
Unter der Überschrift “Han-
nover tankt Stroh” melde-

ten sich die Stadtwerke Hanno-
ver Anfang des Jahres deutlich
zu Wort. Dabei ging es der im
kommunalen Unternehmens-
verbund für die alternativen An-
triebe zuständigen enercity
Contracting Gesellschaft nur
bedingt um eine Verkaufsförde-
rung für das an den eigenen fünf
Erdgas-Tankstellen im Stadtge-
biet erhältliche Bio-Methan. Es
ist auch ein Zeichen, dass Erd-
gasfahrzeuge eine wichtige Rol-
le im kommenden Luftreinhal-
teplan der Landeshauptstadt
Hannover übernehmen könn-
ten. Denn Bio-Methan, wie es in
Hannover und rund 100 ande-
ren deutschen Städten verfüg-
bar ist, vereint, anders als die
Alternativen, die Summe aller
Vorteile.”

Wichtige Rolle im kommen-
den Luftreinhalteplan

Mit dem in Hannover eingesetz-
ten Bio-Methan vom ostdeut-
schen Produzenten Verbio fah-
ren Erdgasfahrzeuge fast CO2-
frei, da nur so viel CO2 abgege-
ben wird, wie vorher von den
Pflanzen aufgenommen wurde.
Lediglich der bei der Produktion
entstehende CO2-Anteil entsteht
neu. Anders als beim Dieselmo-
tor gibt es bei Erdgasfahrzeugen
keine hohen Stickoxid-Emissio-
nen – daher sind auch keine teu-
ren und aufwendigen Abgasauf-
bereitungsverfahren nötig.
Während die aktuell moder-

nen, direkteinspritzenden Ben-
zinmotoren an den zum Herbst

2017 gültig werdenden Fein-
staubgrenzwerten scheitern,
fällt bei Erdgas als Kraftstoff
 systembedingt Feinstaub gar
nicht erst an.
Attraktive Fahrzeugmodelle

stehen von großen Volumenher-
stellern mittlerweile auch mit
Erdgasmotor zur Verfügung –
anders als Elektrofahrzeuge

sind sie meist wirtschaftlicher
als konventionelle Fahrzeuge
mit Benzin- oder Dieselantrieb,
benötigen keine Ladestationen
in der Stadt und haben ausrei-
chend hohe Reichweiten.
Bio-Methan aus Stroh lässt

sich in jedem Mischungsverhält-
nis ohne Umstellungen am Mo-
tor mit einem Erdgasfahrzeug

tanken. Es entsteht aus Rest-
stoffen aus der Landwirtschaft –
die Tank-oder-Teller-Problema-
tik gibt es hier nicht.
Erdgasfahrzeuge können auch

bei der Beschaffung von Behör-
den und Institutionen einfach
berücksichtigt werden – neben
der Wirtschaftlichkeit spricht
auch die Vorbildfunktion dafür,
mit der Verwaltungen Bürger
und Wirtschaftsunternehmen
zum sinnvollen Umstieg anre-
gen können.

Wirtschaftliches 
Geschäftsmodell

Private und gewerbliche Auto-
besitzer machen seit Jahren die
positive Erfahrung, dass Erdgas
nicht nur für eine umweltscho-
nende Mobilität steht, sondern
auch hilft, die Tankrechnung zu
senken. Für Pendler, Vielfahrer

und Lieferdienste gibt es meist
keine günstigere Möglichkeit,
unterwegs zu sein. Doch auch
für kommunale Energieversor-
ger hat die Erdgasmobilität eine
wirtschaftliche Komponente.
Denn anders als bei der Elektro-
mobilität gibt es wirtschaftliche
Geschäftsmodelle. Gerade klei-
ne und mittlere Stadtwerke in -
ves tieren zwar in Stromtankstel-
len und das Marketing – einen
positiven Ergebnisbeitrag wer-
den Elektroautos bei denen je-
doch nicht liefern.
Genau wie bei den Contracting-

Angeboten bei der Wärme- und
Kälteversorgung von Liegen-
schaften setzt die bundesweit tä-
tige enercity Contracting Gesell-
schaft auch bei den alternativen
Antrieben auf Geschäftsmodel-
le, die wirtschaftlich funktionie-
ren; sowohl für den Kunden als

auch für den Anbieter. Natürlich
muss man in neue Wege inves -
tieren – jedoch muss von Anfang
an erkennbar sein, dass sie kein
dauerhafter Verlustbringer
sind. Seit über 20 Jahren zeigt
die Contracting-Tochter der
Stadtwerke Hannover in ganz
Deutschland bei über 1.200
Heiz-, Kälte- und Energiezentra-
len, dass sie Wirtschaftlichkeit
und Ökologie verbindet. Mit dem
gleichen Anspruch arbeiten die
Mitarbeiter auch im Geschäfts-
feld “Alternative Antriebe”.

