karriere. Die Nachfrage nach Maschinen 
und Dienstleistungen brach über Nacht ein. Der Markt 
für neue Baumaschinen halbierte sich in zwei Jahren. Es 
wurden nur noch wenige Maschinen verkauft. Alle An-
bieter wie auch Zeppelin hatten einen großen Bestand 
an Neu- und Gebrauchtmaschinen auf Lager, die einem 
starken Wertverlust ausgesetzt waren. Denn auch inter-
national lief das Geschäft nicht gut. 

Baublatt: Wie haben Sie die Krise bewältigt?
Michael Heidemann: Wir haben das Unternehmen 
völlig neu ausgerichtet und uns überlegt, wie wir unsere 
Kunden künftig effizient betreuen wollen, ohne die re-
gionale Stärke dabei zu verlieren. Die Zeppelin Niederlas-
sungen arbeiteten bis zu diesem Zeitpunkt relativ autark. 
Zum 1. Januar 1997 bündelten wir unser Geschäft zu-
nächst in elf Vertriebs- und Servicezentren und ordneten 
diesen eine Zahl von Niederlassungen zu. Auch die Or-
ganisation der Firmenzentrale in Garching bei München 
haben wir verändert. Ziel war es, alle Aktivitäten auf die 
Anforderungen unserer Kunden auszurichten. So haben 
wir Produktmanagements geschaffen, die eine holisti-
sche, also ganzheitliche, Verantwortung für einen Teil des 
Geschäftes übernahmen. Das Produktmanagement war 
ab sofort von der Begleitung der Produktentwicklung, 

Per Zufall stieß er auf eine Stellenanzeige der Firma Tecklenborg. Dort 
war er im Vertriebsinnendienst quasi „Mädchen für alles“. 

Besonders geprägt hat ihn der Wirtschaftswissenschaftler Professor 
Fredmund Malik. 

Viel Herzblut reingesteckt hat Michael Heidemann in die Entwicklung der kompakten Radlader wie den Cat 906, 907 und 908. 



5BAUBLATT NR. 428 mai | Juni 2023   

     
           

der Beschaffung, der technischen und kaufmännischen 
Betreuung der Niederlassungen bis zum Verkauf für eine 
bestimmte Produktfamilie verantwortlich. Das war an-
fangs für den einen oder anderen eine echte Umstellung. 
In Alsfeld haben wir in einer ehemaligen Niederlassung 
das zentrale Gebrauchtmaschinenzentrum geschaffen. In 
der Bewertung von Gebrauchtmaschinen schlummerte 
eines der größten Risiken für unser Unternehmen. Wir 
haben dann das Vieraugenprinzip bei der Bewertung von 
Gebrauchtmaschinen eingeführt, das bis heute gilt.

Baublatt: Gab es auch Entscheidungen, die Sie heute an-
ders machen würden?
Michael Heidemann: Wir haben damals geglaubt, dass 
die Sanierung nur gelingt, wenn man auch Arbeitsplätze 
abbaut. Damals ging es um bis zu 300 Stellen. Wenn ich 
zurückblicke, war das ein großer Fehler. Es war damals 
die Zeit, als man dachte, man kann Überkapazitäten nur 
bereinigen, wenn man sich von Mitarbeiterinnen und 
Mitarbeitern trennt. Wir hätten andere Lösungen fin-
den können, um diese schwierige Zeit zu überbrücken. 
Dieser Fehleinschätzung unterlag damals aber die gan-
ze Branche. Man glaubte, dass die Bauwirtschaft weiter 
schrumpfen und an Bedeutung verlieren würde. Das war 
ein Irrtum. Wir hatten es in Wirklichkeit mit einer kon-
junkturellen Delle zu tun und nicht mit einem struktu-
rellen Niedergang der Bauwirtschaft. Bereits 1998 ging 
der Markt wieder leicht aufwärts und wir waren plötzlich 
in der Situation, wieder Mitarbeiter einstellen zu müssen. 

Baublatt: Hat diese Lektion dazu geführt, dass Zeppelin 
2008/2009 während der Finanz- und Wirtschaftskrise kei-
ne Mitarbeiter entlassen hat?
Michael Heidemann: Genauso war es: Wir haben in 
enger Abstimmung mit unserem Betriebsrat einen Soli-
darpakt geschmiedet, weil wir uns dachten, dass es eine 
intelligentere Lösung geben muss, als einfach Mitarbeiter 
zu entlassen. Dieser wurde zeitgleich an allen Standorten 
in Deutschland vorgestellt. Dazu gehörten eine Reihe 
von Maßnahmen, wie Gehaltsverzicht und vieles mehr. 
Ich war mir sicher, dass es Gegenwind geben würde. Das 
Gegenteil war der Fall. Es gab volle Rückendeckung aller 
Kolleginnen und Kollegen. Dieser Vertrauensbeweis hat 
mich tief beeindruckt. Jetzt bekomme ich noch Gänse-
haut, auf welches Einverständnis unsere gemeinsamen 
Entscheidungen stießen. So haben wir alle Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter durch die Krise gebracht und konn-
ten kurze Zeit später auch einen finanziellen Ausgleich 
schaffen. 

Baublatt: Die letzten Jahre musste Zeppelin wie alle Un-
ternehmen viele Krisen meistern. Es gab die Finanz- und 
Wirtschaftskrise, dann kam die Corona-Pandemie und der 
Krieg in der Ukraine macht alles zunichte, was Zeppelin in 
der Ukraine und in Russland aufgebaut hat. Als stellvertre-
tender Vorsitzender der Konzerngeschäftsführung tragen Sie 
Verantwortung für die Mitarbeiter und die wirtschaftliche 
Entwicklung des Unternehmens. Wo waren Sie seitens Un-
ternehmensführung besonders gefordert?
Michael Heidemann: Am meisten habe ich wäh-
rend des Krisenmanagements gelernt, als wir Mitte der 
90er-Jahre die Krise der deutschen Bauwirtschaft nach 
der Wiedervereinigung bewältigen mussten. Diese Er-
fahrung konnte ich bei jeder der folgenden Krisen wieder 
anwenden. Ich bin sehr froh, dass viele krisenerprobte 
Kolleginnen und Kollegen bei Zeppelin an Bord sind. 
Wenn man nur Wachstum kennt, dann steht man plötz-
lich vor einem Scherbenhaufen und trifft vielleicht auch 
mal eine falsche Entscheidung. Der Krieg in der Ukraine 
hat mich menschlich wegen der Kolleginnen und Kolle-
gen sowie deren Familien am meisten getroffen. Dieser 
Angriffskrieg war und ist für mich unfassbar. Ich habe 
Zivildienst gemacht und gehöre zur Generation der Frie-
densbewegung. Meine Überzeugung war: Es darf keinen 
Krieg mehr geben. Ich war auch davon überzeugt, dass 
nie wieder eine der großen Mächte wie Russland einen 
Krieg beginnen würde, sondern dachte eher, dass die 
Gefahr von kleineren Staaten ausgehen könnte, wenn sie 
über entsprechende Waffensysteme verfügen. Da habe 
ich mich wohl gründlich geirrt.

Baublatt: Zeppelin ist die letzten Jahre trotz der Krisen 
sehr gewachsen. Vor drei Jahren kamen neue Händlergebiete 
wie in Skandinavien, konkret in Schweden, Dänemark und 
Grönland, dazu. 
Michael Heidemann: Zeppelin war immer schon an 
Wachstum interessiert. Zunächst wurde in Deutschland 
beginnend mit den 50er-Jahren ein flächendeckendes 
Niederlassungs- und Servicenetz etabliert. Mit der poli-
tischen Wende kamen die neuen Bundesländer und Ost-
Berlin dazu. Daran schloss sich das Gebiet der damaligen 
Tschechoslowakei, also dem heutigen Tschechien und 
der Slowakei, an. In Österreich starteten wir mit einem 
Joint Venture mit der Firma Eisner und übernahmen 
später alle Anteile. Die Internationalisierung nahm bei 

Zeppelin weitere Fahrt auf, als Vertragsgebiete für Län-
der der ehemaligen Sowjetunion von Caterpillar verge-
ben wurden. Den Anfang machte die Ukraine vor 25 
Jahren. Es war anfangs sehr schwierig für Zeppelin, weil 
das Land politisch noch sehr instabil war. Zeppelin über-
nahm später mehrere Gebiete innerhalb der russischen 
Föderation und die Verantwortung als Caterpillar Ver-
triebs- und Servicepartner in den zentralasiatischen Län-
dern Turkmenistan, Usbekistan und Tadschikistan sowie 
in Belarus und Armenien. Man traute uns zu, das Prinzip 
der besonderen Kundennähe und -bindung auch dorthin 
zu übertragen, wie wir es in Deutschland seit Jahrzehn-
ten praktizieren. Zugute kam uns, dass eine Reihe von 
Kolleginnen und Kollegen in Ostdeutschland Russisch 
sprachen. Sie hatten teilweise in Russland studiert und 
kannten die Menschen und die Kultur Osteuropas. Und 
vor drei Jahren übernahmen wir dann als Vertriebs- und 
Servicepartner von Caterpillar auch noch die Verantwor-
tung für Schweden, Dänemark und Grönland. 

Baublatt: Welche Qualifikationen und Fähigkeiten braucht 
es überhaupt, um im Vertrieb und Service Erfolg zu haben?
Michael Heidemann: Grundsätzlich muss man Freu-
de daran haben, mit Menschen zusammenzuarbeiten, 
mit ihnen gemeinsam erfolgreich zu sein. Man muss 
Menschen mögen – es ist immer noch ein sehr perso-
nenbezogenes Geschäft, Investitionsgüter zu verkaufen, 
zu vermieten oder zu servicieren. Die Investitionsgüter, 
die wir anbieten, sind meistens die kritischen Produk-

Messen Kunden die Möglichkeit bieten, ihren Kaufver-
trag auf einem Bierdeckel zu unterschreiben. Friedrich 
Merz wollte Anfang der 2000er-Jahre die Steuererklä-
rung so vereinfachen, dass sie auf einen Bierdeckel passt. 
Wir sagten uns, unsere Kaufverträge sind so simpel, dass 
sie ebenfalls Platz auf einem Bierdeckel haben. Übrigens 
gibt es auch Nachahmer. Ein Vorstand eines deutschen 
Nutzfahrzeugherstellers hat mich angerufen und fragte 
mich, ob er das auf Messen wie der IAA übernehmen 
dürfe. So gut hat das mit dem Bierdeckel funktioniert 
und sogar auf andere Branchen abgefärbt. 

Baublatt: Sie haben im Lauf Ihres Berufs die unter-
schiedlichsten Menschen und Charaktere getroffen. Was 
war eine Ihrer interessantesten Begegnungen, die Sie nach-
haltig geprägt beziehungsweise beindruckt hat?
Michael Heidemann: Es war ein schöner Nebenef-
fekt meines Berufs, dass ich viele interessante Menschen 
treffen durfte. Aufgewachsen bin ich in einer Kleinstadt, 
eigentlich in einem Dorf. Ich hätte es nie zu träumen 
gewagt, dass ich solche Persönlichkeiten kennenlernen 
werde. Herausragend und besonders war die Begegnung 
mit Nelson Mandela in Südafrika im Rahmen einer in-
ternationalen Konferenz mit Caterpillar. Ich durfte ein 
paar persönliche Worte mit ihm wechseln. Eine einmali-
ge Begegnung war auch die mit Michail Gorbatschow in 
Berlin. Besonders in Erinnerung geblieben ist mir auch 
das Abendessen mit dem heutigen König Charles III. im 
Saint James‘s Palace in London. Geprägt hat mich zu-

Baublatt: Es gibt gesellschaftliche Entwicklungen, die 
sich auf die Einstellung von Arbeit auswirken. Diese sind 
heute anders als zu Beginn Ihrer Karriere. Wie nehmen Sie 
heute Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sowie ihre Hal-
tung gegenüber ihrem Job wahr?
Michael Heidemann: Es gibt einige Entwicklungen, 
mit denen ich mich etwas schwertue, die ich aber voll 
und ganz respektiere. Den meisten meiner Generation 
war klar, dass der Beruf die höchste Priorität hat, zu-
mindest, wenn man Karriere machen will. Heute ist das 
anders: Ich denke hier an Work-Life-Balance und die 
Vereinbarkeit von Beruf und Familie. Hier haben sich 
die Ansprüche geändert. Ich würde mich jedoch nie 
dazu hinreißen lassen, zu sagen: Früher war alles bes-
ser. Im Gegenteil: Früher war vieles auch nicht gut. Und 
Beruf und Familie unter einen Hut zu bringen, ist ja 
grundsätzlich nichts Schlechtes. Wovon ich überzeugt 
bin: Die Leistungsbereitschaft junger Menschen ist heu-
te genauso groß wie zu meiner Anfangszeit. Da gibt es 
keinen Unterschied. Ich denke auch, eine Karriere wie 
die meine, ist jederzeit möglich. Man muss nur bereit 
sein, die berühmte extra Meile zu gehen. Wenn ich die 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bei Zeppelin sehe, 
dann erlebe ich sie mit voller Leistungsbereitschaft und 
großem Engagement. 

Baublatt: Auf der bauma wurde bekannt gegeben, dass 
Fred Cordes zum ersten Januar 2023 in die Geschäftsfüh-
rung des Zeppelin Konzerns aufrückt und Ihre Nachfolge 
antreten wird. Ende Juni werden Sie nach mehr als 30 
Dienstjahren bei Zeppelin Ihren Ruhestand beginnen, aber 
weiterhin das Amt des Aufsichtsratsvorsitzenden der Zep-
pelin Baumaschinen GmbH weiterbekleiden. Was ändert 
sich alles, wenn man von der operativen Verantwortung 
der Unternehmensführung mehr Kontroll- und Beratungs-
funktionen übernimmt?
Michael Heidemann: Fred Cordes war mein absolu-
ter Wunschkandidat – er ist seit 27 Jahren bei Zeppelin 
und hat wie ich das Geschäft von der Pike auf gelernt. 
Deswegen bin ich sehr froh, dass der Zeppelin-Kon-
zern-Aufsichtsrat ihn als meinen Nachfolger berufen 
hat. Ich bin überzeugt, dass Zeppelin mit Peter Gerst-
mann, Fred Cordes, Christian Dummler und Alexan-
dra Mebus in der Konzern-Geschäftsführung perfekt 
für die Zukunft aufgestellt ist.  

Baublatt: Herr Heidemann, Sie sind untrennbar mit 
Zeppelin verbunden. Wie schwer fällt Ihnen der Abschied, 
wenn Sie nun Ende Juni aus dem aktiven Berufsleben aus-
scheiden, und auf was freuen Sie sich?
Michael Heidemann: Zuallererst blicke ich mit 
großer Dankbarkeit auf mein Berufsleben zurück. Ich 
bin ein glücklicher Mensch, weil ich drei Jahrzehnte 
lang das Unternehmen Zeppelin an entscheidender Stel-
le mitgestalten durfte. Gemeinsam mit meiner Kollegin 
und den Kollegen der Zeppelin-Konzern-Geschäfts-
führung und über 10 000 Zeppelinern weltweit haben 
wir Zeppelin zum führenden Unternehmen in unseren 
Märkten und zu einem der größten Caterpillar Ver-
triebs- und Servicepartner der Welt gemacht. Zeppelin 
war für mich Beruf und Hobby zugleich, auch wenn ich 
noch viele andere Interessen habe. Und weil ich meinen 
Beruf mit viel Freude und Leidenschaft ausgeübt habe, 
ist bei meinem Abschied auch etwas Wehmut mit dabei. 
Ich freue mich aber auch darauf, künftig mehr Zeit mit 
meiner Familie und meinen Freunden verbringen zu 
können. Und ich bin dankbar, dass ich als Vorsitzender 
des Aufsichtsrates der Zeppelin Baumaschinen GmbH 
auch künftig noch mit Zeppelin und der spannenden 
Branche im Austausch stehen werde. 

1992 hat Michael Heidemann als 34-Jähriger die Leitung einer der umsatz-
stärksten Niederlassungen von Zeppelin in Oberhausen übernommen.

Immer wieder gab es auch Preise für besondere Verkaufszahlen abzuräumen. Auf das Rekordjahr nach der Wiedervereini-
gung folgte der tiefe Fall.

In besonderer Erinnerung geblieben ist ein Abendessen mit dem heutigen König Charles III. im 
Saint James‘s Palace in London. 

Trommelwirbel und Tusch: Auf geht’s in den Unruhestand. 	 Fotos: Zeppelin und privat 

tionsmaschinen unserer Kunden. Eine Baumaschine, 
ein Stromaggregat oder ein Blockheizkraftwerk muss 
mit hoher Produktivität und möglichst störungsfrei 
arbeiten. Darauf kommt es an. Sollte es dennoch mal 
ein Problem geben, dann sollte es sofort und unbüro-
kratisch gelöst werden. Dabei muss ich mich auf meinen 
Partner verlassen können. Das ist der große Unterschied 
zu anderen Branchen – bei uns kommt es sehr auf die 
Menschen an, aber auch auf typisch deutsche Tugenden 
wie Vertrauen, Termintreue und Zuverlässigkeit. 

Baublatt: Inzwischen spielt E-Commerce eine immer 
größere Rolle. Wie sehen Sie den Wandel?
Michael Heidemann: Die Digitalisierung bringt viele 
Vorteile mit sich. Und so hat wahrscheinlich fast jeder 
von uns schon Flugtickets online gebucht, sein Buch im 
Internethandel bestellt und einen Platz im Restaurant 
online reserviert. So kann man bei Zeppelin schon seit 
vielen Jahren Ersatzteile im Kundenportal rund um die 
Uhr ordern, Mietmaschinen reservieren oder Kompakt-
maschinen, Baugeräte und Anbauteile online kaufen. 
Das ist eine ideale Ergänzung zur individuellen Bera-
tung bei erklärungsbedürftigen Produkten und Dienst-
leistungen. Ich empfehle jedem den Wandel nicht als 
Gefahr, sondern als Chance wahrzunehmen. 

Baublatt: Der Wechsel vom aktiven Berufsleben hin zu 
einem neuen Lebensabschnitt ist ein Anlass, um auf die 
vergangenen Berufsjahre zurückzuschauen. Früher wur-
den die Geschäfte mit Handschlag oder vielleicht auch 
noch mit einem Gläschen Cognac besiegelt. Sie können si-
cherlich auch schöne Anekdoten erzählen. Was wird Ihnen 
in besonderer Erinnerung bleiben? 
Michael Heidemann: Ich gehöre nicht zu den Men-
schen, die glauben, dass früher alles besser war. Ganz im 
Gegenteil, ich denke, dass wir gerade in einer besonders 
spannenden Zeit leben. Es liegt an uns, wie gut wir die 
große Transformation meistern. Im Baumaschinenge-
schäft gilt immer noch das Wort oder der berühmte 
Handschlag. Das ist auch der Grund, warum wir auf 

dem der Wirtschaftswissenschaftler Professor Fredmund 
Malik, bei dem ich bereits 1996 die Summer School in 
St. Gallen besuchte. Er gilt als Managementguru des 
deutschsprachigen Raums. Ich nahm an seinen Semi-
naren teil und habe seine Bücher regelrecht verschlun-
gen. Unseren Führungskräften empfehle ich Bücher von 
ihm, insbesondere sein Standardwerk „Führen, Leisten, 
Leben“. Wie er das Thema ganzheitliches Management 
und Unternehmensführung sieht, hat mich sehr beein-
druckt und ich kann mich sehr damit identifizieren. 
Seine Idee von wirksamer Unternehmensführung habe 
ich versucht, in die Praxis umzusetzen. Beeindruckende 
Persönlichkeiten habe ich aber Hunderte kennenlernen 
dürfen, nämlich unsere Kunden, Kolleginnen und Kol-
legen sowie unsere Geschäftspartner.
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Von Texas über Indien zurück nach Mississippi und Hawaii
Wenn Cat Reman-Komponenten ein neues Leben starten – über die Reise eines Motors für eine Cat Raupe D6T
SEGUIN. Remanufacturing hat bei Caterpillar eine lange Tradition. Schon seit 1973 werden Cat Motoren und deren 
Komponenten wiederaufgearbeitet. Was damals als kleines Nischensegment begann, ist heute ein eigener Reman-Zweig, 
zu dem generalüberholte Baugruppen und Schlüsselkomponenten wie Motoren, Getriebe, Drehmomentwandler, Ach-
sen, Hydraulikpumpen, -motoren und -zylinder gehören. Was für Reman-Teile spricht, sind oft wichtige technische 
Verbesserungen, die sowohl der ausgetauschten Komponente als auch dem gesamten Maschinenbetrieb zugutekommen. 
Hinzu kommt: Wer einzelne Komponenten von Baumaschinen professionell instand setzen lässt, verbraucht weniger 
Rohstoffe und Energie, erzeugt weniger Emissionen und – ein überaus angenehmer Begleiteffekt – schont meist auch den 
Geldbeutel. Grundvoraussetzung dafür sind eine hohe Produktqualität und Bauteile, die auf Langlebigkeit ausgelegt 
sind. Folgen Sie einem Bauteil von Texas über Indien zurück nach Mississippi und Hawaii. 

Sein Geburtsort lag im Motorenwerk 
von Caterpillar in Seguin in Texas: Dort 
wurde ein neuer Cat-Acert-Dieselmotor 
C9.3 für eine Cat Raupe D6T fertigge-
stellt. Fast hundert Mitarbeiter sorgten 
dafür, die verschiedenen Komponenten 
vom Motorblock bis zum Zylinderkopf zu 
montieren. Nach der Montage kam er auf 
den Motorenprüfstand, bevor er mit gelber 
Lackierung und Seriennummer die Pro-
duktion verlies. Das Ziel der Baumaschi-
ne: ein Tiefbauunternehmen in der Nähe 

von Bloomington in Indien, wo der Dozer 
sechs Tage in der Woche im Einsatz war. 
Er sollte dort zuverlässig möglichst viel-
seitige Aufgaben übernehmen. Dabei galt 
es, eine stark befahrene Straße zu sanieren 
und sie sicherer für die Verkehrsteilnehmer 
zu machen. Der Dozer wurde von dem 
Baustellenteam auch genutzt, um ein Pla-
num herzustellen, aber ebenso Rodungsar-
beiten auszuführen. Als ein Sturm für eine 
Überflutung in der Region sorgte, half die 
Raupe beim Wiederaufbau mit. Proaktive 

Maschinenwartung trug dazu bei, dass die 
Planierraupe über mehrere Jahre viele Bau-
projekte erfolgreich abschließen konnte. 

Als die starke Beanspruchung des Mo-
tors schließlich die Leistung der Planier-
raupe zu beeinträchtigen begann, stand 
das Baustellenteam vor einem Dilemma. 
Sie brauchten die D6T für ein wichtiges 
neues Projekt, doch ein neuer Motor wäre 
nicht rechtzeitig verfügbar gewesen. Au-
ßerdem hätte es eine hohe Investition dar-

gestellt. Das Unternehmen wandte sich an 
seinen örtlichen Cat Händler. Er empfahl 
das Programm Cat Reman. Dabei konnte 
der gebrauchte Motor gegen einen über-
holten im neuwertigen Zustand getauscht 
werden. Typisch für Reman: Der wieder-
aufbereitete Motor verfügte über die neu-
esten Updates und eine Garantie auf die 
gleichen Teile wie ein Neumotor. Auch, 
dass er schnell eingebaut werden konnte, 
sprach für Reman. 

Die Aufbereitung des ursprünglichen 
Motors erfolgte wiederum im Cat Reman-
Werk in Corinth in Mississippi. Dort 
führte das Team gründliche Inspektionen 
durch, bevor der Motor in seine Bestand-
teile zerlegt wurde. Dann war der Motor-
block bereit, neu aufbereitet zu werden. 
Um ihn wieder zum Leben zu erwecken, 
wandte das Team einen mehrstufigen Rei-
nigungsprozess an, bei dem alle Ablagerun-

gen entfernt wurden. Nach der Reinigung 
wurde der Motorblock sorgfältig auf Risse 
oder Mängel untersucht, die behoben wur-
den, bevor er wieder zu einem neuwertigen 
Motor zusammengebaut wurde. Nachdem 
das Team mehrere Updates zur Verbesse-
rung der Zuverlässigkeit und Leistung vor-
genommen hatte, testete es den Motor, um 
sicherzustellen, dass er die gleichen Stan-
dards wie ein neues Bauteil erfüllte. 

Sein neues Leben startete der wiederauf-
bereitete Cat-Acert-Dieselmotor C9.3 in 
Oahu in Hawaii, in einem Cat Kettenbag-
ger 336. Die Baumaschine übernahm eine 
Schlüsselrolle beim Bau mehrerer neuer 
Solaranlagen. Statt verschrottet zu wer-
den, half der aufbereitete Motor mit, eine 
Infrastruktur aufzubauen, mit deren Hilfe 
alternative Energie erzeugt wird und trug 
somit in doppelter Hinsicht zur Nachhal-
tigkeit bei. 

