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Rekord-bauma, E-PPU,
Windenergie, standardi-
sierte Sattel und mehr

Wenn es um Transportequipment fur den
Schwerlastbereich geht, fiihrt auch an dem
Namen Goldhofer kein Weg vorbei. Mit dem
diesjahrigen bauma-Auftritt stellte die Goldhofer
AG dies erneut eindrucksvoll unter Beweis.

Bilder: Sven Buschmeyer

ediglich zehn Tage nach Abschluss
der weltgrofiten Baumaschinenmesse
STM-
Chefredaktion den in Memmingen

in Miinchen besuchte die

ansédssigen Hersteller und fithrte mit Dennis
Leschensky, Vertriebsleiter Europa und Nord-
Afrika, ein Interview.

STM: Vor zehn Tagen schloss mit der bauma in
Miinchen die wahrscheinlich weltweit grifite
Baumaschinenmesse ihre Tore. Wie ist die
bauma 2025 fiir Goldhofer verlaufen?

Leschensky: Fiir Goldhofer war es eine aufler-
ordentlich erfolgreiche bauma, sowohl was
die Qualitit als auch die Quantitit der Besu-

—
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Unschwer zu erkennen: hier findet der Stahlbau bei Goldhofer statt.

cher anging. Man muss wirklich sagen, dass
es fiir uns eine auflergewdhnlich gute Messe
war. Zumal ja auch im Vorlauf die Branchen-
stimmen relativ verhalten und sich nicht einig
waren, ob man eher mit einer guten Messe oder
eher schlechten rechnen muss. Fiir uns ldsst
sich allerdings ein durchweg positives Fazit zie-
hen, da unser Stand extrem gut besucht war und
wir sehr viele gute Gespriche gefiihrt haben.
Zudem konnten wir auf der bauma selbst auch
gute Abschliisse verzeichnen. Somit konnen wir
als Goldhofer schliefen, dass die bauma 2025
fiir uns ein voller Erfolg, wenn nicht sogar eine
Rekord-bauma, war.
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Dennis Leschensky, Vertriebsleiter Europa und
Nord-Afrika Goldhofer AG, bei der Pressekonfe-
renz auf der bauma.

bauma 2025:
»Ein absoluter Erfolg
flir uns —in jeder
Hinsicht.”

STM: Sie sprachen soeben von guten Abschliis-
sen. Diesbeziiglich gehen die Auflerungen von
Ausstellern hiufig weit auseinander. Goldhofer
konnte also auf der diesjihrigen bauma erfolg-
reiche Abschliisse titigen?
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Leschensky: Ja! Wir haben tatsdchlich den
Rekordumsatz, bezogen auf die bauma, iiber-
haupt erwirtschaftet. Natiirlich sind manche
Auftrige im Vorfeld vorbereitet. Aber es waren
auch zahlreiche Abschliisse, die spontan auf der
Messe getitigt wurden. Man muss schon sagen:
Ein absoluter Erfolg fiir uns - in jeder Hinsicht.

STM: Eine Neuheit, die Goldhofer auf der
Messe prisentierte, war das E-Powerpack/die
E-Power-Pack-Unit (E-PPU) fiir die selbst-
fahrenden Modulfahrzeuge PST/SL-E. Die
E-Powerpacks liegen derzeit voll im Trend. Wie
wurde das E-Powerpack von der Branche ange-
nommen?

Leschensky: Das wurde sehr gut angenom-
men - sowohl von den internationalen als
auch von den deutschen beziehungsweise den
DACH-Kunden. Ein riesengrofler Pluspunkt
war tatsichlich, dass wir dieses Exponat bei
den Live-Vorfihrungen auch wirklich gefah-
ren haben. So konnten die Kunden live sehen,
wie leistungsstark dieses Powerpack tatsachlich
ist. Das E-Powerpack bietet eine Leistung von
250 KW und ist somit ungefihr vergleichbar
mit einem 280 PS Diesel-Powerpack. Der Vor-
teil eines elektrischen Antriebs im Vergleich
zum konventionellen Verbrenner ist allerdings
das kontinuierliche Antriebsmoment, wodurch
sich eine direkte Kopplung zwischen der Ener-
gieerzeugung und dem Fahrantrieb ergibt. Der
Bediener kann das Fahrzeug somit wesentlich
»gefiihlvoller” steuern, wodurch ,,millimeterge-
naues Positionieren® zur Realitit wird.

STM: Bedeutet dies, dass auch die Rider direkt
elektrisch angetrieben sind?