Autohersteller sehen 
strategische Rolle

Hannover gehörte zu den
Hauptstädten der Erdgas-Mobi-
lität, als die Fahrzeughersteller
sich noch sehr zurückhielten.
Die ersten Tankstellen entstan-
den bereits in den 1990er-Jah-
ren. Doch mittlerweile hat auch
die Automobilindustrie die Be-
deutung von Erdgasautos er-
kannt. So sagte VW-Manager
Jens Andersen im Interview mit
dem Fach-Blog erdguenstig.de
es genüge aus Sicht des Volks-
wagen-Konzerns nicht, alles al-
lein auf die Karte E-Mobilität zu
setzen. Wir bräuchten in
Deutschland eine zweite, ökolo-
gisch gleichwertige Alternative.
Und dies sei Erdgas. Er liegt da-
bei auf einer Linie mit Umwelt-
politikern und anderen Autoex-
perten, die sowohl die nachhalti-
ge Erzeugung von Bio-Methan
hervorheben als auch die abso-
lute Markttauglichkeit der Erd-
gas-Fahrzeuge betonen. Im
Elektro-Hype in den Publikums-
medien gehen diese Experten-
meinungen leider unter. Doch
immer mehr politische Ent-
scheider in Bund, Ländern und
Kommunen sehen das Potenzial
und auch die Verwaltungen den-
ken darüber nach, wie die Erd-
gasmobilität dabei helfen kann,
die anstehenden Aufgaben zu lö-
sen.

*Corinna Kleimann ist Ge-
schäftsführerin der enercity Con-
tracting GmbH in Hannover.
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(BS/ein) Ein Mittelklasse-Pkw, wie der Erdgas-Pas-
sat oder der Golf Variant, kommt mit 500 Kilo-
gramm Bio-Methan circa 11.500 Kilometer weit.
Verbio erzeugt diese Menge aus nur vier Großbal-
len Stroh in einem selbstentwickelten Prozess im
ostdeutschen Schwedt/Oder. 
Den Produzenten hat enercity 2017 als Gasliefe-

ranten gewählt, da dessen Bio-Methan (verbio-
gas) besonders nachhaltig ist. Denn Stroh eröff-

net ein großes Rohstoffpotenzial ohne Konkurrenz
zur Nahrungsmittelproduktion: Acht bis 13 Millio-
nen Tonnen Stroh verbleiben jedes Jahr ungenutzt
auf den deutschen Getreidefeldern. Damit können
gut fünf Millionen Pkws Jahr für Jahr CO2-neutral
fahren. Aufgrund der gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen kann der Tankstellenbetreiber das Bio-
Methan als Kraftstoff ebenso günstig abgeben wie
Erdgas.

Wie Stroh in den Tank kommt

Einfach Stroh tanken 
Zur Luftreinhaltung alle Möglichkeiten nutzen

(BS/Corinna Kleimann*) Kommunale Klimaschutzziele scheitern am Mobilitätssektor, Strafen aus Brüssel drohen wegen Überschreitungen der
Feinstaub- und NOx-Grenzwerte, die Gesundheit der Bürger leidet unter den Abgasen von Autos und Lastwagen. Elektrofahrzeuge werden ma-
ximal langfristig Abhilfe schaffen und kurzfristig wirkende Fahrverbote sind bei Wirtschaft wie Bevölkerung unpopulär. Das zeigt: Weitere Maß-
nahmen sind nötig – zum Beispiel die Unterstützung der Erdgasmobilität.