Aufgebockt in der Werkstatt
Zeppelin Niederlassung Linz verlängert erstmals mit einem Rebuild Maschinenleben für den Cat Radlader 990H
LINZ (SR). Sein Attribut ist die Größe: Mit knapp 78,5 Tonnen gilt der Cat 990H als Schwergewicht unter Radladern 
und deswegen spielt er in der Bundesliga. Weil Einsätze in diesen Dimensionen nicht Standard sind, ist eine lange 
Nutzungsdauer für Kunden der Schlüssel für ihre Produktivität. Seit 2008 absolvierte ein solches Großgerät bei der 
Firmengruppe Asamer aus Oberösterreich im Rohstoffabbau von Sand und Kies seinen Einsatz und brachte es dabei auf 
rund 26 700 Betriebsstunden. Unausweichlich nach dieser Zeit waren die typischen Abnutzungserscheinungen. Um hier 
wieder in die Vollen gehen zu können, erhielt die Baumaschine eine umfassende Überholung für ein weiteres Maschinen-
leben. Es war eine Premiere für Zeppelin Österreich und das Serviceteam der Niederlassung Linz, erstmals das Cater-
pillar Rebuild-Programm durchzuführen – es soll in Zukunft zu einem festen Bestandteil des Servicegeschäfts werden. 

„Radladereinsätze und dann auch noch in 
dieser Größe sind vielfältig. Und das stellt 
besondere Anforderungen an die Maschi-
nentechnik, die aus vielen beweglichen 
Teilen besteht“, so Fabian Geretschläger, 
Serviceleiter der Zeppelin Niederlassung 
Linz, zu den Besonderheiten. Auf den 
Prüfstand kamen bei dem Rebuild Motor, 
Achsen, Getriebe, Kühler und Wandler 
sowie das Bremssystem und die Hydrau-
lik. Der Gesamtumfang der umfangrei-
chen Instandsetzungsarbeiten erforder-

dann der Arbeitsumfang für den Rebuild 
genau definiert werden. Das war Grund-
lage für das Angebot, das 2022 fixiert 
wurde. Die Umsetzung startete dann im 
Herbst – ein Großteil der Arbeiten erfolg-
te in der Werkstatt des Kunden, während 
Komponenten wie Motor und Getriebe in 
der Niederlassung Linz bearbeitet wurden. 
„Die Hydraulik instand zu setzen, war die 
größte Herausforderung für das Team im 
Service“, erklärte Fabian Geretschläger. 
Nicht weniger aufwendig: die vielen Meter 

Vor- und Nachteile abwägen konnte, stets 
im Bilde über die Arbeitsschritte war und 
genau wusste, was auf ihn zukommt“, so 
der Zeppelin Serviceleiter. 

Baugruppe für Baugruppe arbeiteten sich 
die Kollegen im Service vor. „Man konn-
te nicht einfach Arbeitsabläufe vorziehen, 
sondern wir mussten uns genau an die not-
wendige Reihenfolge halten. Ein Schritt 
führte zum anderen. Wir haben Arbeits-
pakete geschnürt, um die einzelnen Ar-

gesetzt. In Summe wurden von ihnen bis 
heute weit über 200 Rebuilds durchge-
führt. Muldenkipper sind mit großem 
Abstand die Baumaschinen, die am häu-
figsten für ein weiteres Maschinenleben 
demontiert und wieder neu zusammen-
genbaut wurden. Doch genauso knöpften 
sich die Servicemitarbeiter Kettenbagger, 
Radlader und -dozer sowie in selteneren 
Fällen auch Rohrverleger und Scraper vor. 
„Daher lag es natürlich auf der Hand, dass 
wir uns mit unseren Kollegen vorab ab-
stimmen und uns über ihre intensiven Er-
fahrungen austauschten, um Tipps für die 
Vorbereitung und Abwicklung zu erhalten. 
Kollegen von Power Systems unterstützten 
bei der Überholung des Motors. Und auch 
Caterpillar wurde mit ins Boot geholt, um 
die Maßnahmen entsprechend im Vorfeld 
zu koordinieren. Unser Ziel war, möglichst 
viele Bauteile und Komponenten wie den 
Motorblock vorab zu beschaffen“, so der 
Serviceleiter. Entsprechende Planung und 
Vorlaufzeiten bedeutete das insbesondere 
auch aufgrund der aktuell längeren Lie-
ferzeiten, welche die Mitarbeiter einkal-
kulieren mussten. Für die fristgerechte 
Beschaffung waren Kollegen aus dem 
Ersatzteillager in Köln und Grimbergen 
gefordert, die nötigen Bestellungen in die 
Wege zu leiten – manches Bauteil kam 
auch aus Übersee. „Dank der Unterstüt-
zung des Kunden waren alle Arbeitsschrit-
te gut plan- und die Herausforderungen 
lösbar, sodass die kalkulierten Kosten im 
vorab definierten Rahmen blieben“, so das 
Fazit des Serviceleiters. Dennoch galt es 
auch, kurzfristig auf Veränderungen zu re-
agieren und entsprechend flexibel zu sein. 
„Wesentlich für den Erfolg des Rebuilds ist 

eine detaillierte Dokumentation im Vor-
feld, während der Instandsetzung und hin-
terher, um den Zustand festzuhalten. So 
können mögliche Abweichungen schnell 
erkannt und behoben werden. Darauf 
werden wir bei künftigen Projekten sicher 
ein noch stärkeres Augenmerk legen“, sind 
die Erfahrungen, die das Team rund um 
Fabian Geretschläger gemacht hat. Hier-
zu zählen Disponent Martin Burger und 
die Servicetechniker Stefan Aufreiter und 
Daniel Hammer. 

Für den Kunden Asamer wird das Ergeb-
nis der Überholung auch für andere Bau-
maschinenmodelle eine interessante Al-
ternative gegenüber einer Neuinvestition 
darstellen. Es gibt bereits Gespräche über 
nächste Schritte. „Ein Rebuild ist unter 
Aspekten von Nachhaltigkeit und Ressour-
censchonung eine Alternative, aber auch 
angesichts der Lieferzeiten und Verfügbar-
keiten ist eine Überholung eine interessan-
te Option für Kunden, wenn sie so wieder 
den Werterhalt im Maschinenpark erhöhen 
können“, meinte Fabian Geretschläger. 
Nun muss der Cat 990H zeigen, was der 
Rebuild gebracht hat. „Im Idealfall soll das 
Arbeitsgerät an sein erstes Maschinenleben 
anknüpfen. Ob dann wieder 20 000 Be-
triebsstunden und mehr erreicht werden, 
wäre wünschenswert, doch das wird die 
Zukunft zeigen. Möglich ist es, denn den 
Arbeitseinsatz kennzeichnen konstante Be-
dingungen. Einen Radlader wie den Cat 
990H möglichst lange und nachhaltig zu 
betreiben, darauf legt der Kunde großen 
Wert. Dabei wird er sich auch in Zukunft 
weiterhin ganz auf unseren Service verlassen 
können“, versprach Fabian Geretschläger. 

te ein fein abgestimmtes Vorgehen mit 
dem Kunden, das Niederlassungsleiter 
Christoph Ohnmacht und Serviceberater 
Gerald Haider begleiteten. Bereits im Vor-
feld beschäftigte sich das Team der Nieder-
lassung Linz intensiv mit dem Prozess der 
Aufbereitung und wie es für den Kunden 
die Abwicklung bestmöglich darstellen 
kann. So wurden die Maschinenhistorie 
sowie Ölanalysen konsultiert, um den Ver-
schleißzustand zu bestimmen. Schließlich 
muss der Maschinenzustand so exakt wie 
möglich erfasst werden, denn nur so kann 

Kabelbaum wieder neu einzuziehen. Wäh-
rend der Arbeitsschritte stellte sich heraus, 
dass einzelne Elektronikkomponenten 
ebenfalls erneuert werden mussten. „Auch 
wenn wir im Vorfeld viele Parameter un-
ter die Lupe genommen haben, weiß man 
erst, wie es um Bauteile steht, wenn man 
eine Baumaschine komplett zerlegt hat. 
Zusätzlich anfallende Arbeiten haben wir 
mit dem Kunden abgeklärt. Wir haben 
uns immer eng mit ihm ausgetauscht und 
standen ihm beratend bei den anstehen-
den Entscheidungen zur Seite, sodass er 

beitsprozesse über den Zeitraum von fünf 
Monaten im Blick zu behalten“, machte 
Fabian Geretschläger deutlich. Schluss-
endlich stand der Radlader aufgebockt in 
der Werkstatt ohne Achsen. Damit betra-
ten die Kollegen von Zeppelin Österreich 
Neuland, eine Cat Baumaschine in diesem 
Umfang zu überholen. 

Im Jahr 2004 wurde von den Zeppelin 
Kollegen in Deutschland bereits erstmals 
ein Cat Radlader 980F in seine einzelnen 
Bestandteile zerlegt und wieder instand 

Der Radlader wird in seine Komponenten zerlegt.

Auf den Prüfstand kam bei dem Rebuild unter anderem der Motor. Baugruppe für Baugruppe bearbeiteten die Kollegen.	 Fotos: Zeppelin Österreich

Mit vollem Elan geht es nach dem Rebuild wieder an die Arbeit.
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Bernhard Tabert: Zunächst profitieren wir davon, 
dass sich die Cat Maschine im Hintergrund immer in 
das aktuell verfügbar stärkste Netz einwählt. Unsere 
Auswertungen zeigen allerdings, dass Fehler aus der 
Netzabdeckung immer mehr in den Hintergrund tre-
ten. Das hat sich in den letzten fünf Jahren sehr ver-
bessert. 

Baublatt: In welchen Schritten erfolgt die Migration von 
alter auf neue Version und wie werden Anwender bei der 
Umstellung durch Zeppelin unterstützt?

Frederik Terschluse: Bestandskunden werden auto-
matisch auf VisionLink 3.0 umgezogen. Die Migrati-
on erfolgt in zwei Wellen. Die erste startet im Juni, die 
zweite im Juli. Kunden werden von uns vier Wochen, 
bevor die Umstellung erfolgt, informiert. Zusätzlich 
gibt es eine Information eine Woche vor der Migration. 
Wir helfen Kunden, indem wir erstens die Zeppelin-
Cat-Website regelmäßig mit Neuigkeiten aktualisieren 
und darüber auch ein Benutzerhandbuch anbieten. 

sisinfos benötigen, etwa wie sie ihren Browser-Verlauf 
löschen können oder ihr Passwort neu anfordern. Mit 
der Schulung sollen sie das System zum Laufen gebracht 
haben, um sich dann wiederum um ihr Tagesgeschäft 
zu kümmern. 

Baublatt: Wie wird sichergestellt, dass alle bisherigen 
Daten übernommen werden und keine Daten verloren 
gehen?

Frederik Terschluse: Das neue System ist paritätisch. 
Daraus folgt, dass alle Einstellungen wie Gruppen, 
Geofences oder erstellte Berichte übernommen werden. 
Wir bereiten uns seit Monaten auf die Umstellung vor 
und haben Mitarbeiter geschult, die unsere Kunden un-
terstützen. Außerdem treffen wir uns seit März jeden 
Tag eine Stunde mit allen Produktmanagern und wir 
testen das System auf Herz und Nieren. Wir wollen 
Kunden sofort proaktiv helfen können, sollte ein Prob-
lem auftauchen, was natürlich bei einer Umstellung in 
diesem Umfang nicht auszuschließen ist. 

akkurat in der Historie erfasst werden. Was ich mir in 
Zukunft vorstellen könnte, wären Handlungsempfeh-
lungen, beispielsweise wenn auffällt, dass auf einer Bau-
stelle Kraftstoffmengen fehlen. 

Baublatt: Manche Kunden führen als Argument ins 
Feld: Wir haben keine personellen Ressourcen, um uns täg-
lich die Daten unserer Flotte anzuschauen. Wie oft müs-
sen Unternehmen Daten eigentlich auswerten und wie tief 
müssen sie einsteigen, wenn sie von VisionLink profitieren 
wollen? 

Bernhard Tabert: Man muss nicht permanent in das 
System reinschauen. Ein MTA-Leiter wird nicht regel-
mäßig VisionLink nutzen, anders ein Disponent, denn 
das ist sein tägliches Werkzeug. So generiert VisionLink 
automatische Berichte, die der Kunde per E-Mail erhält 
und die Informationen enthalten, die für seine Arbeit 
wichtig sind. So erfährt der Nutzer beispielsweise, dass 
seine Baumaschine 40 Stunden gearbeitet hat, dass sie 
davon acht Stunden im Leerlauf lief, ferner vier Stunden 
Leerlauf waren, wo die Leerlaufintervalle länger als fünf 
Minuten aufwiesen, also vermeidbar. Bei 100 Euro die 
Betriebsstunde sind das 400 Euro Verlust, die sofort er-

gebniswirksam sind. Der Kunde kann dann selbst ent-
scheiden, was zu unternehmen ist. 

Frederik Terschluse: Der Anwender muss sich be-
wusst machen, welche Information wirklich von Nut-
zen für ihn ist. Jeder Kunde hat ein, zwei Aspekte, 
die von ganz besonderer Bedeutung für ihn sind. Das 
können Kosten sein, die Abrechnung oder die Stand-
orterfassung. Das Thema ist so vielfältig. Wichtig ist, 
den ersten Schritt zu machen mit einem einfachen, klar 
definierten Ziel. Der erste Schritt einzusteigen, kann 
eine Ansicht über die fälligen Wartungen sein. Dafür 
benötige ich dann die Betriebsstunden und die Stand-
orte. Das kann mit VisionLink ebenfalls komfortabel 
abgebildet werden. Wenn der erste Schritt gelungen ist, 
„kommt der Appetit mit dem Essen“. 

Baublatt: Worin unterscheidet sich VisionLink 3.0 von 
anderen Flottenmanagementangeboten am Markt?

Bernhard Tabert: Man muss unterscheiden zwischen 
Systemen, die Hersteller entwickelt haben, und Syste-
men von Drittanbietern, bei denen kein Hersteller in-
volviert ist. VisionLink ist das einzige System, das für 
eine Mischflotte und Anbaugeräte ausgelegt ist. Ferner 
kann VisionLink auf Maschinendaten zugreifen, an die 
ein Drittanbieter gar nicht ohne Weiteres rankommt. 
Das betrifft etwa die Leerlaufintervalle, Fehlercodes 
oder Wiegedaten. Ferner ist in VisionLink ein automati-
sches Berichtswesen und der automatische Datenexport 
via AEMP 2.0 Schnittstelle in die Kunden-ERP-Syste-
me integriert. Aus Kundensicht mag der einzelne Punkt 
nicht relevant sein. So ist der Support die Achillesferse 
bei allen Softwareprodukten. Heute betreuen acht Mit-
arbeiter im Team Konnektivität und Flottenmanage-
ment 1 300 VisionLink-Nutzer mit 45 000 sendenden 
Maschinen in Deutschland. Der Support in deutscher 
Sprache via Teams, Telefon oder E-Mail ist entschei-
dend für die Kundenakzeptanz. Wir haben die nötigen 
Kapazitäten, um für einen reibungslosen Betrieb zu sor-
gen.

Frederik Terschluse: Was ich bei anderen Anbie-
tern nicht gesehen habe, ist unsere Flexibilität mit 
Maschinendaten zu arbeiten. Der Vorteil von Visi-
onLink 3.0 ist: Man kann Filter, Gruppen oder einen 
Geofence einstellen. Hier kann ich dann eingeben, 
dass nur der Kraftstoffverbrauch eines bestimmten 
Maschinenmodells der letzten 20 Tage ausgewertet 
wird. Bislang habe ich noch kein System gesehen, das 
so schnell mit so wenig Klicks die nötigen Informati-
onen und eine Benachrichtigung oder einen wöchent-
lichen Excel-Bericht liefert. Wir haben verschiedene 
Kundenumfragen durchgeführt: Die Einfachheit der 
Bedienung darf nicht unterschätzt werden. Das ist 
immens wichtig. Caterpillar hat nicht das Rad neu er-
funden, aber die komplette Benutzerführung von null 
auf einen modernen Standard angepasst. Das ist ein 
erheblicher Schritt nach vorne. 

Bernhard Tabert: Man kann sagen: Wer Whatsapp 
bedienen kann, kann auch mit VisionLink umgehen. 

Baublatt: Mit VisionLink können nicht nur Daten von 
Cat Baumaschinen analysiert werden, sondern auch von 
Fremdgeräten. Gibt es hier eine Einschränkung oder unter 
welchen Voraussetzungen steht den Anwendern das System 
im vollen Umfang zur Verfügung?

Frederik Terschluse: Für VisionLink bestehen 
Schnittstellen zu über 30 Herstellern und Telematik-
Anbietern. Diese Daten kann man über eine sogenann-
te AEMP 2.0 API-Schnittstelle anbinden, das Gute ist, 
die AEMP 2.0 ist auch zur ISO 15143 3 erhoben wor-
den und hat sich quasi als Standard etabliert. Die Zep-
pelin Tracker stehen wiederum zur Nachrüstung von 
Altgeräten ohne Telematik zur Verfügung. Sie liefern 
nur Basisinformationen, wie Standort, Betriebsstun-
den, Last- und Leerlaufdaten. Dafür ist der Einbau und 
die Aktivierung einfach und kann vom Kunden selbst 
durchgeführt werden. Wir haben uns allerdings gegen 
eine Nachrüstlösung über CAN-Bus-Schnittstellen 
entschieden, da die Fehleranfälligkeit über die diversen 
Hersteller zu groß ist. Unsere Erfahrung zeigt, dass die 
meisten Kunden mit einer einfachen und kostengüns-
tigen Lösung zufrieden sind, die nur Basisdaten bie-
tet. Wer echte Daten will, sollte sich an den jeweiligen 
Hersteller wenden. Wir können sicherstellen, dass diese 
auch im VisionLink über AEMP 2.0 eingebunden wer-
den. 

Bernhard Tabert: Mit Daten zu Standort, Betriebs-
stunden, Motor an oder aus lassen sich 70 bis 80 Prozent 
aller Aufgaben im Tagesgeschäft lösen. Damit kann ich 
Baustellen abrechnen, die Disposition organisieren und 
den Service planen. 

Baublatt: Welche technischen Voraussetzungen bezie-
hungsweise welche Ausstattung braucht es, um VisionLink 
3.0 anzuwenden?

Bernhard Tabert: Einfach gesagt: Man braucht ei-
nen Internetzugang und Google Chrome für den PC. 
Am Tablet laufen Apple- und Android-Welt. 

Baublatt: Funklöcher sind für einen kontinuierlichen 
Datenempfang kein Problem, wenn es sich um eine abgele-
gene Baustelle handelt?

             eroberfläche aus. Listenansicht rechts: Alle Ände-
           

           Die Standortsuche greift hier auf Google zurück. 
            die Machinen intuitiv in Google Maps angezeigt.

          rvalle übersichtlich in einer Grafik (rot = Leerlauf, 
           falls für die mobile Version zur Verfügung.

Frederik Terschluse (rechts), Zeppelin Teamleiter Konnektivität und Flottenmanagement, und Bern-
hard Tabert (links), Zeppelin Produktmanager für das Flottenmanagement.	

Daten machen Vorfälle und Prozesse im Tagesgeschäft mit Baumaschinen sichtbar.	 Fotos: Zeppelin

Dort werden häufig gestellte Fragen beantwortet. Zwei-
tens haben wir einen regionalen Ansprechpartner in je-
dem Wirtschaftsraum vor Ort. Er wird die Migration 
ebenfalls begleiten. Diese Mitarbeiter wurden auf die 
neue Software geschult und können den Kunden Hil-
festellungen bei der Migration geben. Drittens werden 
wir im Juni und Juli für Kunden Online-Webinare an-
bieten, um zu zeigen, wie sie die Schritte im neuen Vi-
sionLink meistern. 

Bernhard Tabert: Die Schulung erklärt Kunden, 
wie sie die Anwendung aufrufen können, und zeigt 
die wichtigsten, fortgeschrittenen und administrative 
Funktionen. 

Baublatt: Mit welchen Fragen ist zu rechnen?

Bernhard Tabert: Es kann durchaus banal sein. Un-
sere Erfahrung zeigt, dass Kunden manchmal nur Ba-

Baublatt: Warum wird das neue VisionLink Kunden 
in ihrer Arbeit wieder ein großes Stück weit nach vorne 
bringen? 

Frederik Terschluse: Kunden, die sich für VisionLink 
entschieden haben, haben die richtige und zukunftssi-
chere Wahl für die nächsten Jahre getroffen. Denn das 
System wird sich enorm weiterentwickeln. Caterpillar 
hat mit der neuen Version eine technologische und be-
dienerfreundliche Grundlage geschaffen, mit der die 
Funktionen paritätisch neu entwickelt wurden. Das ist 
die Ausgangsbasis für die nächsten Jahre, um das Sys-
tem voranzubringen. An der neuen Version haben zehn 
Scrum-Teams mit je zehn Mitarbeitern seit drei Jahren 
gearbeitet. Ihre Arbeit hört mit der Einführung der neu-
en Version nicht auf. Es werden verschiedene neue Funk-
tionen dazukommen, um das Beste aus den Baumaschi-
nen herauszuholen. Unsere Kunden dürfen gespannt 
sein, was da alles noch kommt. 
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Frau am Bau 
Sonja Paul bewegt Lkw sowie Radlader und managt als Unternehmerin die Geschicke von Paul Transporte 
STAHLBERG (SR). Ob Mechatronikerin oder Fahrerin von Baumaschinen: Der Frauenanteil in diesen Berufen bewegt 
sich nach wie vor im unteren einstelligen Bereich. Wie das Statistische Bundesamt mitteilte, sind dagegen Berufskraft-
fahrerinnen nicht mehr so selten wie zehn Jahre zuvor. Während der Frauenanteil in diesem Ausbildungsberuf 2021 bei 
elf Prozent lag, waren es 2011 noch vier Prozent. Eine Frau, die sich in der typischen Männerdomäne behauptet, ist Sonja 
Paul aus Stahlberg. 2009 hat sie ihren Lkw-Führerschein gemacht, um selbst hinter dem Steuer ihres roten Dreiachsers 
ihren Mann Thilo mit seinem Transportunternehmen Paul Transporte zu unterstützen. Als das Unternehmerpaar 2014 
die Entscheidung traf, auf Baumaschinen umzusatteln, starteten sie mit einem Baggerbetrieb durch. Und plötzlich war 
Sonja Paul auch als Unternehmerin gefordert, damit es auf den Baustellen rundläuft. 

Vom Aushub über die Erschließung bis 
zu den Außenanlagen: Das alles deckt 
der Baggerbetrieb komplett in Eigen-
leistung ab. Im Zuge von Renaturie-
rungsarbeiten werden naturnahe Flächen 
hergestellt oder Bäche verbreitert. Als in 
der Nachbarschaft ein Campingplatz 

drei Jahre mit Rekordgeschwindigkeit 
entwickelt. Eine Firma in dieser Größe, 
die so aufgestellt ist, gibt es in der Regi-
on nicht“, freut sich Thilo Paul über den 
Erfolg, den Paul Transporte inzwischen 
haben. Rodungen gehören genauso zum 
Aufgabengebiet wie der Winterdienst, 

zwei Baumaschinen wie einem neuen Cat 
Radlader 920 und Kettenbagger 323 der 
neuen Maschinengeneration zugange. 
Sie ergänzen den Maschinenpark, in dem 
die Marke Cat dominiert. Das unterstrei-
chen der Minibagger 301.6 und ein neuer 
309, der Kettenbagger 325, der Radlader 

unschlagbar“, so Sonja Paul, die von Cat 
und Zeppelin überzeugt ist. Wenn Not 
am Mann ist, packt die Chefin selbst im-
mer wieder tatkräftig mit an und über-
nimmt das Steuer des Radladers. „Das 
kommt auf den Baustellen sehr gut an, 
wenn ich als Frau mitarbeite“, so die Un-
ternehmerin, die rund 20 Mitarbeiter be-
schäftigt. Aber auch wenn sie mit ihrem 
roten Kipper in den Steinbruch vorfährt, 
erfährt sie Respekt für ihre Tätigkeit. 
„Da geht die Schranke sofort hoch, wenn 
ich hinter dem Lkw-Lenkrad sitze“, be-
richtet sie von ihren Erfahrungen. Immer 

wieder ist in den Medien die Rede davon, 
dass es Frauen, wenn sie Berufe auf dem 
Bau oder in diesem Umfeld ausüben, 
besonders schwer haben, und gegenüber 
dem weiblichen Geschlecht angeblich 
der eine oder andere anzügliche Spruch 
über die Lippen kommt. Doch stimmt 
das auch? „Ich sage immer, behandle die 
Leute gut, dann wirst auch du gut behan-
delt“, so Sonja Paul. Das gilt insbesondere 
für ihr Team und die Kunden. Denn dass 
Sonja und Thilo Paul ohne sie nicht da 
wären, wo sie heute stehen, ist den beiden 
völlig klar. 

Sonja Paul springt ein, wenn Not am Mann ist und steuert ihre Cat Bauma-
schinen auch schon mal selbst. 	 Fotos: Zeppelin

Das Ehe- und Unternehmerpaar Sonja und Thilo Paul (Zweite von links und links) mit Michael Kallies (rechts), 
Zeppelin Niederlassungsleiter, und Uwe Fuhrmann (Zweiter von rechts), leitender Verkaufsrepräsentant. 

überschwemmt worden war, rückte 
das Unternehmen ebenfalls mit seinen 
kompakten Baumaschinen an und half 
mit, die Hochwasserschäden zu besei-
tigen sowie den Platz für Wohnmobile 
sowie Zelte herzurichten. Fundamente 
für Windkraftanlagen werden von dem 
Unternehmen erstellt und entsprechende 
Baustraßen für deren Bau angelegt. „Un-
ser Geschäft hat sich die vergangenen 

der im Donnersbergkreis ausgeführt 
wird. Selbst bei einem Wasserrohrbruch 
ist das Team zur Stelle und hat hier einen 
Vertrag mit den Verbandsgemeindewas-
serwerken. Die Baustellen liegen alle im 
Umkreis vom Firmensitz, wie etwa die 
Ortsumgehung Imsweiler an der B48, die 
auch den Bau eines Tunnels erforderte. 
Materialtransporte leistet das Unterneh-
men für diese Baustelle und ist dort mit 

908, der Deltalader 289D3 und die Wal-
ze 12GC. Die Präsenz steht und fällt mit 
Zeppelin und der Niederlassung Fran-
kenthal. „Uwe Fuhrmann ist der richtige 
Mann für uns. Auf ihn ist einfach Ver-
lass. Die Zusammenarbeit funktioniert 
ohne Wenn und Aber. Wir können alles 
mit ihm besprechen – er kümmert sich 
um unsere Anliegen, damit alles läuft. 
Hier ist der Service bei Zeppelin einfach Eine der Baustellen: die Ortsumgehung Imsweiler an der B48.

Auf Expansion
Kemroc erweitert Angebot an Anbaufräsen und Schneidrädern
LEIMBACH. Sie lösen Aufgaben im Straßen-, Kanal- und Rohrleitungsbau sowie im Spezialtiefbau, im Abbruch und in 
der Betonsanierung, im Tunnelbau, in der Rohstoffgewinnung sowie in der Bohrtechnik und fräsen schwierige Materi-
alien: Kemroc Spezialmaschinen. Ausgebaut wurde nun nicht nur das Angebot an Anbaufräsen und Schneidrädern für 
Bagger und Baggerlader, sondern auch die Räumlichkeiten am Standort Hämbach sind erweitert worden. 

Unternehmer und Ideengeber: Diplomingenieur Klaus Ertmer hat zahl-
reiche Bagger-Anbaufräsen entwickelt.

Am Firmensitz in Hämbach entstanden im vergangenen Jahr zusätzliche 
Fertigungs-, Lager- und Büroräume. 	 Fotos: Kemroc

durchmischen ihn mit der injizierten Sus-
pension und erstellen damit solide, präzise 
geformte Wände aus Erdbeton. Zahlreiche 
Spezialtiefbau-Projekte, unter anderem 
bei der Deichertüchtigung im Wasserbau 
sowie beim wasserdichten Umschließen 
von Baugruben, wurden bereits damit aus-
geführt. Jüngst wurde die Kemsolid-Pro-
duktpalette für den Spezialtiefbau um die 
Serie der Mischfräsen KRD Mix für das 
MSM-Verfahren („Mass Soil Mixing“) zur 
Baugrundverbesserung sowie um einen 
Spülkopf zum Erstellen von CFA-Pfählen 
als zusätzliche Baugruppe für die KRX-
Antriebe erweitert. 

Firmengründer und Inhaber Klaus Ert-
mer erläutert: „Mit den zahlreichen neuen 
Maschinen haben wir jetzt unsere Pro-
duktreihen noch feiner abgestuft. Damit 
stellen wir den Betreibern von Hydrau-
likbaggern nun Anbaufräsen zur Verfü-
gung, mit denen ihre spezifischen Aufga-
ben noch exakter gelöst werden können.“ 
Geplant ist die Erweiterung der Baureihe 
der KRC-Stierkopffräsen. Das Modell 
KRC 220 soll die Produktpalette für das 
Öffnen schmaler Gräben mit lückenlosem 
Fräsbild vervollständigen. Die Kemsolid-
Baureihe der KSI-Mischfräsen wird eben-
falls ergänzt, nämlich durch das mächtige 
Modell KSI 16 000 mit einem 16 Meter 
langen Frässchwert.

Auch der Firmensitz ist im Wandel. Im 
März 2022 wurde eine zusätzliche 430 
Quadratmeter große Fertigungshalle für 
die Produktion der KSI-Mischfräsen fer-
tiggestellt. Im September 2022 kam eine 
weitere, 440 Quadratmeter große Halle 
dazu. Diese Halle wird für Lager- und 
Büroräume genutzt. Von den Erweiterun-

gen profitieren auch die Belegschaft und 
die Region rund um Hämbach, einem 
Ortsteil von Bad Salzungen. Dort hat 
sich der Hersteller in den letzten Jahren 
zu einem bedeutenden Wirtschaftsfaktor 
und Arbeitgeber entwickelt. Neben dem 
Geschäftsführer arbeiten fünf Personen 
in der Konstruktion, 13 in der Fertigung, 
14 in Lager, Verwaltung und Facility, 
drei in Marketing, Controlling und Ad-
ministration, 19 im Vertriebsinnen- und 
-außendienst sowie fünf Personen in 
Mietpark und Service. Derzeit wird ein 
Auszubildender beschäftigt. Klaus Ert-

mer erläutert: „Unser erweitertes Angebot 
an durchdachten, leistungsfähigen und 
robusten Spezial-Anbaugeräten trifft den 
Nerv vieler Industriebranchen. Die Kun-
den profitieren aber auch von unserer in-
dividuellen Anwendungsberatung, die auf 
Erfahrungen aus unzähligen Einsatzpro-
jekten im Abbruch und Bauwesen beruht. 
Gezielt eingesetzt, helfen unsere Spezial-
fräsen dabei, die Effizienz von Prozessen 
zu erhöhen, Kosten zu sparen und den Ge-
winn zu maximieren.“ Ergänzt wird dieses 
Angebot durch einen Mietpark und einen 
umfassenden, weltweiten Service.

Nach einem großen Expansionsschritt 
2021 hat der Hersteller Kemroc sein Pro-
duktangebot nochmals vergrößert. Es 
bietet fünf Produktreihen und insgesamt 
rund 50 Modelle. Kernprodukte bleiben 
die patentierten Kettenfräsen der Baureihe 
EK mit ihren umlaufenden Fräsketten zwi-
schen den beiden Schneidköpfen. Sie sind 
für Einsätze im Grabenbau gedacht und 
sparen bis zu 40 Prozent Energie gegenüber 
vergleichbaren Bagger-Anbaufräsen ohne 
eine solche Mittelkette. Die kostengüns-
tigen Querschneidkopffräsen der Baurei-
he EKT sind durch einen Umbausatz zu 
solchen Kettenfräsen aufrüstbar. Zentrale 
Produkte sind auch die Querschneidkopf-
fräsen mit Stirnradgetriebe der Baureihe 
KR. Sie sind robust gebaut und passende 
Anbauwerkzeuge für Trägergeräte mit 

kurzem Ausleger an beengten Einsatzor-
ten, insbesondere im Tunnelbau sowie für 
vibrations- und geräuscharmen Abbruch 
von bewehrtem Beton.

Eine gleichwertige Rolle spielt die vom 
Hersteller etablierte Schwestermarke 
Kemsolid rund um Bodenstabilisierung 
im Spezialtiefbau. Deren zentrale Ma-
schinen sind die mächtigen KSI-Misch-
schwerter zur Bodenverfestigung nach 
dem Kemsolid KSI-Verfahren. Die KSI-
Mischschwerter sind lange Frässchwerter 
mit seitlich angebrachten Rohrleitungen, 
in denen eine Zementsuspension in den 
Baugrund transportiert wird und am Ende 
des Mischschwertes austritt. Angebaut an 
großen Standardbaggern oder Bohr- und 
Rammgeräten dringen sie in den Boden, 
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Steht da wie eine Eins
Wenn der Cat Zweiwegebagger M323F zum großen Werkzeugkasten wird

2023 wurde wieder ein Teil der Kahlgrundbahn modernisiert. 

kasten fungiert. Hierzu zählen Schie-
nen- und Pendelgreifer, Schwellenver-
ladezange sowie Tiltrotator. Somit lässt 
sich das neue Arbeitsgerät flexibel ein-
setzen. Das gilt ebenso, wenn von Ma-
rek Straßenarbeiten ausgeführt werden. 
Denn auch dafür ist der Bagger gedacht, 
wenn er von der Schiene auf die Straße 
wechselt. 

Eine Besonderheit des mit 22,5 bis 
23,9 Tonnen Einsatzgewicht ausge-
legten Zweiwegebaggers sind seine 
kompakten Abmessungen. So beträgt 
der Heckschwenkradius des M323F 
lediglich 1,56 Meter. Die Konstrukti-
onsweise sowie das bis zu 7,5 Tonnen 
schwere Kontergewicht stellen dabei 
sicher, dass die Maschine dennoch 
über eine sehr hohe Standsicherheit, 
Reichweite und ein hohes Hubvermö-

gen verfügt. Das kann auch Thorsten 
Marek bestätigen, der zusammen mit 
seinem Bruder Marco Marek das von 
ihrem Vater 1978 gegründete Familien-
unternehmen führt. „Der Bagger steht 
da wie eine Eins“, meint er. Auch die 
Leistung kann ihn überzeugen, denn 
der Cat M323F zieht einen Anhänger 
mit den neuen Bahnschwellen, um sie 
dann zu verlegen. 

Angeschafft haben die Brüder den 
Zweiwegebagger für Bahnarbeiten ent-
lang der Strecke der Kahlgrundbahn. 
Damit übernimmt der Betrieb regelmä-
ßig auch Unterhaltungsarbeiten entlang 
der Bahnstrecke und hält den Bewuchs 
am Gleis kurz. Geliefert hat den Cat 
M323F die Zeppelin Niederlassung 
Hanau und ihr leitender Verkaufsreprä-
sentant Bernd Weidenweber. 

Thorsten Marek (links) steuert den Zweiwegebagger, den Bernd Weidenweber, leitender Verkaufsrepräsentant, 
lieferte.	 Fotos: Zeppelin

GARCHING BEI MÜNCHEN (SR). Alle Jahre wieder – das hat normalerweise nur in der Adventszeit Tradition, doch 
bei der eingleisigen und nicht elektrifizierten Kahlgrundbahn gilt das regelmäßig auch über Ostern. Denn während der 
zweiwöchigen Schulferien wird immer ein Streckenabschnitt der im Volksmund bekannten „Bembelbahn“ erneuert. Die 
über 30 Kilometer lange Bahnstrecke, auf der die Kahlgrundbahn verkehrt, zweigt von Kahl am Main von der Bahnstre-
cke Frankfurt Süd–Aschaffenburg ab und führt im Kahlgrund nach Schöllkrippen am Rand des Spessarts. In diesem 
Jahr ließ die für die Infrastruktur zuständige Kahlgrund-Verkehrsgesellschaft (KVG) rund tausend Meter Gleisanlagen 
zwischen Schimborn und Königshofen modernisieren. Eine Aufgabe, der sich der Familienbetrieb Marek mit seinem Cat 
Zweiwegebagger M323F stellte, welcher die Bahngleise ertüchtigte.

Das erforderte erst einen Rückbau der 
alten Gleise. Dann wurde der alte Gleis-
schotter ausgebaut und gesiebt, um ihn 
mitunter als Unterbau im Gleisbett wie-

derzuverwenden. Neue Betonschwellen 
wurden eingebaut und dann darauf wie-
der neue Schienen verlegt. Abgestimmt 
auf die Fülle an Arbeitsschritten hält das 

Unternehmen eine ganze Bandbreite an 
Anbaugeräten für sein Arbeitsgerät vor, 
das somit als umfangreich ausgestattetes 
Trägergerät für einen ganzen Werkzeug-

Baumaßnahmen bündeln
Schienen der Berliner Stadtbahn werden saniert
BERLIN. Fahrgäste der Berliner S-Bahnen müssen sich nicht umstellen: Sie sind von der Baustelle nicht betroffen. An-
ders ist es bei den Regionalbahnen sowie den IC- und ICE-Zügen. Weil sie auf den Gleisen der Berliner Stadtbahn verkeh-
ren, müssen sich Fahrgäste auf andere Fahrzeiten sowie Start- und Zielbahnhöfe einstellen. Denn der Streckenabschnitt 
zwischen Hauptbahnhof und Friedrichstraße sowie zwischen Ostbahnhof und Friedrichstraße wird modernisiert, zehn 
Kilometer Schienen ausgewechselt und die Gleisanlagen der Fern- und Regionalbahn werden umfassend saniert. 

Die Berliner Stadtbahn gilt als eine der 
meistbefahrenen Strecken Deutsch-
lands – alle fünf Minuten verkehrt ein 
Zug auf den Gleisen. Um die Stabilität 
der Anlagen zu gewährleisten, werden 
die Schienen der Fernbahn erneuert. In-
spektionen im September 2022 zeigten 
Schäden an rund eintausend Befesti-
gungspunkten der festen Fahrbahn auf. 
Diese werden nun stabilisiert. Doch das 
erfordert manuelles Eingreifen. Löcher 
müssen gebohrt, Dübel gestopft und 
die neue Schiene befestigt werden. 

Dazu der Konzernbevollmächtigte der 
Deutschen Bahn für Berlin, Branden-
burg und Mecklenburg-Vorpommern, 
Alexander Kaczmarek: „Unser Ziel ist 
es, die klimafreundliche Schiene in 
der Region zu stärken und unser Netz 
deutlich leistungsfähiger zu machen. 
Dafür sind umfassende Instandhal-
tungsarbeiten erforderlich. Vorü-
bergehende Sperrungen und größere 
Einschränkungen lassen sich deshalb 
leider nicht vermeiden. Wichtig ist 
aber, dass wir Baumaßnahmen noch 

Jan Jagodschinski nimmt eine Kernbohrung an den Schienen vor. Wegen der Sanierung der Berliner Stadtbahn und 
der Erneuerung von Gleis- und Bahnanlagen müssen die Streckenabschnitte zwischen Hauptbahnhof und Friedrich-
straße sowie zwischen Ostbahnhof und Friedrichstraße gesperrt werden. 	  Foto: picture alliance/dpa/Annette Riedl 

Faszination Tunnelbau
Vortrieb für Große Wendlinger Kurve gestartet
STUTTGART. Glück auf in Wendlingen: Mit dem Vortrieb für den Tunnel 
der Großen Wendlinger Kurve, ausgeführt von der Arge Züblin und Max 
Bögl, startete die Deutsche Bahn. Damit wird die bestehende Bahnstrecke 
Stuttgart–Tübingen mit der im Rahmen von Stuttgart 21 entstehenden Infra-
struktur verbunden.

Die eingleisige Wendlinger Kurve schafft 
eine Verbindung zwischen der neuen Ei-
senbahninfrastruktur in und aus Rich-
tung Stuttgart und der Neckartalbahn 
in und aus Richtung Metzingen, Reut-
lingen und Tübingen. Die parallel zur 
Kleinen Wendlinger Kurve verlaufende 
zweite Verbindungskurve wird am Orts-
rand von Oberboihingen aus der Neck-
artalbahn ausfädeln und dann in einem 
Tunnel die Neubaustrecke Wendlingen-
Ulm unterqueren. Von dort aus führt die 
Strecke weiter in Richtung Flughafen.

Das Projekt wurde aufgrund des Bau- 
und Planungsfortschritts bei der Neu-
baustrecke und der Kleinen Wendlinger 
Kurve in zwei Abschnitte aufgeteilt: Der 

bereits im Rohbau fertiggestellte erste 
Abschnitt umfasst die Einschleifung in 
die Neubaustrecke und deren Unter-
querung. Diese Unterquerung wurde in 
Deckelbauweise erstellt, um den Bau-
fortschritt der Neubaustrecke nicht zu 
behindern. Der zweite Abschnitt um-
fasst den bergmännisch zu bauenden 
Tunnel von der Neubaustrecke Wend-
lingen–Ulm bis zur Ausschleifung aus 
der Neckartalbahn in Oberboihingen. 
Dazu Steffen Hering, Züblin-Direkti-
onsleiter Tunnelbau für die bauausfüh-
rende Arbeitsgemeinschaft: „Tunnelbau 
ist eine Faszination. Dies ist derzeit bei 
der Herstellung des unterirdischen Fern-
bahnhofs am Flughafen Stuttgart zu se-
hen, und so wird es auch hier sein.“

Tunnelvortrieb für Große Wendlinger Kurve gestartet. 	Foto: Jannik Walter/Züblin

stärker und gezielter als bisher bün-
deln werden, um die Einschränkun-
gen für Reisende und Güterverkehrs-
unternehmen so weit wie möglich 
zu begrenzen.“ Für einen leistungs-
starken Nahverkehr modernisiert die 
Deutsche Bahn in diesem Jahr ihr 
Schienennetz in der Region Berlin 
und Brandenburg mit mehr als zehn 
größeren Bauvorhaben, zu dem auch 
die Berliner Stadtbahn gehört. Auch 
die nächsten Jahre werden die Bauar-
beiten dort weitergehen. 

bahnbau
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Höhe (Meter) Eröffnungsjahr Brücke (Teilbauwerke) Zustandsnote Traglastindex

185 1979 Kochertalbrücke 2,4 I

136 1972 Moseltalbrücke 3,5 V

98 1987 Sauertalbrücke 3,5 III

100 1974 Lösterbachtalbrücke 3,4 V

95 1978 Neckarburgbrücke (1) 3,3 IV

97 1967 Elztalbrücke 3,3 II

97 1981 Gutachtalbrücke (2) 3,3 I

127 1978 Neckartalbrücke Weitingen (1) 3 V

97 1968 Grenzwaldbrücke 3 V

90 1978 Schöllnachtalbrücke (1) 3 V

76 1969 Talbrücke Brunsbecke 3 V

Defizite bei der Traglast
Schlechte Noten für Deutschlands höchste Brücken 
BERLIN. Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland macht immer wieder negative Schlagzeilen. Doch wie ist es im Detail 
um die Brücken im Fernverkehrsnetz bestellt? Die Bundesgütegemeinschaft Instandsetzung von Betonbauwerken e. V. 
hat anhand der offiziellen Zustandsnoten die bauliche Situation der 25 höchsten Brücken in Deutschland untersucht. 
Diese Liste wird regelmäßig von der Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) veröffentlicht. Dabei zeigt die Mehrheit der 
höchsten Brücken kritische Verschleißerscheinungen und Defizite bei der Traglast. Und damit die Notwendigkeit von 
Modernisierungsmaßnahmen. 

Den Zustand und die Leistungsfähigkeit 
einer Brücke beschreiben die Zustandsno-
te (ZN) und der Traglastindex (TLI). Die 
Zustandsnote beurteilt Verschleiß- und 
Alterungserscheinungen. In dieser Kate-
gorie erreichen die untersuchten Brücken 
im Durchschnitt den Wert 2,8 (auf einer 
Skala von 1 bis 4). Bei mehr als der Hälfte 
der Brücken liegen die Zustandsnoten im 
Bereich von 2 bis 2,9, was einem befrie-
digenden bis ausreichenden Bauwerkszu-
stand entspricht. Bei knapp der anderen 
Hälfte sieht es schlechter aus: Elf Brücken 
haben die Zustandsnoten zwischen 3 und 
3,5 und befinden sich damit in einem kri-
tischen beziehungsweise ungenügenden 
Bauwerkszustand. Zu dieser Gruppe gehö-
ren mit der Moseltalbrücke (ZN 3,5) der 
Lösterbachtalbrücke (ZN 3,4) und der Ne-
ckarburgbrücke (3,3) vor allem Brücken-
bauten aus den 70er-Jahren und früher.  

Ein weiteres zentrales Werkzeug zur Be-
urteilung von Brücken ist der 2020 einge-
führte Traglastindex. Der Traglastindex 
vergleicht die aktuelle Belastung einer 

Brücke mit der Brückenklasse. Da viele 
der untersuchten Brücken in Zeiten mit 
geringer Auslastung geplant und gebaut 
wurden, haben sie im Verhältnis der ak-
tuellen Belastung zur ausgelegten Trag-
fähigkeit Defizite. Diese Defizite gibt der 
Traglastindex an und ist damit ebenfalls 
ein Indikator einer Modernisierung. Von 
den 25 höchsten Brücken in Deutschland 
haben fünf einen Traglastindex von IV 
und sechs einen Traglastindex von V, der 
schlechtesten Bewertung von Soll- und 
Ist-Zustand. Mit der Moseltalbrücke, 
der Lösterbachtalbrücke, der Neckartal-
brücke bei Weitlingen, der Grenzwald-
brücke, der Schöllnachtalbrücke und der 
Talbrücke Brunsbecke gehören zu den 
Schlusslichtern beim Traglastindex vor 
allem Brücken, die auch eine kritische 
Zustandsnote haben.  

Die Dringlichkeit der Modernisierung er-
gibt sich aus Zustandsnote, Traglastindex 
und Verkehrsbedeutung. Im Brücken-
modernisierungsnetz werden ausgesuchte 
Fernstraßenabschnitte vordringlich erhal-

ten und ertüchtigt. Neun der höchsten 
Brücken gehören zu diesem Brückenmo-
dernisierungsnetz: die Neckartalbrücke bei 
Weitlingen, die Siegtalbrücke, die Grenz-
waldbrücke, die Neckarburgbrücke, die 
Schöllnachtalbrücke, die Eschachtalbrücke, 
die Werratalbrücke Hörschel und die Tal-
brücken Brunsbecke und Büschergrund. 

Marco Götze, Vorsitzender der Bundes-
gütegemeinschaft Instandsetzung von 
Betonbauwerken, kommentiert die Er-
gebnisse der Analyse: „Der Zustand vieler 
Brücken im Fernstraßennetz ist kritisch. 
Zwar bedeutet eine schlechte Zustands-
note nicht automatisch, dass eine Brücke 
nicht mehr voll genutzt werden kann.  
Aber damit es erst gar nicht zu Nutzungs-
einschränkungen kommt, müssen recht-
zeitig Ertüchtigung und Erhalt geplant 
und durchgeführt werden. Vor allem bei 
Brücken, die für den aktuellen und noch 
wachsenden Schwerverkehr nicht ausge-
legt worden sind, stehen umfangreiche 
Maßnahmen für die Modernisierung und 
Verstärkung an.“ 

Die höchsten Brücken Deutschlands mit einem kritischen bis ungenügenden Bauwerkszustand. 	
Grafik: Bundesgütegemeinschaft Instandsetzung von Betonbauwerken

Immer schnellere „Bestzeiten“
Innovative Express-Bauweise verkürzt Bauzeit von Ersatzbrücken

WESTERKAPPELN. In der Nähe eines der am stärksten befahrenen Autobahnkreuze Deutschlands, dem Kamener 
Kreuz der Bundesautobahn (BAB) A1/A2, konnte Echterhoff dank des Expressbrücken-Bausystems zwei Baumaßnah-
men im Bereich Hammerstraße und Münsterstraße erfolgreich in Rekordzeit umsetzen. Am Verkehrsknotenpunkt wird 
auch unter üblichen Bedingungen die Geduld der Verkehrsteilnehmer oft genug strapaziert. Im letzten Jahr mussten 
zwischen dem Kamener Kreuz und der Anschlussstelle Kamen/Bergkamen zwei Brücken neu gebaut werden – die Brü-
cke Hammerstraße über die A2 und die A2-Brücke über die Münsterstraße. Beide Brücken waren den heutigen Ver-
kehrsmengen nicht mehr gewachsen. 

Genau dieser Verkehr sollte auf der A2 
während der Bauarbeiten auch mög-
lichst ungehindert weiterfließen. Des-
halb wurde hier auf ein innovatives und 
doch schon bewährt schnelles Verfahren 
gesetzt: die Echterhoff Expressbrücke. 
Die neue Brücke wurde innerhalb we-

niger Wochen direkt neben der A2 aus 
angelieferten Fertigteilen zusammenge-
setzt. Ende Oktober 2022 wurde dann 
der neue Brückenüberbau über die BAB 
A2 montiert. Für die Verkehrsteilneh-
mer bedeutete das eine sehr deutliche 
Reduzierung von Verkehrsbeschrän-

kungen: Anstelle der vorgesehenen 228 
Tage wurde der Autobahnverkehr für 
den Abbruch der Bestandsbrücke, den 
Neubau der Widerlager in Expressbrü-
cken-Bauweise und die Montage des 
Brückenüberaus nicht einmal 50 Tage 
beeinflusst.