Das kommunale Straßennetz
macht mit rund 457.000 km
mehr als 66 Prozent des gesam-
ten deutschen Straßennetzes
aus. Damit kommt den kommu-
nalen Straßen auch eine we-
sentliche volkswirtschaftliche
Bedeutung zu. Die Kommunen
sind angehalten, das Straßen-
netz entsprechend ihrer finan-
ziellen Leistungsfähigkeit und
den Verkehrsbedürfnissen zu
bauen, auszubauen und zu un-
terhalten. Rechtliche Anforde-
rungen für ein systematisches
Erhaltungsmanagement exis -
tieren nicht. Bei keiner der 19
geprüften Kommunen lag eine
eigene Planung zur regelmäßi-
gen Kontrolle der Straßen vor.
Bei zehn von 19 geprüften Kom-
munen gab es zumindest eine
technische Zustandserfassung
und -bewertung des gesamten
Straßennetzes als notwendige
Grundlage für ein Erhaltungs-
management. Insgesamt war in
den 19 untersuchten hessi-
schen Kommunen der Zustand
des kommunalen Straßennet-
zes zu 
• 36 Prozent in einem sehr gu-

ten bis guten (Zustandsklasse
1 und 2), 

• 38 Prozent in einem mittelmä-
ßigen (Zustandsklasse 3), 

• 20 Prozent in einem schlech-
ten (Zustandsklasse 4) und 

• sechs Prozent in einem sehr
schlechten Zustand (Zu-
standsklasse 5). 

Mit dem Wissen um den Stra-
ßenzustand hat man aber noch
keine systematische Erhal-

tungsstrategie. Um den Kom-
munen insofern eine Hilfestel-
lung zu geben, untersuchte die
Überörtliche Prüfung modell-
haft die Wirkung von drei Erhal-
tungsstrategien (Fall 1 bis 3).
Ausgangspunkt der Modell-
rechnungen ist jeweils eine
Straße, die im Jahr null der Zu-
standsklasse 3 zuzurechnen
ist.
Im Fall 1 wird der betrachtete

Straßenabschnitt erst beim Er-
reichen der Zustandsklasse 5
grundhaft erneuert.
Der Fall 2 greift im Jahr null

mit dem Einbringen eines
Dünnschichtbelags ein, um
weiteren Substanzverzehr zu
vermeiden. Diese oberflächen-
bezogene Maßnahme verlän-
gert die Nutzungsdauer um

rund elf Jahre. Danach werden
in den Jahren elf und 29 ober-
flächenbezogene Maßnahmen
ergriffen (jeweils Tiefeinbau der
Deckschicht, Nutzungsdauer
18 Jahre).
Im Fall 3 wird der betrachtete

Straßenabschnitt jeweils beim
Erreichen des Zustandswerts
3,5 (nach zwei und 20 Jahren)
mit einer oberflächenbezoge-

nen Maßnahme (Tiefeinbau
Deckschicht, Nutzungsdauer
20 Jahre) saniert. Eine grund-
hafte Erneuerung muss zum
Ende des Betrachtungszeit-
raums durchgeführt werden. 
Fall 1 setzt eine grundhafte Er-

neuerung voraus. Wenn 75 Pro-
zent dieser Kosten auf die Anlie-
ger umgelegt werden können,
ist dies zwar für die Kommune
die kostengünstigere Erhal-
tungsstrategie. Allerdings darf
das Zuwarten bis zum Errei-
chen der Straßenzustandsklas-
se 5, um so die Kosten der
grundhaften Erneuerung (Fall
1) auf die Bürger umlegen zu
können, nicht ausschlagge-
bend für eine Erhaltungsstrate-
gie der Kommune sein. Ähnli-
che Effekte unterstellt die Er-
haltungsstrategie im Fall 3. 
Die Überörtliche Prüfung zeigt

mit dieser Gegenüberstellung,
dass die regelmäßige Instand-
setzung (Fall 2) die kostengüns -
tigste Maßnahme ist. Nur in den
Fällen, in denen Straßenzu-
standsklassen bereits eingetre-
ten sind, die eine grundhafte
Erneuerung (Fall 1) oder eine
Sanierung (Fall 3) erfordern,
können die jeweiligen Erhal-
tungsstrategien kostengünsti-
ger für die Kommune sein.

Lesen Sie mehr zum Thema
“Straßenunterhalt” im Kommu-
nalbericht 2016, Hessischer
Landtag, Drucksache 19/3908
vom 2. Dezember 2016, S. 300 ff.
(abrufbar unter www.rech
nungshof-hessen.de).

Dr. Ulrich Keil-
mann leitet die
Abteilung Über-
örtliche Prüfung
kommunaler Kör-
perschaften

beim Hessischen Rechnungshof
in Darmstadt.