Die Stützweite der neuen Stabbogen-
brücke beträgt 63 Meter. Der 1 725 
Tonnen schwere Brückenüberbau wur-
de in nur drei Stunden aus der Seiten-
lage über die A2 eingefahren und in 
Endlage abgesetzt. Die finalen Arbeiten 
zur Wiedereröffnung der Hammer-
straße erfolgten direkt im Anschluss, 
sodass die Verkehrsfreigabe noch vor 
Weihnachten vollzogen wurde und die 
Inbetriebnahme der Hammerstraße 
sogar fünf Tage vor dem ursprünglich 
geplanten Bauende erfolgte. 

Das gleiche Ergebnis wurde auch 1,2 
Kilometer weiter westlich im Bereich 
Münsterstraße erreicht. Im Gegensatz 
zur Hammerstraße führt die Münster-
straße unter der Autobahn hindurch. 
Der Ersatzneubau der zwei Brücken-
teilbauwerke wurde als Pilotprojekt in 
Expressbauweise erfolgreich umgesetzt. 
Der Pilotcharakter bestand in der Ver-
wendung von Spannbetonfertigteil-

bindern in einer für den Brückenbau 
erstmalig zur Anwendung kommenden 
Betongüte C80/95. Dieser sogenannte 
hochfeste Beton macht die Brücke län-
ger haltbar. Sie ist robuster und weniger 
anfällig für Umwelteinflüsse oder me-
chanische Abnutzung. Die Herstellung 
der Brückenträger erfolgte im Fertig-
teilwerk in einem Spannbett mit direk-
tem Verbund. 

In Fahrtrichtung Dortmund wurde 
der Brückenüberbau vorab in seitlicher 
Nebenlage einschließlich Abdichtung 
und Hybridkappen komplett vorgefer-
tigt. Deshalb wurde der gesamte Ver-
kehr auf der A2 zunächst auf das eine 
Teilbauwerk gelegt. Nur neun Wochen 
nach Beginn der verkehrsbeeinträch-
tigenden Arbeiten wurde der Verkehr 
vom südlichen Bestandsbauwerk in ei-
ner Verkehrsführung von 5+0 auf das 
neue Brückenbauwerk des ersten Bau-
abschnittes verlegt.

MÜNCHEN. Stahlkonstruktionen von Windenergieanlagen und Brücken 
werden unter anderem durch starke Winde oder große Lasten beansprucht. 
Dies führt zur Werkstoffermüdung und somit zu Rissen und Brüchen an deren 
Schweißnähten. Die Verlängerung der Lebensdauer von Brücken und ande-
ren Bauwerken sowie ressourcenschonendere Konstruktionen sind derzeit die 
größten Herausforderungen im Bauwesen. Ein Forscherteam der Hochschule 
München um Professorin Imke Engelhardt, Leiterin des Labors für Stahl- und 
Leichtmetallbau, und Richard Schiller vom Institut für Material- und Baufor-
schung entwickelt im Forschungsprojekt MOBEKO dazu ein Ingenieurmodell, 
durch das sich die Haltbarkeit für geschweißte Stahlkonstruktionen besser 
einschätzen lässt.

Maßgebend für die Ermüdungsfestigkeit 
von Stahlbaukonstruktionen sind die 
Qualität der Schweißnähte und eventu-
elle Unregelmäßigkeiten der Nahtüber-
gänge. In ausführlichen Versuchsreihen 
ermitteln die Forscher die Einflüsse von 
Nachbehandlungen der Schweißnähte 
auf die Lebensdauer der Bauteile. Beson-
ders interessant sind die HFH-Verfah-
ren, sogenannte höherfrequente Häm-
merverfahren, die händisch angewendet 
werden. Mit einem Gerät in der Größe 
eines Bohrers, das einen gehärteten Stift 

hat und mit einer Frequenz von 150 bis 
200 Hertz angeregt wird, verformen 
Arbeiter die Schweißnahtübergänge 
plastisch. Dies verbessert die Nahtgeo-
metrie und verfestigt die Randschicht 
und ist dadurch länger haltbar. Weitere 
Qualitätssicherung ist durch eine visuel-
le Kontrolle möglich. Professorin Imke 
Engelhardt sagt dazu: „Bislang ist nicht 
geklärt, wie sich die Wirkung von Nach-
behandlungen in einem verlässlichen 
Betriebsfestigkeitsnachweis rechnerisch 
ansetzen lässt.“

Bei Bruchflächen prüfen Wissenschaftler, ob es einen speziellen Grund für 
die Rissentstehung gibt, wie Unregelmäßigkeiten im Werkstoff. 	
	 Foto: Johanna Weber

Einfahren des Überbaus.

Expressbrücke an der Münsterstraße.	 Fotos: Echterhoff

Knackpunkt Schweißnähte
Die Lebensdauer von Brückenbauwerken verlängern

brückenbau
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Rohstoffgewinnung „im Paradies“
Auf herausfordernde Abbaubedingungen stellen sich Hartsteinwerke Sooneck mit wirtschaftlicher Baumaschinentechnik von Cat ein 
TRECHTINGSHAUSEN (SR). Bei den Hartsteinwerken Sooneck geht es hoch hinaus: Durch die Erweiterung des Ab-
baus um weitere 6 000 Quadratmeter erfolgt die Rohstoffgewinnung auf zwölf Sohlen oberhalb des Rheins – der Tagebau 
erstreckt sich damit über rund 320 Höhenmeter. Diese Höhen müssen Cat Baumaschinen erklimmen, wenn sie Quarzit 
abbauen und zur Weiterverarbeitung transportieren. Auch wenn das durch die Steigung eine starke Beanspruchung der 
Technik nach sich zieht, sind sie mitten „im Paradies“. 

Wer diesen Straßennamen unter der 
Postleitzahl 55413 in sein Navi eingibt, 
landet oberhalb des Rheins und blickt 
dann auf den längsten Fluss Deutsch-
lands, umgeben von Weinbergen und 
mittelalterlichen Burgen. Zwischen 
Mainz und Koblenz in Trechtingshausen 
im Welt- und Naturerbe „Mittelrhein-
tal“ sitzt die Hartsteinwerke Sooneck 
GmbH, die seit 1963 zur holländischen 
Unternehmensgruppe de Beijer Groep 
BV aus Dodewaard gehört und dieses 
Jahr ihr 60-jähriges Bestehen feiert. 
Der Rohstoffabbau kann auf eine lange 
Historie zurückblicken – seit dem Jahr 
1650 ist der Steinbruch bekannt, der sich 
in einem tektonisch stark beanspruchten 
Teil des Rheinischen Schiefergebirges 
befindet. 2029, wenn die Bundesgarten-
schau stattfinden wird, soll dieser dann 
auch ein Publikumsmagnet werden. 

Verschiedene Ladestellen verteilen sich 
über die teils stark zerklüftete Lagerstät-
te: Mal ist es ein Cat Kettenbagger 374, 
der Cat Muldenkipper wie einen neuen 
775G beschickt, um den durch Spren-
gen oder Reißen gelösten Quarzit zum 
Brecher in die Weiterverarbeitung zu be-
fördern. Sie stehen für eine neue Genera-

Um den Abbau effizient zu gestalten, 
steht die Technik permanent im Fokus 
von Stephan Abraham, Betriebsleiter, 
und Michael Gard, technischer Leiter. 
Vorausschauend werden Reifen der Skw 
mit entsprechender Radialtiefe und mit 
150-prozentiger Profiltiefe verwendet, 
die über eine Zickzack-Mittelrille mit 
versenkter Rippe verfügen, um hohe 
Traktion sicherzustellen. Das Bergab-
fahren mit voller Ladung geht darüber 
hinaus zulasten der Bremsen sowie des 
Antriebsstrangs. Bei der Bergabfahrt un-
terstützt zwar der ölgekühlte Retarder, 
damit die Bremsen nicht heiß laufen, 
doch das hohe Gewicht beansprucht bei 
diesem Einsatz im Lauf der Jahre die 
Komponenten.

Produziert werden sechs verschiede-
ne Sorten Wasserbausteine, die an den 
Binnenwasserstraßen in Deutschland 
und den Niederlanden, wie auch auf 
Offshore-Baustellen an der Nordseeküs-
te eingesetzt werden, sowie Gemische 
für den Straßenbau und gewaschene 
Splitte und Sande für den Beton- und 
Ingenieurbau. „Aktuell müssen wir eine 
besonders anspruchsvolle Sieblinie mit 
dem Cat 982 herstellen, die in Rotter-
dam als Unterbau von Tankanlagen 
eingebaut wird. Beim Radlader in der 
Rückverladung unterstützt uns die in-
tegrierte Waage, um fünf verschiedene 
Körnungen mit der richtigen Dosis zu 
mischen. Unsere Stärken sind Mischun-
gen, bei denen es auf jede Tonnage an-
kommt. Wir haben gute Mitarbeiter im 
Vertrieb, die Kunden entsprechend bera-
ten und wir für sie das passende Produkt 
für die Anwendung finden“, meint Udo 
Wirth. Im eigenen Labor werden Proben 
untersucht und Kriterien wie die nötige 
Rohdichte für die Kundenmischungen 
bestimmt, um so die hohen Qualitätsan-
forderungen zu erfüllen. Für jedes Pro-
dukt wird pro Tonne Material ein Indi-
kator erstellt, um dessen CO2-Belastung 
zu erfassen, die bei der Produktion bis 
zur Lieferung anfällt. 

Eine Besonderheit am Standort ist 
die Nassaufbereitung, die neben der 
Trockenaufbereitung besteht, um am 
Standort das Rohmaterial möglichst 
vollständig zu verwerten und Primär-
rohstoffe im Sinne von Nachhaltigkeit 
zu schonen. Grobe und feine Gesteins-
körnungen bis 0/1 Millimeter wer-
den nass herausgesiebt, die Ton- und 
Schluffanteile kleiner 63 Mikrometer 
werden in einem aufwendigen Prozess 
aus dem Prozesswasser separiert und 
mittels einer Kammerfilterpresse zu 
einem stichfesten „Filterkuchen“ ent-
wässert. Der wird wiederum mithilfe 
eines Cat Kettenbaggers 330FLN auf-

serstand des Rheins die Transporte im 
letzten Jahr ein. „Der dauerhaft niedrige 
Pegelstand des Rheins durch die langen 
Trockenperioden der letzten Jahre und 
den zunehmenden Wegfall des Glet-
scherwasserzuflusses aus den Alpen ha-
ben dazu geführt, dass wir unsere Kun-
den verstärkt per Straße bedient haben. 
Großer Abnehmer ist derzeit der Deich-
bau, aber auch in anderen Bereichen ver-
zeichnen wir eine hohe Nachfrage. Vor 
allem Großbaustellen, die jede Woche 
3 000 bis 5 000 Tonnen von uns abneh-
men, beliefern wir weiterhin per Schiff“, 
so Han de Beijer. 

gehaldet. Der „Filterkuchen“ wird unter 
Rheinstein-Ton vermarktet. Aufgrund 
seiner hohen Qualität ist er gefragt für 
Dach- und Mauerwerkziegel, Fassaden- 
und Pflasterklinker oder zur Abdichtung 
von Deponien und Deichen. „Hier gibt 
es verstärkt Anfragen aus der Region“, 
freut sich Han de Beijer. 

Die Abbaustätte profitiert direkt von der 
geografischen Lage am Wasser – eine ei-
gene Schiffsverladestelle und eigene Bin-
nenschiffe tragen dazu bei, die geförder-
ten Baustoffe ohne Zwischentransporte 
per Lkw über große Distanz über den 
Wasserweg rheinauf und -abwärts auch 
ins benachbarte Ausland zu den Kunden 
zu bringen. Doch schränkte der Was-

tion von Baumaschinen, mit denen der 
Abbau wirtschaftlich, aber auch nach-
haltig erfolgt. Mal sind es Cat Radlader 
wie zwei 972 XE in der Rückverladung 
oder ein neuer 982, der einen Skw für die 
Schiffsverladung belädt. Von dem Mo-
dell 775 sind weitere Skw im Umlauf, ein 
zusätzlicher 775G, zweimal ein Vertreter 
der E-Serie und einer gehört zur Bau-
reihe F. Besonders beansprucht werden 
ihre Vorder- und Hinterachsen, wenn 
die Starrrahmenkipper vollbeladen auf 
Fahrwegen abwärtsfahren. „Muldenkip-
per müssen am Standort durchschnitt-
lich 16 Prozent Steigung bewältigen. 
Damit werden die Bremsen und Reifen 

ganz schön beansprucht. Umso erstaun-
licher ist jedoch der Spritverbrauch. 
Nach oben fahren die Muldenkipper 
leer, vollbeladen erreichen sie 110 Ton-
nen. Das Gewicht drückt die Skw nach 
unten, sodass wir beim Abwärtsfahren 
deutlich weniger Sprit verbrauchen“, er-
klärt Udo Wirth, der frühere Betriebslei-
ter, der die Hartsteinwerke berät. Diese 
verfolgt derzeit die Entwicklungen im 
Hinblick auf Elektromobilität. „Für uns 
wären Elektro-Skw, die beim Bergab-
fahren rekuperieren und somit Energie 
rückgewinnen, eine interessante Option, 
um Emissionen zu senken. Wir sind ge-
spannt, was sich hier in Zukunft noch 
tut“, so Han de Beijer, Geschäftsführer 
der Unternehmensgruppe. 

Neue Absatzwege zu suchen und die 
Produktion immer wieder auf den Prüf-
stand zu stellen, gehört zu den Kern-
aufgaben der Unternehmensgruppe, 
um wirtschaftlicher und nachhaltiger 
zu werden. Das führte etwa dazu, dass 
der Betrieb das Abbauverfahren vom 
Hoch- auf den Tieflöffelbagger umstell-
te. Inzwischen hat schon zum zweiten 
Mal ein Cat Kettenbagger 374 Einzug 
gehalten. Für den Steinbruch bedeutet 
dies eine höhere Produktionsleistung 
im Vergleich zum Vorgängermodell. 
Der neue Bagger kann im Steinbruch 
bei Bedarf pro Stunde bis zu zehnmal 
einen Muldenkipper beladen. Ein so-
genannter Schwerlastmodus sorgt für 
hohen Systemdruck, sodass sich schwere 
Lasten mühelos aufnehmen lassen. Das 
zehn Prozent höhere Schwenkmoment 
gewährleistet schnellere Zykluszeiten. 
So ermöglichen drei Leistungsstufen die 
Anpassung an unterschiedliche Aufga-
benstellungen: Power für maximalen, 
Smart für ausgewogenen und Eco für 
besonders energieeffizienten Betrieb. 

Die im Steinbruch eingesetzten Bagger-
fahrer profitieren von einer modernen 
Fahrerkabine mit Klimaautomatik, mo-
dernen Viskoseauflagen, um die Kabi-
nenvibrationen zu verringern, und griff-
günstig angeordneten Bedienelementen. 
Im Vergleich zu Vorgängergenerationen 
bietet der neue Cat 374 eine stabilere 
Konstruktion. Dies wird erreicht durch 
die verstärkte Ausführung von Ausle-
gern, Gestängen sowie oberem und un-

terem Rahmen für harte, schwere Ein-
sätze, wie sie in einem Steinbruch an der 
Tagesordnung sind. 

Dennoch müssen die Maschinisten 
immer wieder für die regelmäßige Ma-
schinenwartung sensibilisiert und ihnen 
die Bedeutung der täglichen Maschi-
nenkontrolle klargemacht werden. Da-
her gibt es von Zeppelin durchgeführte 
Fahrerschulungen. „Unser Abbau ist 
nicht nur bedingt durch die zwölf Soh-
len sehr anspruchsvoll. Quarzit ist sehr 
abrasiv und das beeinflusst den Ver-
schleiß, den wir immer im Blick haben“, 
so Han de Beijer. Darum wurden auch 
bei der neuen Radladertechnik in Form 
des Cat 982 sowie bei den beiden Cat 

972MXE entsprechende Vorkehrungen 
getroffen und die Unterschraubmesser 
an deren Schaufeln entsprechend ver-
stärkt. 

Doch es müssen nicht immer Neuma-
schinen sein, die eingesetzt werden. So 
wägt der Betrieb ab, welche Technik 
am besten zu den Anforderungen passt 
und wird hier von Gebietsverkaufsleiter 
David Decker von der Zeppelin Nieder-
lassung Frankenthal gezielt beraten. Das 
führte zur Entscheidung, auch mal auf 
junge Gebrauchtmaschinen wie den Cat 
Kettenbagger 330FLN zurückzugrei-
fen oder das Instandsetzungsprogramm 
Cat Certified Rebuild zu nutzen. Bereits 
zum dritten Mal wurden zwei Cat Skw 
vom Typ 775E und einer vom Typ 775F 

für ein weiteres Maschinenleben von der 
Zeppelin Niederlassung Frankenthal 
wieder fit gemacht. „Damit haben wir 
fast neuwertige Maschinen erhalten, mit 
denen wir zudem noch verbrauchsarm 
arbeiten können“, meint Han de Beijer. 

Den drei Rebuild-Skw zur Seite stehen 
wiederum zwei neue Cat 775G, die ein 
effizienter Umgang durch anpassbare 
Kraftstoffsparmodi auszeichnet. Der im 
Muldenkipper der neuen G-Serie einge-
setzte Cat Dieselmotor C27 bietet ein 
hohes Drehmoment für den anspruchs-
vollen Arbeitseinsatz, mit dem er Stei-
gungen besser bewältigt. Damit er dann 
bis auf Sohle zwölf seine geforderte Leis-
tung „im Paradies“ bringen kann. 

Einer von fünf Muldenkippern auf dem Weg in Richtung zwölfte Sohle. 

Die Abbaustätte profitiert direkt von der geografischen Lage am Rhein. 

Aus dem abgebauten Quarzit ent-
stehen Gemische für den Straßenbau 
und gewaschene Splitte und Sande 
für den Beton- und Ingenieurbau.

Han de Beijer (Zweiter von rechts), Geschäftsführer der Unternehmensgruppe, besucht mit Michael Gard (links), 
technischer Leiter, Udo Wirth (Zweiter von links), dem früheren Betriebsleiter, und David Decker (rechts), Zeppe-
lin Gebietsverkaufsleiter, eine der Ladestellen. 

Eine Besonderheit am Standort ist die Nassaufbereitung. 

Anspruchsvolle Sieblinien sind eine Spezialität. 	 Fotos: Zeppelin
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Umschlagturbo zünden
Der neue Cat Umschlagbagger MH3050 punktet bei Leistung, Zuverlässigkeit und Komfort
GARCHING BEI MÜNCHEN (SR). Caterpillar vergrößert seine Produkt-
palette an Umschlagbaggern und erweitert das Angebot für industrielle An-
wendungen mit dem Cat MH3050. Dieser punktet mit Leistung, bewährter 
Zuverlässigkeit und Kabinenkomfort. Typisch für den Vertreter der neuen Ma-
schinengeneration ist die elektrohydraulische Vorsteuerung. 

Im Umschlagbagger steckt ein Cat Motor 
C9.3B, der auch mit Biodiesel bis zu B20 
sowie den alternativen Kraftstoffen HVL 
und GTO betrieben werden kann. Das 
wartungsfreie Abgasnachbehandlungs-
system des Motors erfüllt die Abgasnorm 
EU-Stufe V, senkt die Betriebskosten und 
maximiert die Betriebszeit. 

Durch die Wahl zwischen Power-, Smart- 
und Eco-Modus können die Leistungs-
anforderungen an die jeweilige Aufgabe 
angepasst werden, um den Kraftstoffver-
brauch zu senken, ohne Leistungseinbu-
ßen in Kauf zu nehmen. 

Ausleger und Stiel bieten zusammen 
eine Reichweite von bis zu 18 Metern. 
Damit sind Materialbewegungen in ei-
nem großen Radius möglich, ohne dass 
der Fahrer die Maschine immer wie-
der neu ausrichten und positionieren 
muss. Der MH3050 bietet außerdem 
ein hohes Schwenkmoment, um Mate-
rial schnell von A nach B zu bewegen. 
Die serienmäßige Funktion Smart-
Boom vereinfacht die Bedienung und 
spart Kraftstoff durch die Nutzung frei 
werdender Hydraulikleistung. Für den 
neuen MH3050 sind eine Reihe von An-
baugeräten verfügbar, um flexibel auf die 

Arbeitsaufgaben reagieren zu können. 
Ein optionaler 25-kW-Generator ist für 
Magneteinsätze ab Werk erhältlich. 

Der Cat MH3050 ist serienmäßig mit 
Technologien ausgestattet, die den Ar-
beitsschutz erhöhen. E-Fence verhin-
dert, dass sich die Maschine außerhalb 
des vom Fahrer definierten Bereichs be-
wegt, während die Nahbereichsabschal-
tung Cab Avoidance jeden potenziel-
len Kontakt zwischen Anbaugerät und 
Kabine unterbindet. Die Cat Payload 
Kontrollwaage hilft bei der Erreichung 
präziser Lastziele zur Verbesserung der 
Betriebseffizienz. Durch die Eingabe ei-
nes PIN-Codes zum Starten des Motors 
stellt die Operator ID sicher, dass die 
Maschine nicht von Unbefugten gesteu-
ert wird.

Große Fenster aus Verbundglas mit 
schmalen Säulen im überarbeiteten Ka-
binendesign verbessern die Rundum-
sicht und die Betriebssicherheit. Die 
serienmäßige Kamera auf der rechten 
Seite und die Rückfahrkamera sowie 
die optionale 360-Grad-Kamera zei-
gen das Arbeitsumfeld auf dem großen 
Touchscreen-Monitor in der Kabine 
an. Die hoch schlagfesten Windschutz-
scheiben und Dachfenster entsprechen 
den Normen EN356, P5A oder optional 
P8B. Die Maschine ist außerdem mit 
1 800-Lumen-LED-Leuchten an Ober-
wagen, Ausleger und Stiel ausgestattet, 
die für mehr Sicherheit und volle Sicht 
bei Arbeiten in der Dämmerung und bei 
Dunkelheit sorgen.

Die serienmäßigen Rohrbruchsiche-
rungsventile des Auslegers und des Stiels 
verhindern den Rückfluss des Öls bei ei-
nem unerwarteten Verlust des Hydrau-
likdrucks, sodass die Arbeitsausrüstung 
immer sicher in Position bleibt. Ver-
schiedene Zugangsoptionen zur Kabine 
ermöglichen einen einfachen, sicheren 
und schnellen Zugang zum oberen War-
tungsbereich.

Der MH3050 ist serienmäßig mit einer 
Premium-Kabine mit Joystick-Lenkung 
ausgestattet, welche die Lenksäule über-
flüssig macht und die Sicht nach vorn, 
die Beinfreiheit und den Einstieg in die 
Kabine verbessert. Alle Bedienelemente 
sind bequem vor dem Fahrer und in des-
sen Reichweite angeordnet. Ein zehn Zoll 
großer, hochauflösender Touchscreen-
Monitor mit Jog-Dial ermöglicht eine 
einfache Navigation durch die intuitiven 
Bedienelemente. Fahrereinstellungen las-
sen sich abspeichern und jederzeit prob-
lemlos abrufen, wenn der Maschinist den 
MH3050 startet. Die hydraulische Ka-
binenerhöhung mit neuem Dämpfungs-
system verbessert die Rundumsicht und 
dämpft externe Vibrationen.

Das serienmäßige Product Link Telema-
tikmodul erfasst wichtige Betriebsdaten 
wie Standort, Betriebsstunden, Kraft-
stoffverbrauch, Produktivität, Leerlauf-
zeit, Wartungswarnungen und Fehler-
codes. Diese werden mittels Mobilfunk 
übertragen und können auf Wunsch aus 
der Ferne abgerufen werden. 

Der neue Hydraulikölfilter, der 50 Pro-
zent länger hält als bei früheren Model-

len, ermöglicht Wechselintervalle von 
3 000 Betriebsstunden. Neue Ablassven-
tile halten das Hydrauliköl während des 
Filterwechsels sauber. Alle Kraftstofffilter 
haben ein koordiniertes Wechselintervall 
von 1 000 Betriebsstunden, um den War-
tungsaufwand zu reduzieren. Die serien-
mäßige automatische Zentralschmierung 
des Oberwagens vereinfacht die Wartung 
und erhöht die Produktionszeit. Der Be-
diener kann die Lebensdauer der Filter 
und die Wartungsintervalle bequem auf 
dem hochauflösenden Monitor in der Ka-
bine verfolgen. Die serienmäßigen auto-
matischen Umkehrlüfter stellen die volle 
Leistung des Umschlagbaggers im tägli-
chen Betrieb sicher. 

Brennpunkt Batterien
Kampagne „Keine Akkus einwerfen“ macht auf falsche Entsorgung aufmerksam

BERLIN. Die Anzahl an Lithium-Ionen-Batterien und Akkus wächst ständig. Kamen im Jahr 2018 rund 52 000 Ton-
nen Gerätebatterien in Deutschland in den Umlauf, wuchs diese Menge 2021 auf 63 000 Tonnen an – Tendenz weiter 
steigend. Sie sind inzwischen die wichtigste Schlüsseltechnologie für Elektromobilität und regenerative Energieerzeu-
gung. Doch derzeit werden nur etwa 48 Prozent der in Haushalten anfallenden Geräte-Altbatterien ordnungsgemäß 
zurückgegeben. Falsch entsorgte Batterien und Akkus sind zum inzwischen größten Brandrisiko in der deutschen 
Entsorgungswirtschaft geworden. Im Schnitt brennt es in Deutschland mehrmals täglich in Müllwägen, auf Betriebs-
höfen oder in Recyclinganlagen – häufig aus diesem Grund. Daher schlägt die Entsorgungsbranche Alarm und will 
die Öffentlichkeit mit einer Informations- und Aufklärungskampagne mobilisieren, Lithium-Ionen-Batterien und 
Akkus richtig zu trennen. 

Zur besseren Verbraucheraufklärung 
hatten der Bundesverband der Deut-
schen Entsorgungs-, Wasser- und Kreis-
laufwirtschaft (BDE) und seine Mit-
gliedsunternehmen bereits 2020 die 
Aktion „Keine Akkus einwerfen“ gestar-
tet. Seitdem machen Verband und Unter-
nehmen mit verschiedenen Maßnahmen 
auf die Gefahren durch fehlentsorgte Ak-
kus und Batterien aufmerksam. So wur-

de eine eigene Landingpage geschaltet, 
auf der nützliche Informationen und ein 
Filmclip rund um die Gefahren durch 
falsche Entsorgung, aber auch Tipps zur 
richtigen Batteriebehandlung zu finden 
sind. Ein Teil des Maßnahmenpakets 
sind auch die Warnaufkleber, von de-
nen bisher rund 1,5 Millionen Exem-
plare auf Abfalltonnen und Behältern 
deutschlandweit angebracht wurden, die 

vor dem Einwurf von Batterien und Ak-
kus warnen sollen. Zu den Partnern der 
Kampagne gehören Städte wie Hannover 
sowie Rostock und nun auch der Land-
kreis Mecklenburgische Seenplatte.

BDE-Päsident Peter Kurth erklärte zum 
Kampagnenstart im Landkreis: „Batteri-
en sind eine wichtige Rohstoffquelle und 
sie sind ein erhebliches Brandrisiko. Seit 

Jahren sehen wir den steigenden Einsatz 
von Lithium-Ionen-Batterien und Ak-
kus in unterschiedlichen elektronischen 
Geräten. Das bedeutet im Umkehr-
schluss auch eine wachsende Entsor-
gungsherausforderung in unserem Wirt-
schaftszweig. Lithium-Ionen-Batterien 
und Akkus sind mit Abstand das größte 
Brandrisiko der Branche – in Fahrzeu-
gen, auf Betriebshöfen und in den Be-
handlungsanlagen. Hier müssen nicht 
nur Politik und Hersteller in die Pflicht 
genommen werden, sondern Unterneh-
men und Verbraucher durch intensive 
Öffentlichkeitsarbeit für das Thema sen-
sibilisiert werden. Ich freue mich daher 
sehr, dass unsere seit knapp drei Jahren 
laufende Kampagne durch die Beteili-
gung von Deutschlands größtem Land-
kreis einen neuen Schub bekommt.“

Thorsten Fritz, Beigeordneter für Bau 
und Umwelt des Landkreises Meck-
lenburgische Seenplatte, erklärte zum 
Start der Aktion: „An erster Stelle steht 
für mich jedoch die Sicherheit der Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter unserer 
Entsorger, für die wir mit der Aktion ei-
nen wichtigen Beitrag leisten können. Je 
mehr das Problem von Lithium-Ionen-
Batterien und Akkus im Hausmüll in 
das Bewusstsein der Bürgerinnen und 
Bürger rückt, desto besser. Denn das 
Ziel unserer Verwaltung sind möglichst 
geringe Abfallgebühren. Doch durch 
die zahlreichen Brände entstehen immer 
wieder Schäden, die sich irgendwann 
zwangsweise auch in höheren Abfallge-
bühren widerspiegeln. Am Ende pro-
fitieren wir also alle davon, wenn wir 
dieses Problem ernst nehmen und ent-
sprechend handeln.“

OVVD-Geschäftsführer Eiko Potreck 
äußerte zum Start der Kampagne: „In 
unserer mechanisch-biologischen Ab-
fallbehandlungsanlage behandeln wir 
täglich rund 700 Tonnen Haus- und 
Sperrmüll. Sämtliche Abfälle werden 
dazu zunächst in zwei Abfallzerkleinerern 
aufgeschlossen, um in der nachfolgenden 
mechanischen Aufbereitung die Eisen-
metalle, Nichteisenmetalle, Holz und 

die heizwertreiche Kunststofffraktion als 
Wertstoffe zu separieren. Insbesondere 
die zerkleinerten Lithium-Ionen-Batte-
rien und Akkus im Hausmüll können 
kurzzeitig Temperaturen bis tausend 
Grad Celsius entwickeln und verheerende 
Brände verursachen. Auch zwischenzeit-
lich nachgerüstete Hotspottechnik zur 
Branderkennung sowie eine Sprühwas-
serlöschanlage können die Brandgefahr 
nicht hundertprozentig bannen. Beinahe 
monatlich stoppt die Branddetektion die 
Aufbereitungsanlage und löscht punktge-
nau Hitzenester, die ihre Ursache zumeist 
in defekten Akkus haben. Durchschnitt-
lich neunmal im Jahr ist zudem die Frei-
willige Feuerwehr Rosenow auf dem An-
lagengelände und hat mit großem Einsatz 
bisher Schlimmeres verhindern können. 
Nicht zuletzt sind trotz hochverdichtetem 
Abfalleinbau zumeist beschädigte Akkus 
eine wesentliche Ursache für Brände in 
den Abfallzwischenlagern unserer Depo-
nie. Falsch entsorgte Akkus können hohe 
Sachschäden verursachen und gefährden 
die Beschäftigten in der Entsorgungs-
wirtschaft.“

Der Geschäftsführer der Remondis Se-
enplatte GmbH, Florian Roesberg, stell-
te fest: „Wir haben rund 140 Fahrzeuge 
im Kreisgebiet im Einsatz und jährlich 
rund 15 bis 20 Vorfälle, in denen die La-
dung der Fahrzeuge anfängt zu qualmen 
oder zu brennen. Insbesondere in den 
klassischen Abfallsammelfahrzeugen ist 
im Aufbau ein Presswerk verbaut, um 
die Fahrzeuge gewichtstechnisch besser 
auslasten zu können und die Presswer-
ke können dann Batterien und Akkus 
beschädigen, wodurch dann ein Brand 
entstehen kann. Bislang sind diese Fäl-
le glücklicherweise alle glimpflich aus-
gegangen. Aber es ist einfach eine sehr 
hohe Zahl an Vorfällen und daher sehe 
ich hier dringenden Handlungsbedarf, 
die Bürger besser zu informieren, wie sie 
insbesondere mit Akkus und Batterien 
entsorgungstechnisch umgehen müssen. 
Die Möglichkeiten zur richtigen Entsor-
gung sind da, sie müssen nur auch ge-
nutzt werden und darauf wollen wir mit 
dieser Kampagne aufmerksam machen.“

Ein Bagger hebt angelieferten Hausmüll in die Sortieranlage des Müllentsorgers Remondis Seenplatte. Falsch 
entsorgte Batterien und Akkus verursachen in Deutschland täglich etwa 30 Brände, vor allem bei Entsorgungs-
betrieben. 	 Foto: picture alliance/dpa/Jens Büttner

Ausleger und Stiel bieten zusammen eine Reichweite von bis zu 18 Metern.

Zuwachs bei den Cat Umschlag-
baggern.

Der MH3050 ist serienmäßig mit einer Premium-Kabine mit Joystick-Len-
kung ausgestattet.	 Fotos: Caterpillar
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„Übergröße bringt nichts“
Mit der passenden Ladungssicherung Kosten und Zeit sparen

ÜBACH-PALENBERG. Beim Niederzurren geht es vor allem um die Vorspannkraft, welche die Ladung nach unten presst (Standard Tension Force, STF). Das wissen Verlader, Spediteure und Fahrer. 
Trotzdem sind Zurrgurte mit geringerer STF mehr gefragt als die mit einer größeren. Und das, obwohl die besser geeigneten Ausführungen günstiger sind. Über das Kuriosum haben wir mit Ralf Schmitz 
vom SpanSet-Produktmanagement gesprochen.

Baublatt: Warum spielt die LC beim Niederzurren 
praktisch keine Rolle?
Ralf Schmitz: Etiketten an Zurrmitteln müssen 
unter anderem Informationen zu LC, STF und 
SHF enthalten: Die Lashing Capacity (LC) gibt 
an, wie viel Kraft der Gurt maximal aushält. Die-
ser Wert ist wichtig beim Direktverzurren. Beim 
Niederzurren hingegen ist die Standard Tension 
Force (STF), die Vorspannkraft, entscheidend. 
Die STF ist die Kraft, die mit dem Spannelement 
(Ratsche) erzeugt wird. Die Kraft, die der Anwen-
der beim Spannen aufbringen muss, ist die Stan-
dard Hand Force (SHF). Details regelt die EN 
12195-2. 

Baublatt: Ein Zurrsystem mit einer LC von 2 000 
Dekanewton erreicht höhere Vorspannkräfte als eines 
mit 2 500. Trotzdem sind beim Niederzurren die 
Systeme mit 2 500 Dekanewton beliebter als die mit 
2 000. Warum ist das so?
Ralf Schmitz: Fragen Sie mich was Leichteres.

Baublatt: Warum empfehlen Sie Zurrsysteme mit 
einer LC von 2 000 Dekanewton fürs Niederzurren?
Ralf Schmitz: Aus dem von Ihnen genannten 
Grund: Ein Zurrsystem mit einer LC von 2 000 
Dekanewton erzeugt in der Regel zehn bis 15 Pro-
zent größere Vorspannkräfte beim Niederzurren als 
eines mit 2 500 Dekanewton. Je nach Ladung las-
sen sich leicht ein paar Zurrsysteme einsparen, weil 
man einfach mit weniger Gurten mehr Vorspann-
kraft erzeugt. Jeder Fahrer weiß, dass das eine echte 
Zeitersparnis bei der Ladungssicherung bringt.

Massiver Handlungsbedarf bei Transporten
Langwierige Genehmigungsverfahren blockieren Bauunternehmen und Baustellen 

FRANKFURT AM MAIN. Mit zunehmend großer Sorge blicken Unternehmen aus dem Maschinen- und Anlagenbau 
auf den zeitlichen und finanziellen Aufwand, der für den Transport ihrer Güter erbracht werden muss. Insbesondere 
betroffen sind Hersteller von großen und schweren Gütern oder Spezialprodukten, die auf Großraum- und Schwertrans-
porte angewiesen sind.

Eine VDMA-Umfrage unter 150 Mit-
gliedsunternehmen zeigt: Mehr als 75 
Prozent der betroffenen Unternehmen 
beklagen zu hohe Genehmigungskosten 
für Großraum- und Schwertransporte, 
die nicht mehr im Verhältnis zu den Ge-
samtkosten des Kundenauftrags stehen. 
„Die Kosten für die Genehmigung inklu-
sive aller zu erbringender Nachweise be-
tragen in jedem fünften Fall mehrere tau-
send Euro. Im Extremfall reichen sie bis 
in den mittleren sechsstelligen Bereich. 
Damit ist die Wirtschaftlichkeit vieler 
Transportprojekte häufig nicht mehr 
gegeben“, kritisiert Valerie Sauermann, 
Fachreferentin im VDMA. 

Kostentreiber in den Genehmigungsver-
fahren sind laut Umfrage insbesondere 
hohe Begleitkosten, teure Sondernut-

zungsgebühren sowie die neue Berech-
nungssystematik für die statische Fahr-
wegprüfung (BEM-ING, Teil 3) und 
damit verbundene Auflagen. Neben 
den hohen Kosten beklagen 95 Prozent 
der befragten Unternehmen die Dauer 
der Genehmigungsverfahren für Groß-
raum- und Schwertransporte. Bearbei-
tungszeiten von mehr als fünf Wochen 
sind keine Seltenheit, häufig sind die 
nicht ausreichenden Kapazitäten der 
vielen involvierten Behörden sowie ein 
zu geringer Digitalisierungsgrad des Ge-
nehmigungsprozesses die wahrschein-
lichsten Gründe. In diesem Zusammen-
hang erscheint nach VDMA-Sichtweise 
eine Verfahrens-Flexibilisierung sinn-
voll, mit dem Ziel möglichst weniger 
Einzelanträge im Sinne von Behörden 
und Unternehmen. 

Baublatt: Zurrsysteme mit einer LC von 2 000 
Dekanewton haben eine geringere Banddicke als die 
mit 2 500 Dekanewton und sind trotzdem leistungs-
fähiger?
Ralf Schmitz: Wir reden in beiden Fällen von 50 
Millimeter breiten Bändern und von absolut iden-
tischen Spannelementen und Haken. Der Unter-
schied besteht allein in der Stärke, also der Dicke 

Transporte von Baumaschinen auf Baustellen stocken.	 Foto: Adobe Stock/Taina Sohlman 

Mit Blick auf den Erhalt und die 
Schaffung von Infrastruktur für das 
Transportwesen sehen die befragten 
Unternehmen deutlichen Optimie-
rungsbedarf. Genehmigte Routen wei-
chen aufgrund von Lastbeschränkun-
gen von Brücken oder einschränkender 
Baustellen teilweise mehrere hundert 
Kilometer von der beantragten, kürzes-
ten Route ab. Dies ist weder förderlich 
für die Umwelt noch für den Verkehr 
und belastet die Wirtschaftlichkeit des 
Transports. Der VDMA fordert daher 
eine Infrastrukturplanung, die auf vor-
gegebenen Korridoren den Transport 
schwerer Güter auf relevanten Strecken 
und zu relevanten Binnenhäfen und 
Verladebahnhöfen ermöglicht und vor 
allem auch wieder Konvoifahrten zu-
lässt. 

„Für den Industriestandort Deutschland 
im Herzen Europas ist eine starke Trans-
portinfrastruktur essenziell. Dabei haben 
die Transportbedingungen auch Rele-
vanz für die Umsetzung der Energiewen-
de. Der Transport von großen Bauteilen 
für Windräder ist dafür ein gutes Bei-
spiel“, erläutert Valerie Sauermann.

Seit 2021 werden Genehmigungen für 
Schwertransporte zentral von der Deut-
schen Autobahn GmbH erteilt. Seitdem 
müssen nicht mehr, wie zuvor üblich, nur 
die schwersten Maschinen, die auf die 
Baustelle gebracht werden, eine Trans-
portgenehmigung erhalten, sondern fast 
alle Fahrzeuge. Zudem gab es früher Dau-
ergenehmigungen für drei Jahre, seit letz-
tem Jahr ist der Genehmigungszeitraum 
auf ein Jahr verkürzt worden. „Wenn ich 
auf die Baustelle drei Maschinen mit un-
terschiedlichem Gewicht bringe, brauche 
ich heute für jede eine Genehmigung – 
früher reichte eine für die schwerste Ma-
schine. Das ist für uns nicht nachvollzieh-
bar“, erklärte Thomas Lück, Vorstand des 
Deutschen Abbruchsverbandes (DA) auf 
der Doppelmesse „Recycling aktiv und 
Tiefbau live“, als er den baden-württem-
bergischen Verkehrsminister Winfried 
Hermann zum Gespräch traf. 

Die Konsequenz in der Praxis: Abbruch-
unternehmen, aber auch andere Betriebe 
müssen viel mehr Genehmigungen an-
fragen – und auf diese müssen sie unter 
Umständen bis zu 16 Wochen warten. 
Das bedeutet eine nicht nachvollziehbare 
Mehrbelastung und Arbeitsbehinderung. 
Bauherren verlangten oft einen Arbeits-
beginn innerhalb weniger Wochen nach 
Auftragserteilung. Das werde durch die 
derzeitige Genehmigungspraxis oft ver-
hindert und Bauvorhaben so verzögert, 
erklärte Thomas Lück dem Minister. 

Winfried Hermann zeigte sich offen ge-
genüber den Beschwerden der Abbruch-
branche und wollte sich für eine Bünde-
lung bei den Genehmigungen einsetzen. 
Denn es leidet nicht nur die Abbruch-, 
sondern auch die Windkraftbranche 
und somit die Energiewende darunter. 
Er sagte, das Land Baden-Württemberg 

habe als Exportland kein Interesse dar-
an, dass Schwertransporte durch Über-
bürokratisierung behindert würden. Der 
Bund habe vor zwei Jahren alle Geneh-
migungen an sich gezogen, aber jetzt 
sehe man, dass das in der Praxis nicht 
gut funktioniert. Der Minister will sich 
dafür einsetzen, dass es eine Bündelung 
geben muss bei Schwertransportgeneh-
migungen. 

Daher wurde nun auch auf Einladung 
von Oliver Luksic, Parlamentarischer 
Staatssekretär beim Bundesminister für 
Digitales und Verkehr sowie Koordinator 
der Bundesregierung für Güterverkehr 
und Logistik, ein runder Tisch Groß- 
und Schwerlastverkehr auf Autobahnen 
mit Vertretern der Logistik- und Bau-
branche einberufen. Dazu Oliver Luksic: 
„Wir wollen die Genehmigungsverfahren 
deutlich beschleunigen, ohne Abstriche 
bei der Sicherheit und dem Schutz unserer 
Infrastrukturen zu machen.“ Um Prozesse 
zu vereinheitlichen, ist ein ganzes Bündel 
an Maßnahmen geplant. Fahrauflagen 
und Nachtfahrten sollen erleichtert, Pro-
zesse digitaler und Dauergenehmigungen 
vereinfacht werden. Alle Niederlassungen 
der Autobahn GmbH des Bundes sollen 
in den nächsten Monaten auf ein neues 
automatisiertes Prüftool umgestellt wer-
den, das die Bearbeitungszeiten erheblich 
verkürzen soll. Geometrische Grenzwerte 
für Fahrzeuge für Dauergenehmigungen 
werden angehoben, um so die Anzahl 
der angeordneten Begleitfahrzeuge zu 
reduzieren. Bei zweiteiligen Bauwerken 
soll tagsüber die Überfahrung der Bau-
werke in Schrittgeschwindigkeit erlaubt 
werden. Eine Absicherung soll über die 
Begleitfahrzeuge sichergestellt werden. 
Bekannt ist, dass die Dokumentation 
der Auflagen momentan viel zu umfang-
reich ist. Daher sollen die Auflagen zen
tral zusammengefasst werden. Außerdem 
wurde der Entwurf einer Straßenverkehr-
Transportbegleitungsverordnung auf den 
Weg gebracht, welche die Möglichkeit 
der Begleitung von Großraum- und 
Schwertransporten durch private Trans-
portbegleiter regeln wird. Zu ihrem In-
krafttreten bedarf es jedoch noch der 
Zustimmung des Bundesrates.

Label eines Festendes mit einer LC 2 500 Dekanewton und STF 400 Dekanewton.

des Bandes. Beim Niederzurren kommt es nicht so 
sehr auf die Belastbarkeit des Gurtes an, sondern auf 
die Kraft, die man mit der Ratsche in den Gurt ein-
leitet. Um es kurz zu sagen: Es geht um die STF und 
nicht um die LC. Bei einem dünneren Gurt kann 
ich mit gleichem Kraftaufwand eine höhere Vor-
spannung erzeugen. Aber das hat sich leider noch 
nicht flächendeckend im Markt herumgesprochen.

Baublatt: Wie meinen Sie das?
Ralf Schmitz: Bei SpanSet bieten wir in dem 
relevanten Produktsegment Gurte mit einer LC 
von 2 500 Dekanewton an und ihre Pendants mit 
2 000. Die Gurte mit 2 000 Dekanewton erfor-
dern weniger Materialeinsatz, sind besser geeignet 
fürs Niederzurren und zudem preiswerter. Aber 
viele Kunden ordern lieber die 2 500er. Vielleicht 
weil die höhere Zahl besser klingt.

Baublatt: Warum nehmen Sie die 2 500er nicht 
einfach vom Markt?
Ralf Schmitz: Manche Verlader fordern beim 
Niederzurren ausdrücklich die Verwendung von 
Gurten mit 2 500 Dekanewton. 

Baublatt: Ärgert Sie das das?
Ralf Schmitz: Ärgern ist das falsche Wort. Es 
wundert mich. Wir halten beide Varianten vor, 
obwohl eine ausreichen würde. Das erhöht die 
Kosten unserer Fertigung und somit den Verkaufs-
preis. Und es kommt noch was hinzu: Wenn sich 
die Zurrgurte mit 2 000 Dekanewton vielleicht 
doch einmal durchsetzen, können wir auch maß-
geschneiderte Spann- und Verbindungselemente 
anbieten. Die dürften weniger Material verbrau-
chen, folglich leichter ausfallen und auch günstiger 
sein. Aktuell macht es wenig Sinn, unterschied-
liche Ratschen und Haken für beide Varianten 
vorzuhalten. Deshalb bieten wir die 2 000-Deka-
newton-Gurte mit den 2 500er-Ratschen an. Ein 
unnötiges Oversizing, das zwar absolut normen-
konform ist, aber keinem etwas bringt.

Vorspannkraft
Bei der kraftschlüssigen Ladungssicherung, dem Niederzurren, wird die Ladung durch Zurrgur-
te auf die Ladefläche gepresst. Dieser Anpressdruck erhöht die Reibung zwischen Ladung sowie 
Ladefläche und sichert damit die Ladung gegen Verrutschen. Ein Maß für die Kraft, mit der die 
Ladung auf die Ladefläche gedrückt wird, ist die auf dem Zurrgurtetikett als STF (Standard Ten-
sion Force) angegebene Vorspannkraft. Diese ist theoretisch vorhanden, wenn eine Handkraft 
von genau 50 Dekanewton in das Spannelement eingebracht wurde. Ist die aufgebrachte Vor-
spannkraft höher, kann auch ein höherer Wert in die Berechnungen einfließen. Denn bei einer 
tatsächlich höheren Vorspannkraft lässt sich die Anzahl der Zurrmittel reduzieren und das spart 
Material und Arbeitszeit. Allerdings muss der Wert durch eine Messung belegt werden. 

Mit der speziell für Zurrgurte entwickelten Vorspannanzeige „Tension Force Indicator“ (TFI) 
bietet SpanSet ein Hilfsmittel, das die beim Niederzurren tatsächlich aufgebrachte Vorspann-
kraft schnell und zuverlässig anzeigt und sie bei Fahrzeugkontrollen nachweisbar macht. Der 
TFI wird direkt am Spannelement verbaut und zeigt zuverlässig die erreichte Vorspannkraft an. 
Das Funktionsprinzip ist einfach: Die geöffneten Backen des TFI schließen sich beim Span-
nen des Zurrgurtes. Sind sie ganz geschlossen, ist die auf dem TFI angezeigte Vorspannkraft 
erreicht. Bei optimaler Vorspannung erzielt man so eine nachweisbare Ladungssicherung, die 
der Überprüfung bei Fahrzeugkontrollen standhält. Verliert der Zurrgurt während der Fahrt 
Spannung, lässt sich dies anhand der nicht ganz geschlossenen Backen des TFI erkennen und 
dann kann man nachspannen. 

Label eines Festendes mit einer LC 2 000 Dekanewton und SFT 440 Dekanewton. 	Fotos: SpanSet
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IoT und AI: Gamechanger für die Baubranche? 
Wie neue Technologien Bauunternehmen unterstützen können, produktiver zu werden 
BERLIN (VS). Internet of Things (IoT) und Artificial Intelligence (AI) sind auch in der Baubranche längst mehr als Modebegriffe. Bieten die Tech-
nologien vielleicht sogar Lösungen für den Umgang mit Herausforderungen wie Inflation und Fachkräftemangel? Wir sprachen mit Christian Marx, 
Co-Founder des Start-ups zamics, über die Potenziale von IoT sowie AI und wie sich damit die Effizienz in Bauunternehmen steigern lässt.