Foto: BS/Hessischer Rechnungshof

Das Geld liegt nicht auf der Straße – was ist die richtige Erhaltungsstrategie?
von Dr. Ulrich Keilmann

“Straßeninstandsetzung”

Besonders vorteilhaft in Innenstädten: Erdgasautos als Maßnahme gegen zu viel Feinstaub und Stickoxide Foto: BS/enercity 

Umlagesatz 
(in %)

Fall Kosten der 
Maßnahmen 

diskontiert auf 
t0 (in Euro/m²)

abzüglich 
umlagefähiger 

Kosten 
(in Euro/m²)

Gesamtkosten 
der Kommune 

in t0 
(in Euro/m²)

75 1 182,94 137,20 45,74

2 53,30 0,00 53,30

3 119,54 55,84 63,70

50 1 182,94 91,47 91,47

2 53,30 0,00 53,30

3 119,54 37,22 82,31

25 1 182,94 45,74 137,20

2 53,30 0,00 53,30

3 119,54 18,61 100,93

 Grafi k: BS, Quelle: Eigene Berechnung

Gesamtkosten in Abhängigkeit der auf die Anlieger 
umlegbaren Kosten

Die Vorstände der großen Ener-
giekonzerne gehören zu den Top-
verdienern der Branche. Ihre Ge-
samtvergütung betrug 2015 im
Schnitt 2,4 Millionen Euro. Vor-
stände von Stadtwerken mit
über 1.000 Mitarbeitern erhiel-
ten im Vergleich dazu im Schnitt
455.000 Euro. Auch Spezialis -
ten und Führungskräfte verdie-
nen bei privatwirtschaftlichen
Unternehmen durchschnittlich
über zehn Prozent mehr als ihre
Kollegen bei kommunalen Be-
trieben. Bei Beschäftigten auf
Sachbearbeitungsebene lässt
sich hingegen kein signifikanter
Unterschied in der Gesamtver-
gütung feststellen.
Bemerkenswert hoch sind vor

allem die Pensionsrückstellun-
gen bei kommunalen Unterneh-
men mit mehr als 1.000 Beschäf-
tigten. Die Altersrückstellungen
übersteigen bei nicht wenigen
Vorständen die laufenden Bezü-
ge. Für einzelne Vorstandsmit-
glieder betragen sie teils mehr
als eine Millionen Euro pro Jahr.
Das ist doppelt so hoch wie der
Betrag, den DAX-Konzerne im
Schnitt zurückstellen.
Entscheidend ist aber nicht im-

mer nur das Gesamtgehalt. Die
Zusatzleistungen sind bei kom-
munalen Unternehmen bei-
spielsweise insgesamt etwa elf
Prozent höher als in der Privat-

wirtschaft. Der Unterschied fällt
mit 830 Euro im Jahr allerdings
nicht sonderlich groß aus. Etwas
großzügiger sind die kommuna-
len Unternehmen laut Studie
aber beim Wert ihres Firmenwa-
gens. Der Anteil derer, die einen
Firmenwagen erhalten, ist zwar
in etwa gleich groß. In der Privat-
wirtschaft beträgt der Brutto -
listenpreis eines Firmenwagens
im Mittel 39.500 Euro, bei den
kommunalen Unternehmen ist
der Wert knapp 10.000 Euro  
höher.
Zu der insgesamt etwas höhe-

ren Zusatzleistung kommt bei
kommunalen Unternehmen ei-
ne stärker ausgeprägte Planbar-
keit der eigenen Vergütung.
Denn die fixen Vergütungsbe-
standteile sind dort deutlich hö-
her als bei privatwirtschaftli-
chen Energieunternehmen, bei
denen ein größerer Anteil des
Entgelts bonusabhängig ist. So
erhalten Beschäftigte in der Pri-
vatwirtschaft 38 Prozent höhere
Boni als bei kommunalen Unter-
nehmen. Besonders deutlich
wird der Unterschied im Ver-
trieb. Liegt der durchschnittli-
che Bonus bei kommunalen Un-
ternehmen bei gerade einmal
5.400 Euro pro Jahr, ist der Wert
in der Privatwirtschaft mit
13.700 Euro im Jahr fast drei-
mal so hoch.

Weniger Gehalt, mehr Pension
Private und kommunale Unternehmen im Vergleich

(BS/lkm) Privatwirtschaftliche Unternehmen stehen im Ruf, deutlich
besser zu zahlen als kommunale. Die Realität ist jedoch nicht so einfach.
Eine aktuelle Studie der Personalberatung Callidus Energie in Zusam-
menarbeit mit der Westfälischen Hochschule zeigt, dass die Gehälter
in kommunalen Unternehmen zwar unter denen in der Privatwirtschaft
liegen, dafür aber bei den Stadtwerken deutlich höhere Pensionen ge-
zahlt werden. 