Baublatt: Wir haben Chatbot ChatGPT folgende 
Frage gestellt: „Was haben AI und IoT miteinander zu 
tun?“  Hier die Antwort: „AI und IoT sind beide Tech-
nologien, die darauf abzielen, menschliche Arbeit zu 
automatisieren und die Produktivität zu erhöhen. AI 
ermöglicht es, komplexe Aufgaben zu analysieren und 
zu lösen, während IoT es ermöglicht, eine Verbindung 
zwischen den verschiedenen Geräten herzustellen und 
Daten in Echtzeit zu sammeln. Die beiden Techno-
logien sind eng miteinander verbunden und können 
gemeinsam verwendet werden, um Daten zu analysie-
ren und daraus abgeleitete Entscheidungen zu treffen.“ 
Würden Sie da mitgehen und wie würden Sie das in die 
Bauwelt übertragen?
Christian Marx: Der Aussage stimme ich defini-
tiv zu. IoT funktioniert als digitales Netzwerk mit-
einander verbundener physischer Objekte. Diese 
Verbindung wird beispielsweise durch Sensoren an 
den Objekten hergestellt. So können Daten gesam-
melt und analysiert werden. Hier setzt AI an, indem 
die künstliche Intelligenz durch Nutzung der Daten 
Mehrwert bringt. Aktuell sind IoT und AI in der 
Baubranche noch nicht so weit verbreitet, wie bei-
spielsweise in der industriellen Fertigung. Bei einem 
Autohersteller im Werk ist heutzutage bereits alles 
vernetzt, vieles funktioniert automatisch. Im Bauwe-
sen müssen noch viel mehr Daten mit IoT gesam-
melt werden, damit AI sein volles Potenzial entfalten 
kann.

Baublatt: Inwiefern wäre zamics eine IoT-Lösung?
Christian Marx: zamics besteht aus zwei Kompo-
nenten: der Hardware, also unseren Transpondern, 
die auf Maschinen angebracht werden, und der Soft-
ware, die als App und Webanwendung verfügbar ist. 
Wir statten die Geräte mit den Transpondern aus 
und vernetzen sie digital mit unserer Software. Sämt-
liche Maschinendaten werden in zamics gespeichert 
und können anschließend sinnvoll ausgewertet wer-
den. Beispielsweise kann so ein digitales Gerätema-

nagement aufgesetzt werden. Das heißt, ich muss 
mich nicht auf meine Augen oder mein Bauchgefühl 
verlassen, wo sich ein Gerät befindet, sondern kann 
es mir im System anzeigen lassen.

Baublatt: Welche Vorteile bietet zamics Bauunter-
nehmen und anderen Nutzern durch IoT?
Christian Marx: Ein typisches Tiefbauunterneh-
men arbeitet zum Beispiel oft mit einem Gerätepark, 
auf den mehrere Teams Zugriff haben und der auf 
mehreren Baustellen eingesetzt wird. Der Disponent 
ordnet die Geräte den einzelnen Baustellen zu. Das 
kann er, so wie es früher gemacht wurde, mit Papier 
und Lieferscheinen organisieren. Oder er macht es 
mit einer Software wie zamics, die es ihm ermög-
licht, alle Geräte in einem transparenten System 
abzubilden. So behält er den vollen Überblick und 
kann bessere und vor allem effizientere Entscheidun-
gen treffen. Er kann beispielsweise sehen, dass auf 
seiner Baustelle drei Rüttelplatten sind, von denen 
aber nur eine benötigt wird. Nun muss er nicht mehr 
herumtelefonieren, sondern kann ganz einfach im 
System eintragen, dass zwei der Rüttelplatten zurück 
ins Lager gehen. Das erspart ihm schnell bis zu 20 
Telefonate am Tag. Diese Transparenz herzustellen, 
ist ein unglaublicher Mehrwert.

Baublatt: Man muss sich also weniger aufs Bauchge-
fühl verlassen? 
Christian Marx: Daten sprechen eine klare Spra-
che. So werden Entscheidungen objektivierbar. 
Disponenten sind in der Regel nicht die, die Kauf-
entscheidungen treffen. Mithilfe von IoT kann der 
Disponent dem Einkäufer oder dem Geschäftsführer 
schwarz auf weiß zeigen, welche Geräte auf dessen 
Baustelle im Einsatz sind, wie die Situation ist und 
was er braucht. Wenn etwas auf der Baustelle ver-
loren geht, können die Daten Aufschluss darüber 
geben, woran es gelegen hat. IoT hilft dabei, Trans-
parenz zu schaffen und Prozesse zu optimieren. 

Christian Marx scannt NFC-Transponder am 
Stampfer. 	 Foto: Zeppelin Lab

Baublatt: Worin bestehen die größten Herausforde-
rungen beim Einsatz von IoT auf Baustellen?
Christian Marx: Baustellen bestehen zu großen 
Teilen aus Beton und Metall, beides Materialien, 
die für den Einsatz verschiedener Funktechnologien 
nicht unbedingt perfekt sind. Die Vernetzung ist hier 
anspruchsvoll, weil sich Baustellen ständig verändern 
und es hier oft keine feste oder zumindest nur ein-
geschränkte Infrastruktur gibt. Baustellen sind auch 
nicht immer unter freiem Himmel, was die Vernet-
zung über GPS erschwert. Deshalb muss ein System 
entwickelt werden, das mit den Herausforderungen 
der Baustelle mitwächst und Technologien verwen-
det, die weniger empfindlich gegenüber Störfaktoren 
sind. Deswegen ist ein Technologiemix, der alle Stör-
faktoren abfängt, die sinnvollste Lösung.

Baublatt: Derzeit kommen bei zamics hauptsäch-
lich NFC-Transponder zum Einsatz. Wie lässt sich die 
aktuelle technische Entwicklung zur Optimierung des 
Systems nutzen? 
Christian Marx: Wir stellen uns den Gerätepark 
auf der Baustelle als Pyramide vor. Das breite Fun-
dament besteht aus kleinen und günstigen Geräten, 
die mittlere Schicht aus Rüttelplatten oder ähnlichen 
Arbeitsmitteln und die Spitze aus Großgeräten wie 
Baggern oder teuren Spezialwerkzeugen. Günstige 
NFC-Transponder eignen sich, um die untere und 
auch teilweise die Mittelschicht auszustatten. Um 
aber auch für die Spitze der Pyramide eine geeignete 
Technologie anbieten zu können, entwickeln wir ak-
tuell unter anderem eine Lösung, die mit sogenann-
ten aktiven GPS-Trackern funktioniert. Damit kön-
nen diese Geräte punktgenau geortet werden. Und 
auch das Diebstahlrisiko wird erheblich gesenkt. Un-
ser Ziel ist es, Bauunternehmen ein preiswertes und 
verlässliches Portfolio an Technologien anzubieten, 
um ihren gesamten Gerätepark ausstatten zu kön-
nen. Wir wollen mit zamics die gesamte Pyramide 
abbilden.

Baublatt: Was bedeuten neue Technologien für die 
Zusammenarbeit von Mensch und Technik? Kann IoT 
der Baubranche beispielsweise beim Thema Fachkräfte-
mangel helfen? 
Christian Marx: In Deutschland werden allein 
über 200 000 Fachkräfte am Bau gesucht. Etwa 80 
Prozent der betroffenen Unternehmen sehen darin 
eine akute Gefahr für ihre wirtschaftliche Entwick-
lung. Fachkräftemangel ist ein riesengroßes Problem, 
das durch Technologien wie IoT abgefedert werden 
kann. Dabei geht es nicht darum, Fachkräfte durch 
digitale Lösungen zu ersetzen. Es geht darum, die 
Menschen in ihrer täglichen Arbeit zu unterstützen. 
Und zwar, indem ihnen beispielsweise digitale An-
wendungen Aufgaben wie die zeitaufwendige Suche 
nach Geräten und andere organisatorische Aufgaben 
abnehmen. So schafft ein Disponent im besten Fal-
le mit einem System wie zamics in der gleichen Zeit 
und mit dem gleichen Aufwand 30 Prozent mehr 
seiner Hauptaufgaben. 

Rechenzentrum aus dem 3D-Drucker
In Heidelberg entsteht das größte 3D-gedruckte Gebäude Europas 
HEIDELBERG. Häuser gibt es schon, nun kommt ein Gewerbebau hinzu: Das geplante Rechenzentrum, das die Kraus-
gruppe in Heidelberg errichtet, entsteht per 3D-Druck. Bis voraussichtlich Ende Juli 2023 ist die Fertigstellung des 54 
Meter langen, 11 Meter breiten und 9 Meter hohen Bauwerks geplant. Der Bedarf an Hochsicherheits-IT-Rechenzent-
rumsfläche für Unternehmen in der Region ist hoch. Heidelberg Materials liefert für das Projekt rund 450 Tonnen des ei-
gens für den 3D-Betondruck entwickelten Baustoffs i.tech 3D, der zu hundert Prozent recycelbar ist. Projektpartner Peri 
3D Construction erstellt mit seinem 3D-Baudrucker die Außenmauern und Wände des zukünftigen Rechenzentrums. 

Der Andruck des Gebäudes hat bereits 
Ende März 2023 begonnen. Als zu-
künftiger Mieter wird der Cloud- und 
Rechenzentrumsanbieter Heidelberg 
iT Management GmbH & Co. KG das 
Gebäude Ende 2023 als IT-Serverhotel 
nutzen. „Als unabhängiges Familienun-
ternehmen mit Tradition und Zukunft 
möchten wir in Heidelberg innovative 
Bauweisen voranbringen und einen po-
sitiven Beitrag zum nachhaltigen Bauen 
leisten“, betont Bauherr Hans-Jörg Kraus, 
geschäftsführender Gesellschafter der 
Krausgruppe. „Deshalb habe ich mich 
bewusst für dieses Bauverfahren ent-
schieden, wobei es für mich wichtig war, 
auch lokale Partner für dieses Projekt 
zu gewinnen“, ergänzt Kraus. Der Pro-
jektpartner Peri 3D Construction liefert 
das Know-how zum 3D-Druckprozess 
und erstellt mit seinem COBOD BOD2  

3D-Baudrucker die vertikalen Elemen-
te des zukünftigen Serverhotels. „Die 
besondere Formgebung liefert mit dem 
parametrischen Design Einblicke in die 
immense Gestaltungsfreiheit, die der 
3D-Drucker ermöglicht. Da wir zeitnah 
in Nordrhein-Westfalen auch das erste 
öffentliche Gebäude Deutschlands dru-
cken, freuen wir uns sehr zu sehen, wie 
der 3D-Baudruck an Fahrt gewinnt“, so 
Dr. Fabian Meyer-Brötz, Geschäftsführer 
von Peri 3D Construction. 

Beim 3D-Betondruck werden Beton
strukturen automatisiert und additiv 
hergestellt; das heißt, der Drucker legt 
Schichten aus 3D-Druckmaterial über-
einander, die sich verbinden und eine 
monolithische Struktur bilden. Bevor 
der Druckvorgang jedoch starten kann, 
wird zunächst mit herkömmlicher CAD-

Software ein 3D-Model vom Gebäude 
erstellt, das im Anschluss mit der Slicer-
Software in für den BOD2 lesbaren 
Maschinencode übersetzt und in den 
Betondrucker überführt wird. Sobald der 
Drucker auf der Baustelle aufgebaut ist, 
das Silo mit 3D-Druckmaterial befüllt 
und zusammen mit der Mischpumpe an 
den 3D-Drucker angeschlossen ist, kann 
der Druckvorgang beginnen. Der BOD2 
arbeitet dabei in drei Dimensionen: Der 
Druckkopf bewegt sich entlang der X-
Achse nach rechts und links, die X-Achse 
bewegt sich entlang der Y-Achse nach 
vorn sowie zurück und die gesamte XY-
Gruppe bewegt sich entlang der Z-Säulen 
nach oben und unten. Dank dieses Por-
talprinzips kann sich der Drucker an jede 
Position innerhalb der Konstruktion be-
wegen und zieht so Innen- als auch Au-
ßenwände Schicht für Schicht hoch. 

Dabei ist er so zertifiziert, dass die Arbei-
ter auch während des Druckvorgangs im 
Druckraum arbeiten können. Manuelle 
Arbeiten, wie das Verlegen von Leerroh-
ren und Anschlüssen, können auf diese 
Weise einfach in den Druckprozess in-
tegriert werden. Sobald die Wände eines 
Gebäudes gedruckt sind, können die 
Decken integriert werden. Diese wer-
den auf herkömmliche Weise hergestellt. 
Zum Beispiel kann eine Filigrandecke 
auf die gedruckte Wand aufgelegt und 
ausbetoniert werden. Im Anschluss wer-
den die Wände des nächsten Stockwerks 
gedruckt. 

Peri 3D Construction ist davon über-
zeugt, dass die Technologie zukünftig 
in verschiedenen Segmenten zum Ein-
satz kommen und die Produktivität im 
Baugewerbe maßgeblich steigern wird. 
Angesichts von Arbeitskräftemangel 
und des Bedarfs an mehr Wohnraum 
steht die Bauindustrie vor einer gewal-
tigen Herausforderung, die mithilfe der 
3D-Betondrucktechnologie gelöst wer-
den könnten. Es sind laut Peri nur zwei 
Personen notwendig, um den Drucker 
zu bedienen. Zudem könnten Nutzer 
in nur fünf Minuten eine ein Quadrat-
meter Hohlwand herstellen und erhal-
ten Planungssicherheit. Im Vergleich zu 
herkömmlichen Bauweisen profitieren 
Firmen beim Einsatz des 3D-Drucks 
von einer höheren Designvielfalt. Ge-
schwungene Linien und freie Formen 
können ohne teure Spezialschalungen 
realisiert werden.

Heidelberg Materials liefert für das 
Rechenzentrum aus dem 3D-Drucker 
rund 450 Tonnen des Hightech-Spe-
zialmörtels i.tech 3D, der ein CO₂-
optimiertes Bindemittel enthält und 
dessen CO₂-Fußabdruck rund 55 Pro-
zent unter dem eines klassischen Port-
landzements liegt. „Gemeinsam zeigen 
wir, dass Nachhaltigkeit und Digita-
lisierung Hand in Hand gehen. Bei 
Heidelberg Materials sind innovative 
und nachhaltige Produkte wie i.tech 
3D und die Entwicklung digitaler Ge-
schäftsmodelle essenzielle Elemente 
unserer Nachhaltigkeitsstrategie“, sagt 
Dr. Nicola Kimm, Mitglied des Vor-
stands von Heidelberg Materials und 
Chief Sustainability Officer. Bis 2030 
will Heidelberg Materials für die Hälfte 
seiner Betonprodukte weltweit zirku-
läre, also kreislauffähige Alternativen 
anbieten. Der Hightech-Spezialmörtel 
kam bereits 2020 beim Druck der ersten 
Wohnhäuser in Deutschland zum Ein-
satz. Seither hat das Unternehmen den 
Baustoff weiterentwickelt und den CO₂-
Gehalt reduziert. Der 3D-Druckprozess 
selbst ermöglicht durch eine entspre-
chende Entwurfsplanung im Vergleich 
zur klassischen Bauweise einen um bis 
zu 70 Prozent geringeren Materialver-
brauch und damit eine weitere Senkung 
von CO₂. Das Verfahren erhöht zudem 
Geschwindigkeit und Produktivität des 
Bauprozesses und macht Baustellen 
durch geringere Staub- und Lärmemis-
sionen sowie einen verringerten Werk-
zeugeinsatz sicherer. 

Live-Druck.  	 Foto: Heidelberg iT

Visualisierung von Europas größtem 3D-gedruckten Gebäude. 	 Foto: Krausgruppe 
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Der Baugrund als 
digitaler Zwilling

Von Klaus Holsmölle, erschienen im bSD Verlag, 
Berlin 2022. 

Bauherren kennen den Spruch: „Ein stabiles Haus 
steht auf einem guten Fundament.“ Analog dazu 
lässt sich der Inhalt des Buchs „Der Baugrund als di-
gitaler Zwilling“ mit diesem Satz zusammenfassen: 
„Eine sattelfeste Planung benötigt eine umfängliche 
Grundlagenermittlung.“ Herausgeber und Land-
schaftsarchitekt Klaus Holsmölle, Landschaftsar-
chitekt Jens Gabe, Landschaftsarchitekt Jonas Kälin 
sowie der Gründer und Geschäftsführer von Terra-
Digital Wilhelm Dresselhaus widmen sich der digi-
talen Abbildung des Baugrunds. Dabei untersuchen 
sie die Schnittmengen mit anderen Fachdisziplinen 
wie Hochbau, Tiefbau oder Landschaftsarchitektur 
sowie deren Baugrundthematiken. Sie analysieren 
die Parameter für das digitale Abbild und stellen 
neue Technologien der Vermessungstechnik vor – 
von der Drohnenbefliegung bis zur Leitungs- und 
Bauteildetektion im Baugrund. Besondere Aufmerk-
samkeit widmen die Autoren der BIM-Methodik. 

Wertakzente im Bauwesen 4.0

Von Bianca Christina Weber-Lewerenz, erschie-
nen im Springer Vieweg Verlag, Wiesbaden 2022. 

Die rasante technologische Entwicklung von künst-
licher Intelligenz (KI) bewirkt tiefe Einschnitte für 
Mensch, Gesellschaft und Umwelt, schreibt Bauin-
genieurin Bianca Christina Weber-Lewerenz im Vor-
wort ihres Buches. Sie fordert: „Das Bauwesen muss 
sich als die Branche mit höchster volkswirtschaftlicher 
Treibkraft bei gleichzeitig 38 Prozent Anteil am welt-
weiten CO2-Ausstoß – Stand 2021 – auf besondere 
Weise damit auseinandersetzen, wie es die Nachhal-
tigkeitsziele erreichen will.“ Machine Learning soll 
dabei ein geschätztes Wertschöpfungspotenzial von 
5,8 Billionen US-Dollar haben. „Die Zeit ist überfäl-
lig, dass die Baubranche Chancen für sich entdeckt 
und Möglichkeiten nutzt, die digitale Transformati-
on mitzugestalten sowie innovative Geschäftsmodelle 
aufzustellen, um im Wettbewerb nicht abgehängt zu 
werden“, lauten die klaren Worte der Autorin. Wich-
tig sei, zu bedenken, dass der Mensch im Mittelpunkt 
technischer und technologischer Entwicklungen ste-
hen muss. Im Buch arbeitet die Autorin die Schlüs-
selfaktoren und Kernkompetenzen heraus, die maß-
geblich für die nachhaltige Nutzung der Technologien 
sind und zur Vorbildrolle und zum Qualitätssiegel des 
Bauwesens im In- und Ausland verhelfen können.

Smart bauen 

Von Mike de Saldanha, erschienen im Fraunhofer 
IRB Verlag, Stuttgart 2021. 

Smart zu bauen bedeutet, ein ganzheitliches Kon-
zept zu entwickeln, das für die jeweilige Bauaufgabe 
sowohl eine Optimierung des Energie- und Materi-
alverbrauchs als auch der Behaglichkeit und Gestal-
tung zum Ziel hat. Der Autor stellt eine Vielzahl von 
zukunftsorientierten Baukonzepten vor – ausgehend 
vom einzelnen Raum über die Fassade und das Ge-
bäude bis hin zu ganzen Stadtteilen. Die Strategien 
und Konstruktionsprinzipien werden jeweils unter 
dem Aspekt einer intelligenten und energieoptimier-
ten Bauweise betrachtet und anhand von zahlreichen 
Praxisbeispielen anschaulich vermittelt. Experten und 
Akteure kommen dabei zu Wort und geben ihre Er-
fahrungen weiter. Durch den interdisziplinären und 
themenübergreifenden Ansatz wendet sich das Buch 
gleichermaßen an Architekten und Ingenieure wie 
an Bauherren sowie alle, die sich für Architektur und 
Stadtplanung im Kontext der Energiewende interes-
sieren.

Praxisleitfaden 
Baustellenverordnung 

Von Thomas Wilrich, erschienen im VDE Verlag, 
Berlin 2023. 

Elektrofachkräfte haben zahlreiche Überschnei-
dungen zu den Regeln zum Arbeitsschutz auf 
Baustellen (RAB) und der Baustellenverordnung 
(BaustellV) – oft ohne sich dessen bewusst zu sein. 
So unterliegen Tätigkeiten auf Baustellen gewerke-
übergreifend der BaustellV. Erfolgen etwa Arbeiten 
an elektrischen Anlagen gleichzeitig mit Errich-
tung, Änderung oder Abbruch einer baulichen 
Anlage, gilt die BaustellV. Dann müssen Elektro-
fachkräfte in die Maßnahmen nach der Baustellen-
verordnung eingebunden werden. Ein belastbares 
Grundlagenwissen zur BaustellV als Grundgesetz 
für die Koordination der verschiedenen Gewerke 
auf jeder Baustelle ist daher unerlässlich.

BRTV-Kommentar 

Von Andreas Biedermann, Sven Gundacker und 
Thomas Möller, erschienen bei der Otto Elsner 
Verlagsgesellschaft, Dieburg 2023. 

Die neu erschienene zehnte Auflage des bewähr-
ten Kommentars zum Bundesrahmentarifvertrag 
(BRTV) für das Baugewerbe kommentiert gegen-
über der letzten Auflage aus dem Jahr 2015 sämt-
liche Paragrafen neu. Das umfasst auch die zum 
1. Januar 2023 in Kraft getretene tarifliche Rege-
lung zur Wegezeitentschädigung. Auch im Bereich 
der Urlaubsregelung wurden insbesondere durch die 
Rechtsprechung des Europäischen Gerichtshofes Ta-
rifänderungen erforderlich, die zu Beginn des Jahres 
in Kraft getreten sind. Diese betreffen sowohl die 
Ausfallbuchung bei Kurzarbeit, die Ausfallbuchung 
bei Saison-KUG, Krankheit, als auch die Abgeltung/
Entschädigung von Urlaub und die Beitragsdeckung 
bei Abgeltung/Entschädigung. Der betriebliche Gel-
tungsbereich des BRTV stimmt mit dem gleicher-
maßen allgemeinverbindlichen Tarifvertrag über 
das Sozialkassenverfahren im Baugewerbe (VTV) 
überein; insoweit ist die aktuelle Rechtsprechung des 
Bundesarbeitsgerichtes in die Kommentierung ein-
geflossen. Umfassend überarbeitet wurden daher die 
entsprechenden Vorschriften. Aufgenommen wurde 
hierzu auch ein von den Sozialkassen der Bauwirt-
schaft herausgegebener Leitfaden zum betrieblichen 
Geltungsbereich der Sozialkassentarifverträge. 

Einführung in die 
Mantelverordnung

Von Peter Dihlmann und Bernd Susset, erschienen 
im Beuth Verlag, Berlin 2022. 

Die im August 2023 in Kraft tretende Ersatzbau-
stoffverordnung beziehungsweise „Mantelverord-
nung“ soll zu einem nachhaltigen Umgang mit 
mineralischen Ersatzbaustoffen führen. Dieses 
Handbuch übersetzt die Verordnung in eine prak-
tische Handlungsanleitung für Bauunternehmen, 
insbesondere aus dem Tiefbau, für Recycling- und 
Abbruchunternehmen sowie Betreiber von Steinbrü-
chen und Kiesgruben. Es beschreibt, was zu tun und 
was zu unterlassen ist. Erläutert werden Materialwer-
te und Einbautabellen, die Bedeutung von Recyling-
baustoffen und Bodenmaterial, operative Abläufe, 
Zulassungen und Zuständigkeiten sowie Geltungs-
bereiche und Anwendungsmöglichkeiten. Das Buch 
beantwortet Fragen aus der Praxis und erklärt Defi-
nitionen sowie Begriffe.

Kreislaufwirtschaft als 
Strategie der Zukunft

Von Alfred Münger, erschienen im Haufe Verlag, 
Freiburg 2021. 

Unternehmen setzen sich vermehrt damit ausein-
ander, sich der Kreislaufwirtschaft anzunehmen 
und neue, langfristig ausgelegte Geschäftsmodelle 
zu finden. Damit sollen mittel- bis langfristig eine 
höhere Produktivität und eine bessere Rentabilität 
erzielt werden. Ziel ist es, Ressourcen zu schonen 
und ein Geschäftsmodell zu entwickeln, das sowohl 
Kunden als auch Unternehmen hilft und für beide 
Seiten sowie auch für die Umwelt von Vorteil ist. Das 
Konzept des Autors – Design Circular – zielt auf eine 
regenerative Kreislaufwirtschaft ab und erweitert die 
drei Säulen der Nachhaltigkeit (sozial, ökologisch 
und ökonomisch) um die Komponente Technologie.

Tiefbauunfälle 

Von Robin Piper und Irakli West, erscheint im 
Verlag W. Kohlhammer, Stuttgart Ende Juni 
2023. 

Die zweite Auflage beschreibt die Hintergründe und 
Besonderheiten von Tiefbauunfällen. Die Autoren 
erörtern Problematiken und zeigen dem Leser tech-
nische und taktische Lösungsansätze zum Befreien 
von verschütteten Personen auf. Einfach verständlich 
werden Rettungskräfte auf die unterschiedlichen 
Szenarien eines Bauunfalls vorbereitet. Zahlreiche 
Abbildungen sowie Tipps aus der Praxis helfen bei 
der Umsetzung. 
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Zehn Schritte zur Reintegration
1.	 Einschränkung oder Unfall 

tritt bei einem Mitarbeiter ein

2.	 Informationen einholen, um 
den Mitarbeiter weiterhin 
beschäftigen zu können

3.	 Kontakt mit einem Umbaube-
trieb aufnehmen
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Arbeitszeitmodell in der Diskussion
Vier-Tage-Arbeitswoche auf Baustellen: Argumente pro und contra
GARCHING BEI MÜNCHEN. Pünktlich zum Tag der Arbeit war unter anderem die IG Metall mit einem markanten Thema aufgeschlagen: Gewerkschaften 
fordern die generelle Einführung der Vier-Tage-Arbeitswoche in Deutschland bei vollem Lohnausgleich. Positive Zwischenergebnisse von Pilotprojekten in Groß-
britannien haben Schlagzeilen gemacht: Beschäftigte sind mit der verkürzten Arbeitszeit produktiver, weniger gestresst und seltener krank, so das Argument. Das 
andere lautet: Baupreise würden weiter steigen. Und daher sei eine Vier-Tage-Woche für Baustellen völlig unrealistisch.

Viele Arbeitnehmer halten eine Ver-
kürzung ihrer Arbeitswoche unter be-
stimmten Voraussetzungen für sinn-
voll. Das zeigt eine neue Studie der 
Hans-Böckler-Stiftung. Das Ergebnis: 
Rund 81 Prozent der Vollzeiterwerbs-
tätigen wünschen sich eine Vier-Tage-
Woche mit entsprechend niedrigerer 
Wochenarbeitszeit, um mehr Zeit für 
sich selbst und für ihre Familie zu ha-
ben. Knapp 73 Prozent geben dabei an, 
eine Arbeitszeitverkürzung nur bei glei-
chem Lohn zu wollen. Acht Prozent der 
Erwerbstätigen würden ihre Arbeitszeit 
auch reduzieren, wenn dadurch das 
Entgelt geringer ausfiele. 17 Prozent der 
Befragten lehnen eine Vier-Tage-Woche 
ab, zwei Prozent haben ihre Vollzeit-
tätigkeit bereits auf vier Tage verteilt. 
Wer eine Vier-Tage-Woche grundsätz-
lich ablehnt, hat sehr oft das Gefühl, 
dass sich an den Arbeitsabläufen nichts 
ändern würde oder die Arbeit in kür-
zerer Zeit nicht zu schaffen wäre. Etwa 
86 Prozent wollen ihre Arbeitszeit nicht 
verkürzen, weil sie Spaß an der Arbeit 
haben. Knapp 38 Prozent lehnen eine 
Vier-Tage-Woche ab, weil sie häufig 
für Kollegen einspringen müssten, 
rund 34 Prozent haben das Gefühl,  

bei verkürzten Arbeitszeiten beruflich 
nicht voranzukommen.

Dass die große Mehrheit der Vollzeitbe-
schäftigten sich eine Vier-Tage-Woche 
bei gleichbleibendem Lohn wünscht, ist 
nach Einschätzung von Dr. Yvonne Lott 
und Dr. Eike Windscheid von der Hans-
Böckler-Stiftung keine grundsätzliche 
Hürde für eine Arbeitszeitverkürzung. 
Bisherige Forschung weist darauf hin, 
dass Arbeitnehmer bei einer Vier-Tage-
Woche produktiver arbeiten, wodurch 
ein Lohnausgleich kompensiert werden 
könne, betonen Dr. Yvonne Lott und 
Dr. Eike Windscheid. „Insofern han-
delt es sich bei der Vier-Tage-Woche 
um ein Arbeitszeitarrangement“, so die 
beiden Forscher, „das nicht nur betrieb-
liche Gewinne verspricht, sondern auch 
individuell breit favorisiert wird. Eine 
Verbesserung der subjektiven Zeitauto-
nomie stellt dabei zugleich als wichtiger 
Aspekt von Arbeitgeberattraktivität ei-
nen Mehrwert bei der Gewinnung von 
Fachkräften dar.“

Kritisch sieht die Baubranche die Forde-
rungen nach einer Vier-Tage-Woche. Für 
die Bauwirtschaft hält die Bundesverei-

nigung Mittelständischer Bauunterneh-
men e.V. (BVMB) dieses Arbeitszeit-
modell für „unrealistisch“. Baustellen 
hätten eigene Abläufe, die nicht kompa-
tibel seien mit Büro- oder Industriejobs. 
„Letztlich würde das dazu führen, dass 
die Baukosten noch weiter steigen, da-
durch noch weniger gebaut würde und 
sich beispielsweise die Wohnungsnot 
noch mehr vergrößern würde“, warnt 
BVMB-Hauptgeschäftsführer Michael 
Gilka.

Eine Pilotstudie aus Großbritannien 
wird im Zusammenhang mit der Forde-
rung nach einer Vier-Tage-Arbeitswoche 
immer wieder zitiert. Dort hatten Ende 
vergangenen Jahres mehr als 70 Firmen 
für ein halbes Jahr dieses Arbeitszeitmo-
dell getestet. Sie zahlten 100 Prozent des 
Lohns für 80 Prozent der Arbeitszeit mit 
der Vorgabe an die Arbeitnehmer, dass 
trotzdem am Ende der Woche 100 Pro-
zent der Arbeit erledigt sein musste. 2/3 
der Firmen meldeten, dass es dadurch 
einfacher wurde, Fachkräfte zu halten. 
78 Prozent der Arbeitnehmer waren 
weniger gestresst. Der Umsatz der betei-
ligten Firmen stieg in diesem Zeitraum 
im Schnitt um 35 Prozent. Ein Erfolgs-

modell auch für die Bauwirtschaft? „Das 
sehen wir so nicht“, analysiert BVMB-
Hauptgeschäftsführer Michael Gilka.

„Wir haben immer weniger Fachkräfte 
und dafür immer mehr Bürokratie in 
Deutschland – wie soll da eine generel-
le Vier-Tage-Woche funktionieren?“ Vor 
allem die Bauwirtschaft würde ein sol-
ches Arbeitszeitmodell laut Michael Gil-
ka vor erhebliche Probleme stellen. „Die 
Arbeitsabläufe auf einer Baustelle sind 
nicht mit einer Stechuhrtätigkeit kom-
patibel“, erklärt Michael Gilka. Bereits 
bei Betonagen, erst recht aber beispiels-
weise bei Bahnbaustellen seien die kom-
plexen Bauaufgaben nicht mit solchen 
Einschränkungen zu bewerkstelligen.

„Die Firmen müssten in diesem Fall dann 
die komplette Baustellenmannschaft mit-
tendrin austauschen, damit keiner über 
vier Arbeitstage pro Woche kommt, das 
ist völlig unrealistisch – organisatorisch 
ebenso wie finanziell“, so Michael Gilka 
weiter. „Im Ergebnis würde die Zahl der 
Arbeitstage auf vier pro Woche sinken, 
aber dafür würden deutlich mehr Über-
stunden anfallen“, hält er die Idee auch 
nicht für arbeitnehmerfreundlich.

Traumjob trotz Handicap 
So kann die Reintegration in das Arbeitsleben gelingen 
PFRONSTETTEN-AICHELAU. Ein Unfall, eine Krankheit und plötzlich ist al-
les anders; so wie bei Edmund, der nach einer Schussverletzung beinahe seinen 
landwirtschaftlichen Betrieb hätte nicht mehr bewirtschaften können. Alex wie-
derum konnte nach einem Arbeitsunfall nicht mehr die Schaufel seines Radladers 
betätigen. Oder Thorsten muss seinen Gabelstapler mit dem Oberschenkel steu-
ern. Ein Handicap muss nicht gleich das Aus für den angestammten Arbeitsplatz 
bedeuten. Oft gibt es Möglichkeiten zur Reintegration, um eine Perspektive zu 
bieten und wichtiges Know-how und Erfahrungen in der Firma zu halten.

Mobilität prägt die gesamte Arbeitswelt. 
Doch was bedeutet es, wenn ein Unfall 
passiert? Gibt es Möglichkeiten zur Re-
integration am Arbeitsplatz? Fragen, mit 
denen die Paravan-Mobilitätsberater tag-
täglich konfrontiert sind. „Der Bedarf 
steigt“, weiß Daniel Weber, der auf solche 
Fälle spezialisiert ist. „Und Impulse sowie 
Perspektiven für eine mögliche Reintegra
tion ins Arbeitsleben sollten bereits in der 
Klinik beziehungsweise beim Reha-Auf-
enthalt beginnen.“ Anfragen kommen 
von den Betroffenen selbst, von Unter-
nehmern, aber auch direkt von Bau- und 
Landmaschinenhändlern. 

Die Möglichkeiten für einen Wiederein-
stieg ins Arbeitsleben, nach einem Unfall 
oder bei einem progressiven Krankheits-
bild, sind vielfältig: Ob erfahrene Mitar-
beiter im Job gehalten werden sollen oder 
die Unternehmensnachfolge abgesichert 
werden muss und die nächste Genera-
tion ein Handicap hat. Fahrzeuge und 
Maschinen können auf ganz vielfältige 
Krankheitsbilder individuell angepasst 
werden, egal ob es um den Zugang in das 
höherliegende Cockpit einer Baumaschi-
ne, eines Traktors oder eines Lkw geht, 
beispielsweise durch ein Außenliftsys-
tem für Traktoren oder Radlader. Ist das 
Steuern nicht mehr möglich, kann das 
Fahrzeug mit dem digitalen Fahr- und 
Lenksystem Space Drive ausgestattet wer-
den und dann per Joystick gefahren oder 
gleich teleoperiert gesteuert werden – ob 
schwere Bau- und Zugmaschinen oder 
Gabelstapler.

Doch Inklusion am Arbeitsplatz beginnt 
bereits mit viel kleineren Lösungen, wenn 
es darum geht, Neuanschaffungen von 
Maschinen gleich so auszustatten, dass 
beispielsweise der ältere Arbeitnehmer sie 
auch in seinen letzten Berufsjahren ohne 
Probleme nutzen kann. Hierzu zählt etwa 
eine Trittstufe für einen komfortableren 
Einstieg. Auch flexible Rollstuhllösungen 
– wie der Einsatz eines Elektrorollstuhls 
mit Stehfunktion – können Arbeitsab-
läufe vereinfachen beziehungsweise ef-
fizienter gestalten. Damit könnten auch 
Menschen mit Handicap neue spannende 
Arbeitsfelder zugänglich gemacht wer-
den, die diese gar nicht im Blick hatten, 
bis hin zum Weg zur Arbeit mit einem in-
dividuell angepassten, rollstuhltauglichen 
Fahrzeug. 

An erster Stelle steht die Frage nach der Re-
alisierbarkeit sowie die Bedarfsermittlung. 
„Damit steht und fällt das Projekt. Es ist 
wichtig, bei allen Beteiligten ein gemein-
sames Grundverständnis zu entwickeln 
und dass die Betroffenen den Sachverhalt 
aus ihrer Sicht schildern“, sagt Weber. Ein 
gutes Verständnis für den Sinn und Zweck 
des Projektes auf allen Seiten vereinfacht 
die Genehmigung sowie später auch die 
Realisierung. Oftmals wissen die Betrof-
fenen gar nicht, was es für Möglichkeiten 
gibt. „Das ist wichtig für den technischen 
Berater, der letztendlich mitentscheidet. 
Projekte zur Reintegration ins Arbeitsleben 
sind deutlich komplexer als eine Fahrzeug- 
oder Rollstuhlanpassung“, sagt Weber. Bei 
diesen Verfahren gibt es oft viele Beteiligte, 

die Hand in Hand arbeiten müssen; von 
den Berufsgenossenschaften, Unfallversi-
cherungen, Deutsche Rentenversicherung, 
Bundesagentur für Arbeit bis hin zum Ar-
beitgeber. 

Die Rückmeldungen zeigen, wie wichtig 
es ist, in diesem Bereich aufzuklären und 
Mut zu machen – auf Arbeitgeber- wie auf 
Arbeitnehmerseite. Unternehmen müssen 
gegebenenfalls auch bereit sein, zusätzli-

4.	 Terminvereinbarung vor Ort zur 
technischen Bedarfsanalyse und 
Machbarkeit

5.	 Antragstellung bei den Kosten-
trägern

6.	 Kostenermittlung/Angebots-
erstellung durch einen qualifi-
zierten Umbaubetrieb

7.	 Auftragserteilung und  
Projektvorbereitung

8.	 Projektrealisierung

9.	 TÜV-Abnahme/ 
TÜV-Gutachten

10.	Projektübergabe 

che Kosten zu übernehmen und gleichzei-
tig den Vorteil zu erkennen, einen Mitar-
beiter – wenn auch unter etwas anderen 
Bedingungen – mit seiner Kompetenz 
und seinem Erfahrungsschatz langfristig 
im Unternehmen zu halten. „Die Unter-
nehmen müssen bereit sein, Inklusion 
auch zu leben“, sagt Weber. „Eine Inves-
tition, die sich auszahlen wird.“

Diese Kehrmaschine wurde individuell angepasst. Dafür wurde eine elektrische Trittstufe angebaut, damit der 
Fahrer besser ins Fahrzeug gelangt. Außerdem wurde ein Haltegriff zum angenehmeren Einsteigen angebracht. 
Gas- und Bremspedal wurden in der Höhe angepasst sowie der Boden begradigt. 

Die Möglichkeiten sind vielfältig, wieder an den Arbeitsplatz zurückzukehren. Wichtig dabei ist der offene Dialog mit Arbeitgeber und Kostenträgern, 
um die optimale Lösung für alle Beteiligten zu finden. 	 Fotos: Paravan
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Welche Form erfordert die 
Textform?

Die Textform nach § 126b BGB erlaubt 
es dem Verwender – in Abgrenzung zur 
Schriftform nach § 126 BGB und der 
elektronischen Form nach § 126a BGB 
(qualifizierte elektronische Signatur) 
– mittels einer lesbaren, unterschrifts-
losen Erklärung elektronisch zu kom-
munizieren. Die Voraussetzungen der 
Textform sind in § 126b BGB festge-
legt. Dieser lautet:

„Ist durch Gesetz Textform vorgeschrie-
ben, so muss eine lesbare Erklärung, in 
der die Person des Erklärenden genannt 
ist, auf einem dauerhaften Datenträger 
abgegeben werden. Ein dauerhafter Da-
tenträger ist jedes Medium, das

1.	 es dem Empfänger ermöglicht, eine 
auf dem Datenträger befindliche, an 
ihn persönlich gerichtete Erklärung so 
aufzubewahren oder zu speichern, dass 
sie ihm während eines für ihren Zweck 
angemessenen Zeitraums zugänglich 
ist, und

2.	 geeignet ist, die Erklärung unverän-
dert wiederzugeben.“

Bei der Textform ersetzt die Nennung 
des Namens die eigenhändige Unter-

Werden Arbeitnehmer von ihren Ar-
beitgebern nicht beschäftigt, obwohl 
sie ihre Arbeitsleistung anbieten, kön-
nen diese gemäß § 615 Satz 1 BGB für 
diese Zeit die Fortzahlung ihrer Ver-
gütung verlangen, auch ohne die Leis-
tung tatsächlich erbracht zu haben (so-
genannter Annahmeverzugslohn). Die 
Vorschrift erweitert die Rechtsfolgen 
des Annahmeverzugs zugunsten des 
Arbeitnehmers. § 615 BGB enthält eine 
Ausnahme des Grundsatzes „ohne Ar-
beit kein Lohn“. § 615 Satz 1 BGB hält 
den Lohnanspruch aus dem Arbeitsver-
trag aufrecht, so die Rechtsprechung 
des Bundesarbeitsgerichts. Danach hat 
der Arbeitnehmer Anspruch auf die 
Vergütung, ohne zur Nachleistung ver-
pflichtet zu sein. Der Anspruch geht auf 
die Bruttovergütung. 

Die Problematik des Annahmeverzugs 
ergibt sich oft im Kündigungsschutz-
verfahren, in dem die Arbeitgeber da-
von ausgehen, dass das Arbeitsverhält-
nis mit Ablauf der Kündigungsfrist 
beendet wird, der Arbeitnehmer jedoch 
durch Erhebung der Kündigungs-
schutzklage gerichtlich klären lässt, ob 
die Kündigung rechtswirksam erfolgte 
oder nicht. 

Stellt sich erst nach rechtskräftigem 
Abschluss des Verfahrens heraus, dass 
das Arbeitsverhältnis nicht wirksam 
beendet wurde und damit während der 
gesamten Laufzeit des Kündigungs-
schutzverfahrens weiterbestand, drohen 
dem Arbeitgeber hohe Entgeltnachzah-
lungsverpflichtungen. 

Diesem Risiko kann der Arbeitgeber 
mit einem sogenannten Prozessrechts-
arbeitsverhältnis begegnen. Dabei wird 
ein auf die Dauer des Prozesses befris-
tetes, zweites Arbeitsverhältnis begrün-
det. Oft ist dies jedoch arbeitgeberseitig 
nicht gewünscht und verschlechtert 
subjektiv für den Arbeitgeber auch die 
Verhandlungsposition im Prozess. Das 
Risiko, Annahmeverzugslohn leisten 

lassung eines anderweitigen hindeu-
ten, so das Bundesarbeitsgericht.

Das Landesarbeitsgericht Brandenburg 
hat sich kürzlich in einer Entschei-
dung vom 30. September 2022 (6 Sa 
220/22) mit den Voraussetzungen für 
die Annahme des böswilligen Unter-
lassens der Bemühung um eine Ersatz-
beschäftigung befasst und entschieden, 
dass der Annahmeverzugslohn im kon-
kreten Fall auf null zu reduzieren war. 
Der klagende Arbeitnehmer hatte an-
gegeben, über einen Zeitraum von 29 
Monaten (die Zeit, in welcher der Ar-
beitsgerichtsprozess stattfand) 103 Be-
werbungen geschrieben zu haben. Die-
se Eigenbemühung sah das Gericht in 
quantitativer Hinsicht als zu gering an, 
da der Arbeitnehmer somit rechnerisch 
noch nicht einmal eine Bewerbung pro 
Woche eingereicht habe, obwohl er 
ohne Beschäftigung war und somit im 
zeitlichen Umfang einer Vollzeitstelle 
Bewerbungsbemühungen hätte unter-
nehmen können und müssen. 

Auch die Qualität der verfassten Be-
werbungen sprach nach Ansicht des 
Gerichtes gegen die Ernsthaftigkeit der 
Bewerbungsversuche. Den eingereich-
ten Bewerbungen sei oft kein Bezug 
auf die konkrete Stelle zu entnehmen 
gewesen und die Anrede sei durchaus 
nicht individualisiert gewesen. Auch 
inhaltlich seien die Bewerbungen nicht 
auf die ausgeschriebene Position und 
die jeweiligen Unternehmen angepasst. 
Weiterhin wies der Text Rechtschreib-
fehler auf. 

Kürzlich hat sich auch das Bundesar-
beitsgericht wieder mit der Anrechnung 
böswillig unterlassenen anderweitigen 
Verdienstes befasst. In seinem Urteil 
vom 12. Oktober 2022 (5 AZR 30/22) 
hat das Bundesarbeitsgericht entschie-
den, dass nach § 11 Nr. 2 KSchG eine 
Anrechnung böswillig unterlassenen 
anderweitigen Verdienstes nur in Be-
tracht kommt, wenn dem Arbeitneh-

mer während des Annahmeverzugs 
eine unbewusste Tätigkeit vorgeworfen 
werden kann, eine ihm zumutbare an-
dere Arbeit nicht aufzunehmen oder die 
Aufnahme der Arbeit willentlich verei-
telt wird. Hierbei seien, so das Bundes-
arbeitsgericht, sämtliche Umstände des 
Einzelfalls zu beachten. Das Bundesar-
beitsgericht verlangt eine Gesamtabwä-
gung der beiderseitigen Interessen unter 
Berücksichtigung sämtlicher Umstände 
des konkreten Falles. Die Verletzung 
der in § 38 Abs. 1 SGB III geregelten 
Pflicht, sich innerhalb von drei Tagen 
nach Erhalt einer außerordentlichen 
Kündigung, die vorliegend streitgegen-
ständlich war, bei der Bundesagentur 
für Arbeit arbeitssuchend zu melden, 
hat im Rahmen der durchzuführen-
den Gesamtabwägung Beachtung zu 
finden, so das Bundesarbeitsgericht. 
§ 38 Abs. 1 SGB III beinhaltet zwar 
eine rein sozialversicherungsrechtliche 
Meldepflicht, mit der vorrangig arbeits-
marktpolitische und sozialversiche-
rungsrechtliche Zwecke verfolgt wer-
den, dennoch ist diese nach Auffassung 
des Bundesarbeitsgerichts, auch im 
Rahmen der Anrechnungsvorschriften 
beim Annahmeverzug zu beachten, weil 
dem Arbeitnehmer arbeitsrechtlich das 
zugemutet werden kann, was ihm das 
Gesetz ohnehin abverlangt. 

Die sozialrechtlichen Handlungspflich-
ten können bei der Auslegung des Be-
griffs des böswilligen Unterlassens am 
Maßstab der gemeinsamen Vertrags-
beziehung unter Berücksichtigung der 
Verkehrssitte nicht außer Acht gelassen 

werden. Denn, so das Bundesarbeits-
gericht, der Arbeitnehmer darf nach 
§ 11 Nr. 2 KSchG nicht vorsätzlich 
verhindern, dass ihm eine zumutba-
re Arbeit überhaupt angeboten wird. 
Dies betrifft auch die Fälle, in denen 
sich der Arbeitnehmer typischen In-
formationsangeboten – etwa denen der 
Agentur für Arbeit oder der Jobcenter 
– verschließt, auch wenn er noch keine 
konkreten Stellenangebote vor Augen 
hat. Dieses Normverständnis des § 11 
Nr. 2 KSchG bedeute, so das Bundes-
arbeitsgericht, indes nicht, dass die 
sozialversicherungsrechtlichen Pflich-
ten gleichsam „eins zu eins“ bei der 
Bestimmung des böswilligen Unterlas-
sens herangehzogen werden. Sie bilden 
allerdings Anknüpfungspunkte für die 
Konkretisierung des böswillig unterlas-
senen anderweitigen Verdienstes. 

Die Verletzung der Meldeobliegenheit 
nach § 38 Abs. 1 SGB III erfüllt isoliert 
betrachtet nicht das Merkmal des bös-
willigen Unterlassens, so das Bundesar-
beitsgericht. Dennoch können die sozi-
alrechtlichen Handlungspflichten des 
Arbeitnehmers bei der Auslegung des 
Begriffs der Böswilligkeit herangezogen 
werden. Arbeitgebern ist anzuraten, 
Kündigungsschutz- und Annahmever-
zugsklagen mit Auskunftsverlangen 
über die Arbeitslosmeldung und etwa-
ige zumutbare Vermittlungsangebote 
der Arbeitsagentur für Arbeit zu parie-
ren.

Verantwortlich:
Professor Andreas Biedermann,
Rechtsanwalt und Geschäftsführer
im Bauindustrieverband
Niedersachsen-Bremen und Hannover.

Angebote dürfen bei Vergaben oberhalb 
der geltenden Schwellenwerte nur noch 
elektronisch (elektronische Angebots-
abgabe) eingereicht werden. Andere als 
elektronische Angebote werden nicht 
mehr entgegengenommen und im Ver-
gabeverfahren berücksichtigt. Unter-
halb der geltenden Schwellenwerte gilt 
für öffentliche Auftraggeber in mehr als 
der Hälfte der Bundesländer Folgendes: 
Im Rahmen von nationalen Bauverga-
ben wird den Auftraggebern weiterhin 
eine Wahlfreiheit zwischen elektroni-
schen und schriftlichen Angeboten ein-
geräumt. Nach § 13 Abs. 1 Nr. 1 S. 1, 
2 VOB/A dürfen Auftraggeber darüber 
entscheiden, ob sie schriftliche Angebo-
te zulassen oder nicht.

Wann ist eine elektronische 
Signatur notwendig?

In der Praxis wird eine elektronische 
Signatur in der Regel nicht verlangt. 
Die qualifizierte elektronische Signatur 
hat sich bis heute in der Vergabepra-
xis nicht durchgesetzt. Die „Textform“ 
ist im Vergaberecht ausreichend. Nur 
höchst ausnahmsweise kann der öffent-
liche Auftraggeber verlangen, dass die 
vorgenannten Dokumente mit

•	 einer fortgeschrittenen elektroni-
schen Signatur,

•	 einer qualifizierten elektronischen Si-
gnatur,

•	 einem fortgeschrittenen elektroni-
schen Siegel oder

•	 einem qualifizierten elektronischen 
Siegel

zu versehen sind. Dies kann im Ein-
zelfall erforderlich sein, wenn wegen 
der zu übermittelnden Daten erhöhte 
Anforderungen an die Sicherheit zu 
stellen sind (§ 53 Abs. 3 VgV sowie 
§ 11 Abs. 5 EU VOB/A). Vorausset-
zung für die Anwendung der Vor-
schrift ist eine vorherige Festlegung 
des Sicherheitsniveaus, dem Daten, die 
in direktem Zusammenhang mit der 
Angebotseinreichung gesendet, emp-
fangen, weitergeleitet oder gespeichert 
werden, genügen müssen. Die Festle-
gung dieses Sicherheitsniveaus durch 
die öffentlichen Auftraggeber muss 
das Ergebnis einer Verhältnismäßig-
keitsprüfung zwischen den zur Siche-
rung einer richtigen und zuverlässigen 
Authentifizierung der Datenquelle und 
der Unversehrtheit der Daten erforder-
lichen Maßnahmen einerseits und den 
von nicht berechtigten Datenquellen 
stammenden und/oder von fehlerhaf-
ten Daten ausgehenden Gefahren an-
dererseits im Einzelfall sein. 

Arbeitsrecht am Bau Rechtsanwalt Professor Andreas Biedermann
Geschäftsführer im Bauindustrieverband Niedersachsen-Bremen, Hannover

Vergaberecht in der Praxis Rechtsanwältin Andrea Kullack
Spezialistin im Bau- und Vergaberecht, Frankfurt/Main

zu müssen, wird damit eingegangen. 
Im Kündigungsstreit ist als Spezialvor-
schrift § 11 KSchG gegenüber § 615 
Satz 2 BGB vorrangig.

Böswilliges unterlassen an-
derweitiger Beschäftigung

Ein Anspruch darauf besteht jedoch 
nicht, wenn der Arbeitnehmer an-
derweitig Entgelt erzielt (hat) oder es 
böswillig unterlassen hat, eine zumut-
bare Ersatzbeschäftigung aufzuneh-
men oder sich um diese zu bemühen. 
Der Arbeitnehmer handelt böswillig, 
wenn er in Kenntnis der objektiven 
Umstände, das heißt, Arbeitsmög-
lichkeiten, Zumutbarkeit der Arbeit 
und Nachteilsfolge für den Arbeit-
geber, vorsätzlich untätig bleibt oder 
die Arbeitsaufnahme verhindert. Geht 
es um eine Arbeitsmöglichkeit beim 
bisherigen Arbeitgeber, kann der Ar-
beitnehmer regelmäßig abwarten, ob 
ihm eine zumutbare Arbeit angeboten 
wird. Konkret geht es um die Fälle, 
in denen der Arbeitgeber das Arbeits-
verhältnis durch Kündigung beenden 
möchte, der Arbeitnehmer Kündi-
gungsschutzklage erhoben hat und 
das arbeitsgerichtliche Verfahren noch 
andauert, wenn die Kündigungsfrist 
des Arbeitnehmers abgelaufen ist. Im 
Prozess kann der Arbeitgeber im Rah-
men eines Auskunftsanspruches ge-
genüber dem Arbeitnehmer verlangen 
darzulegen, inwieweit er sich um eine 
andere Beschäftigung beziehungsweise 
um Vermittlungsvorschläge durch die 
Agentur für Arbeit bemüht hat. 

Dies wurde vom Bundesarbeitsgericht 
bereits vor einigen Jahren festgestellt. 
Der Auskunftsanspruch erstreckt sich 
auf die konkrete Nennung von Tä-
tigkeiten, Arbeitszeit, Arbeitsort und 
Vergütung. Andernfalls sei es dem 
Arbeitgeber nicht möglich, Indizien 
vorzutragen, die auf eine Zumutbar-
keit der Annahme von Arbeit und die 
Möglichkeiten der böswilligen Unter-

natur. Dadurch wird zum Ausdruck 
gebracht, dass die Erklärung abge-
schlossen ist. Bei der E-Vergabe wird 
die Abschlussfunktion in der Regel da-
durch sichergestellt, dass die übersand-
ten Unterlagen in ihrer Gesamtheit als 
Angebotsunterlagen beziehungsweise 
Teilnahmeunterlagen zu werten sind.

Vergabeformblätter – Wie 
ist das Angebotsschreiben 
auszufüllen?

Wenn der Ausschreibung das Formblatt 
KEV 115.2 oder VHB 213 (Angebots-
schreiben) zugrunde liegt, gilt: Das 
Formblatt enthält links oben ein Text-
feld, das vom Bieter mit dessen Name 
und Anschrift auszufüllen ist. Am Ende 
des Formblatts befindet sich ein Kasten, 
der folgende Angaben enthält: „Ort, 
Datum, Stempel und Unterschrift (bei 
schriftlichem Angebot).“ Unter diesem 
Textfeld ist unter anderem ausgeführt, 
dass ein Angebot ausgeschlossen wird, 
wenn „bei einem elektronisch über-
mittelten Angebot in Textform der 
Name der natürlichen Person, die die 
Erklärung abgibt, nicht angegeben“ ist. 
Wenn beide Textfelder vom Bieter nicht 
ausgefüllt werden, ist das Angebot aus-
zuschließen, so das OLG Karlsruhe, 
Beschluss vom 19. Februar 2020 – 15 
Verg 1/20. 

Kein Annahmeverzugslohn bei 
ungenügenden Eigenbemühungen

schrift oder die Signatur. Bezüglich 
der Nennung der Person des Erklären-
den genügt bei natürlichen Personen 
jedenfalls die Namensnennung (§ 12 
BGB), bei juristischen Personen und 
Handelsgesellschaften die Nennung 
der Firmennamen (§ 17 HGB). Durch 
die Namensnennung muss deutlich 
gemacht werden, dass die Erklärung 
von dem Erklärenden abgegeben wird. 
Auch bei einer Erklärung in Text-
form muss das Erklärungsende, also 
der räumliche Abschluss des Textes 
erkennbar sein. Wie dies geschieht, 
ist dem Erklärenden überlassen. Übli-
cherweise erfolgt dies durch Namens-
nennung am Ende des Textes, einen 
Zusatz wie „diese Erklärung ist nicht 
unterschrieben“, durch ein Faksimile, 
eine eingescannte Unterschrift oder 
Ähnliches. Bei der E-Mail ist dies in 
der Regel die abschließende Grußfor-
mel und die sogenannte E-Mail-Sig-

Elektronische Ausschreibungen – 
Textform oder elektronische Signatur?
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Ein neueres Urteil des OLG Hamm 
vom 22. September 2022 –  24 U 
65/21 – entfacht neue Diskussionen 
zur Haftung eines Nachfolgeunter-
nehmers bei Mängeln im Vorgewerk 
eines Vorunternehmers. Danach ist 
die Leistung eines solchen Unterneh-
mers dann mangelhaft, wenn sie die 
vereinbarte Funktion aus dem Grund 
nicht erfüllt, dass die vom Auftragge-
ber zur Verfügung gestellten Leistun-
gen anderer Unternehmer, von denen 
die Funktionsfähigkeit des Werks ab-
gehängt, unzureichend sind. Der Ver-
antwortlichkeit für den Mangel kann 
der Unternehmer in einem solchen Fall 
regelmäßig nur durch eine ausreichen-
de Prüfung des Vorgewerks und einen 
sich daran anschließenden Bedenken-
hinweis gegenüber dem Auftraggeber 
entgehen. Übernimmt ein Unterneh-
mer die Ausführung eines Werks in 
Kenntnis, dass eine Planung nicht zur 
Verfügung steht, kann er sich – jeden-
falls ohne entsprechenden Bedenken-
hinweis – nicht auf ein Mitverschulden 
berufen. Das Verschulden des Vorun-
ternehmers ist dem Auftraggeber re-
gelmäßig nicht zuzurechnen, da der 
Vorunternehmer regelmäßig nicht Er-
füllungsgehilfe des Auftraggebers ist. 

Diesen Leitsätzen des OLG Hamm 
lag folgender Sachverhalt zugrunde: 
Der Auftraggeber beauftragte einzelne 

Unternehmer mit der Erneuerung des 
Fußbodenaufbaus seines Wohnhauses 
– darunter auch einen Auftragnehmer, 
der für die Herstellung der Fußbo-
denheizung verantwortlich war. Nach 
Ausführung der Arbeiten (Installation 
der Fußbodenheizung und Herstellung 
des Estrichs) stellte sich der Fußbo-
denaufbau als mangelhaft dar. In der 
Estrichkonstruktion zeigten sich Hö-
henversätze und gegenläufige Bewe-
gungen; aufgrund dessen meldete der 
Parkettleger Bedenken an. Die primä-
re Ursache für die Mangelsymptome 
war eine fehlende Lastverteilungsplat-
te unter dem Fußbodenheizungssys-
tem – im Erdgeschoss zusätzlich unter 
der mineralischen Dämmung – welche 
nach den Absprachen der Parteien von 
dem Trockenbauer hätte eingebaut 
werden müssen; ihr Fehlen war für die 
Klägerin ohne Weiteres ersichtlich. 
Die Funktionalität des Bodenaufbaus 
war also nicht gegeben gewesen. 

Der Bauherr erhielt vom Heizungsbau-
er der Fußbodenheizung Schadenser-
satz für die Kosten für die Beseitigung 
des Mangels, da dieser keinen Beden-
kenhinweis erteilt hatte. Dabei war es 
unerheblich, dass der Vorunternehmer 
(Trockenbauer) die Lastverteilungs-
platten hätte verbauen müssen. Die 
Leistungen des Nachfolgunternehmers 
waren schon deshalb mangelhaft, weil 

die geschuldete Funktion nicht gege-
ben war. Denn er hätte vor der Aus-
führung darauf hinweisen müssen, 
dass die vom Vorgewerk hergestellte 
Leistung, von der die Funktionsfähig-
keit seines noch herzustellenden Werks 
abhing, Fehler aufwies. Ein Nachfol-
geunternehmer, der selbst Fachunter-
nehmer ist, hätte den Fehler des Vorge-
werks erkennen und diesen gegenüber 
dem Bauherrn anzeigen müssen. Ent-
haften kann sich ein solcher Unterneh-
mer in dieser Situation nur dadurch, 
dass er vor Beginn seiner Leistungen 
auf die Bedenken gegen die Ausfüh-
rung des Vorgewerks hinweist. Auch 
ein Mitverschulden des Bauherrn we-
gen fehlender oder fehlerhafter Vor-
unternehmerleistung kam hier nicht 
in Betracht, weil der Vorunternehmer 
regelmäßig nicht Erfüllungsgehilfe des 
Bauherrn ist. Schließlich war auch der 
Einwand unbegründet, dass der Bau-
herr erforderliche Planungsunterlagen 
nicht beigebracht hatte. Auch inso-
weit hätte der Nachfolgeunternehmer 
diesbezüglich vor Ausführungsbeginn 
Bedenken anmelden müssen. Zudem 
handelte es sich bei dem streitgegen-
ständlichen Fußbodenaufbau um ein 
Standardgewerk, das durch den Her-
stellerprospekt in ausreichender Weise 
vorgeplant und von einem Heizungs-
bauer ohne Weiteres zu beherrschen 
war.

Ein Mitverschulden des Bauherrn wäre 
hingegen denkbar gewesen, wenn ein 
Planungsfehler seines Architekten für 
den Mangel am Nachfolgegewerk ur-
sächlich gewesen wäre. Führt ein Un-
ternehmer seine Leistungen auf der 
Grundlage einer mangelhaften Pla-
nung aus, wäre die Haftungshöhe um 
die Mitverschuldensquote des Bau-
herrn beschränkt gewesen. Wenn al-
lerdings ein Unternehmer einen fehler-
haften Plan des Architekten ausführt, 
obgleich er erkennt oder hätte erken-
nen müssen, dass der Planungsfehler 
mit Sicherheit zu einem Ausführungs-
mangel führt und nicht auf Bedenken 
hingewiesen wird, ist ein Mitverschul-
denseinwand auf ein prozentuales Mi-
nimum beschränkt. 

Ein weiteres Urteil des OLG Hamm 
vom 6. Dezember 2022 – 24 U 55/21 – 
enthält ähnliche Leitsätze und folgen-
den weiteren klarstellenden Aspekt: 

Die Haftung des Auftragnehmers für 
einen Mangel aufgrund unzureichen-
der Vorunternehmerleistungen setzt 
voraus, dass die Leistung in engem 
Zusammenhang mit der Vorarbeit ei-
nes anderen Unternehmers steht, auf 
die seine Leistung aufbaut und die sich 
darauf auswirken können. 

Die ausführenden Unternehmer soll-
ten also ihre Prüfungs- und Beden-
kenhinweispflicht genauso ernst neh-
men wie die mangelfreie Ausführung 
selbst, ansonsten kommt es zu den hier 
dargelegten Haftungsproblemen mit 
den negativen Folgen.

Verantwortlich: 
Rechtsanwalt Bernd Knipp, 
Seniorpartner der Kanzlei HFK 
Rechtsanwälte Heiermann Franke Knipp 
und Partner mbB. 

Mängel am Vorgewerk: 
Wann haftet der Auftragnehmer? 

Neue Urteile im Bauvertragsrecht Rechtsanwalt Bernd Knipp
Seniorpartner der Kanzlei HFK Rechtsanwälte

Die in § 11 EU Abs. 4 VOB/A 2019 vor-
gesehene Textform i.S.d. § 126b BGB 
verlangt, dass die Erklärung in einer Ur-
kunde oder in anderer zur dauerhaften 
Wiedergabe in Schriftzeichen geeigne-
ter Weise abgegeben wird. Dabei muss 
die Person des Erklärenden genannt 
und der Abschluss der Erklärung durch 
Nachbildung der Namensunterschrift 
oder anders erkennbar gemacht werden. 
Hierdurch soll das Ende der Erklärung 
kenntlich gemacht und damit das Sta-
dium des Entwurfs von dem der rechtli-
chen Bindung abgegrenzt werden. Die-
se Kenntlichmachung des Abschlusses 
der Erklärung kann auf verschiedene 
Weise erfolgen. Der Formzwang soll 
Klarheit über den Inhalt und die Ver-
bindlichkeit gewährleisten. Nach dem 
Willen des Auftraggebers handelt es 
sich bei dem Angebotsformular um die 
maßgebliche Erklärung, aus der sich 
ergibt, dass das Angebot eindeutig und 
nachprüfbar dem Bieter zuzuordnen ist 
und der Bieter den gesamten Angebots-
inhalt rechtsverbindlich erklären will. 
Ein Nachfordern kommt nach § 16 
EU Abs. 1 Nr. 2 VOB/A 2019 nicht in 
Betracht, da die vorgeschriebene Form 
nicht eingehalten wurde und der Kern-
bestandteil des Angebots selbst betrof-
fen ist.

Wann ist die eigenhändige 
Unterschrift erforder-
lich?

Bei Erklärungen in Textform ist keine 
eigenhändige Unterschrift oder Signa-
tur erforderlich. Die Zuordnungs- und 
Abschlussfunktion der Unterschrift 
wird durch das Erfordernis der Na-
mensangabe des Erklärenden ersetzt. 
Bei natürlichen Personen ist der natür-
liche Name (§ 12 BGB), bei juristischen 
Personen und Handelsgesellschaften 
der Firmenname (§ 17 HGB) grund-
sätzlich ohne Zusatz des natürlichen 
Namens zu nennen. Der Textform ist 
Genüge getan, wenn die Textfelder 
auf Formblättern sämtlich maschinen-
schriftlich ausgefüllt werden. Fordert 
der Auftraggeber eine elektronische 
Übermittlung der Angebote in Text-
form, muss der Bieter die auszufüllen-
den Formblätter nicht ausdrucken, un-
terschreiben und anschließend wieder 
einscannen. Das gilt selbst dann, wenn 
sich auf den Formularen eine Unter-
schriftenzeile findet (vgl. OLG Naum-

burg, Beschluss vom 4. Oktober 2019, 
7 Verg 3/19). Die Textform ist nur ge-
wahrt, wenn die Erklärung auf einem 
dauerhaften Datenträger abgegeben 
wurde. Als solches kommen Urkunden 
oder sonstige Papierdokumente, Aus-
drucke von elektronisch übermittelten 
Erklärungen (zum Beispiel per Telefax, 
Computer-Fax, E-Mail oder als E-Post-
brief ) sowie elektronische Medien wie 
Festplatte, USB-Stick, CD-ROM oder 
Speicherkarten in Betracht. Eine bloße 
Speicherung im Festplatten-Cache er-
füllt dagegen nicht das Kriterium der 
Dauerhaftigkeit.

Erfüllt eine E-Mail die An-
forderungen einer elektro-
nischen Angebotsabgabe?

Eine unverschlüsselte E-Mail ge-
nügt nicht den Anforderungen einer 
Übermittlung in Textform mithil-
fe elektronischer Mittel gemäß § 10 
VgV. Ein unverschlüsselt, per E-Mail 
eingereichtes elektronisches Angebot 
führt zum zwingenden Ausschluss 
(vgl. OLG Karlsruhe, Beschluss vom 
17. März 2017, 15 Verg 2/17). Eine E-
Mail genügt zwar grundsätzlich auch 
den Anforderungen des § 126b BGB, 
da sie üblicherweise auf der jeweiligen 
Festplatte des Empfänger-PC oder auf 
dem entsprechenden Server des Emp-
fängers gespeichert wird. Bei einer 
Verwendung im Vergaberecht sind je-
doch zusätzliche Voraussetzungen zu 
beachten. Die §§ 9 ff., 54 f. VgV de-
finieren bestimmte Anforderungen an 
die elektronische Kommunikation, so 
zum Beispiel die verschlüsselte Über-
mittlung von Teilnahmeanträgen und 
Angeboten. Auch muss auf Seiten des 
öffentlichen Auftraggebers sicherge-
stellt werden, dass niemand Kenntnis 
nehmen kann, also dass vor dem Öff-
nungstermin niemand Kenntnis von 
den Inhalten der Angebote nehmen 
kann. Eine Ende-zu-Ende-Verschlüs-
selung beim Sendevorgang sowie eine 
verschlüsselte Aufbewahrung bis zum 
Submissionstermin müssen also ge-
währleistet sein.

Der Auftraggeber kann weitergehende 
formelle Anforderungen an die Text-
form stellen. So kann der Auftraggeber 
zum Beispiel vorgeben, dass die Ange-
botsabgabe in Textform (für ihn) be-
deutet, dass die elektronisch übermit-

telten Daten der Vergabeunterlagen 
„mit geeigneter Software ausgefüllt“ 
werden müssen, und dass Angebote 
ausgeschlossen werden, deren Unter-
lagen ausgedruckt, anderweitig ausge-
füllt und wieder eingescannt werden 
(vgl. OLG Naumburg, Beschluss vom 
22. November 2019, 7 Verg 7/19).

Neben der Übermittlung der Inter-
essensbekundungen, Interessensbe-
stätigungen, Teilnahmeanträgen und 
Angeboten sind weitere Anwendungs-
fälle der Textform die Anfertigung 
des Vergabevermerks (§ 8 VgV), die 
Unterrichtung der Bewerber und Bie-
ter seitens des öffentlichen Auftragge-
bers über seine Entscheidungen zum 
Abschluss einer Rahmenvereinbarung 
und der Zuschlagserteilung (§ 62 Abs. 
2 VgV), die Informationspflicht gegen-
über den Bietern und Bewerbern im 
Zusammenhang mit der Aufhebung 
von Vergabeverfahren (§ 63 Abs. 2 
VgV) und die Vorabinformation ge-
mäß § 134 GWB.

Ist eine Bezugnahme auf der 
Homepage möglich?

Die bloße Veröffentlichung einer Erklä-
rung im Internet entspricht für sich ge-
nommen nicht den Erfordernissen der 
Textform, da es sich hierbei regelmäßig 
nicht um einen dauerhaften Daten-
träger handelt. Es genügt daher nicht, 
wenn die Informationen von der Web-
site heruntergeladen oder ausgedruckt 
werden können. Der Unternehmer 
muss sie entweder dem Bieter/Bewerber 
in Textform zuschicken oder der Ver-
braucher muss sie sich selbst speichern 
oder ausdrucken. Mit dem Speichern 
beziehungsweise Ausdruck ist die Text-
form gewahrt.

Eine Sonderkonstellation bilden die in 
elektronischen Vergabeverfahren re-
gelmäßig zur Anwendung kommenden 
Vergabeplattformen. Die Informati-
onen werden dort zumeist in verfah-
rensindividuellen Bereichen oder so-
genannten Projekträumen eingestellt. 
Bewerber oder Bieter können die In-
formationen dort einsehen und gege-
benenfalls herunterladen. Bewährte 
Vorteile sind unter anderem, dass nicht 
nur der Zugriff der Bieter dokumen-
tiert werden kann, sondern auch die 
Datenintegrität und Vertraulichkeit 

sichergestellt sind. Ob und inwieweit 
dies zulässig ist, war Gegenstand eines 
Beschlusses der Vergabekammer (VK) 
Südbayern.  

Entspricht ein „Screenshot“ 
von einer Erklärung auf 
einer Homepage der Text-
form?

Bei Texten, die in das Internet einge-
stellt (Homepage), dem Empfänger 
aber nicht übermittelt worden sind, ist 
§ 126b BGB nur gewahrt, wenn es tat-
sächlich zu einem Download (abspei-
chern oder ausdrucken) kommt, an-
dernfalls nicht (BGH NJW 10, 3566 Tz 
19, EuGH EuZW 12, 638, BT-Drucks 
17/12637, S. 44). Daraus folgt, dass al-
lein die Schaffung der Möglichkeit, ei-
nen Screenshot anzufertigen, die Text-
form nicht wahrt. Erst durch Ausdruck 
oder (dauerhafte) Speicherung kann 
die Textform gewahrt werden. Eine 
Internet-Website kann ein dauerhaftes 
Medium im Sinne des § 126b BGB sein 
(Urteil des EFTA-Gerichtshofes vom 
27. Januar 2010), wenn die folgenden 
drei Voraussetzungen erfüllt sind:

• Als erstes Kriterium muss das Medi-
um dem Empfänger ermöglichen, 
persönlich an ihn gerichtete Informa-
tionen zu speichern.

• Das zweite Kriterium ist, dass das 
fragliche Medium dem Empfänger 
ermöglichen muss, die für ihn be-
reitgestellten Informationen so zu 
speichern, dass diese während eines 
für den Informationszweck angemes-
senen Zeitraums abgerufen werden 
können.

• Das dritte Kriterium ist, dass das Me-
dium die unveränderte Wiedergabe 
der gespeicherten Daten ermöglichen 
muss.

Spätestens an dem dritten Kriterium 
dürfte eine auf einer Homepage bereit-
gestellte Information scheitern. 

Kann die Absageinformati-
on über das Vergabeportal 
verschickt werden?

Die Information gemäß § 134 Abs. 1 
GWB kann mittels der Vergabeplatt-
form übersendet werden. Bereits das 

Einstellen auf der Vergabeplattform 
durch den Auftraggeber setzt die kur-
ze Wartefrist des § 134 Abs. 2 Satz 2 
GWB (zehn Kalendertage) in Gang; 
auf den Zugang kommt es nicht an. 
Jedoch läuft die Wartefrist nur, wenn 
die Vorabinformation dem Bieter über 
eine gesicherte Kommunikationsfunk-
tion übermittelt wird, die einem aus-
schließlich dem Bieter zugänglichen 
E-Mail-Postfach ähnelt (VK Saarland, 
Beschluss vom 22. März 2021 – 1 VK 
6/20).

Wann ist ein elektronisches 
Angebot „abgegeben“?

Bei einer Angebotsabgabe mit elek
tronischen Mitteln über eine E-Verga-
beplattform ist für den maßgeblichen 
Zugangszeitpunkt eines Angebots 
nicht auf die Abrufbarkeit (bezie-
hungsweise Öffnungsmöglichkeit) 
der Angebotsdatei durch den Auftrag-
geber abzustellen, sondern auf den 
vollständigen Upload der übermittel-
ten Angebotsdaten auf den Server der 
vom Auftraggeber genutzten Vergabe-
plattform. Ist der Schlusstermin für 
den Eingang der Angebote mit einem 
Datum und zum Beispiel 10:00 Uhr 
Ortszeit angegeben, endet die Ange-
botsfrist „Punkt 10 Uhr“, das heißt, 
um 10:00:00 Uhr. Verzögerungen 
durch Bearbeitungsschritte der bereits 
eingegangenen Angebotsdaten wie 
Verschlüsselung und Umspeichern in 
den gesicherten Auftraggeberbereich 
auf der E-Vergabeplattform führen 
nicht zu einer faktischen Verkürzung 
der Angebotsfrist (VK Südbayern, 
Beschluss vom 15. November 2021 – 
3194.Z3-3_01-21-20).

Verantwortlich: 
Rechtsanwältin Andrea Kullack, 
Spezialistin im Bau- und Vergaberecht, 
Frankfurt/Main.