Leschensky: Nein. Zur Kraftiibertragung zwi-
schen PowerPack und Fahrwerk verwenden
wir weiterhin Hydraulik. Bei der Entwicklung
haben wir jedoch speziell auf Energieeffizienz
Wert gelegt, indem wir die Systeme modu-
lar gestaltet haben. Das bedeutet, dass nur die
Antriebe angesteuert werden, die fiir die aktu-
elle Funktion, wie z.B. das Lenken, aktuell not-
wendig sind.

STM: Wie lange kann mit dem E-Powerpack
gearbeitet werden? Auch wenn eine Aussage
sicherlich schwer ist, da beispielsweise beim
Transport bei bergiger Strecke der Verbrauch
hdéher ist als beispielsweise innerbetrieblich.

Leschensky: Es gibt tatsachlich keine konkreten
Aussagen. Das E-PowerPack kann nicht fiir alle
Anwendungen die richtige Losung sein, dessen
sind wir uns bewusst. Vor allem bei dem von
Thnen erwihnten Transport auf Strecken in ber-
gigem Geldnde iiberwiegen die Vorteile eines
Verbrenners aktuell. Fiir industrielle Anwen-
dungen jedoch, wo regelmifiig kiirzere Distan-
zen gefahren werden, Emissionsbeschrankun-
gen vorhanden und Moglichkeiten zum Laden
gegeben sind, liegen die Vorteile wiederum auf
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Vor dem Schweil3en steht das Zuschneiden der Stahlplatten.

Seiten eines E-PowerPacks. Aufgrund unserer
Erfahrungen im Airport-Bereich, wo wir eben-
falls dhnliche Anwendungen mit schweren Las-
ten haben, sehen wir ein grofles und wachsen-
des Potential an Einsatzmoglichkeiten.

STM: Waren das auchdie Hauptgriinde fiir die
Markteinfiihrung des E-Powerpacks?
Leschensky: Ja. Wie bereits erwihnt sehen wir
den Haupteinsatzweck im industriellen Trans-
port inkl. Hallenverkehr. Bei diesen Anwendun-
gen brauchen wir emissionsfreie Losungen fiir
den Schutz der Mitarbeiter. Positiver Neben-
effekt fiir die Betreiber, das ist ebenfalls ein
Erfahrungswert aus unserem Bereich Airport
Technology, sind reduzierte Wartungszeiten
und -kosten.

Perfektes Match aus
Selbstfahrer mit
E-PPU und elektri-
schem Kran auf der
bauma

STM: Waren denn auch aus diesem Bereich
Kunden auf der bauma da?

Leschensky: Ja! Auch aus diesem Bereich waren
Kunden auf unserem bauma-Stand. Wir hatten
vor allem reges Interesse aus Amerika — gerade
auch aus den USA. Auf der bauma haben wir
zusammen mit dem Kranhersteller TECO
kooperiert, der bei den Live-Vorfithrungen
den ebenfalls voll elektrisch betriebenen Kran
bediente. Dies war fiir uns eben das perfekte
Match aus Selbstfahrer mit E-Powerpack und
elektrischem Kran. Nach unserer Ansicht sym-
bolisierte diese Kombination auch einen typi-

schen Anwendungsfall: Mit einem verbreiter-
baren PST mit E-Powerpack kann der Kran,
der eine Hubkraft von 300 t aufweist, in die
Halle gefahren werden, wo er sich autark auf-
stellt. Dann wird mit dem gleichen PST die zu
hebende Last vor der Halle geholt, in die Halle
gefahren und dort dann vom Kran an den
Bestimmungsort gehoben. Abschlieflend fahrt
das PST mit dem Kran wieder heraus - also
alles aus einer Hand. Ich muss keine Industrie-
décher abmontieren und brauche keine grofien
Schwerlastkrane. Ich bin also weitestgehend
flexibel und autark unterwegs — und das Ganze
natiirlich dann auch noch emissionsfrei. Unter
beengten Platzverhiltnissen spielt dann auch
noch die genannte Prizision beim Verfahren,
die das E-Powerpack bereitstellt, eine wichtige
Rolle. Somit sind wir da hervorragend aufge-
stellt.

STM: Weitere Ausstellungsstiicke auf dem
Goldhofer-Stand waren zudem ein Fahrzeug
mit Turm-Adapter RA 3-100 sowie die Kombi-
nation PST/SL-E mit Fliigeltransportvorrich-
tung FTV 930 - vor drei Jahren als FTV 850
eingefiihrt - fiir den Transport von Turmseg-
menten beziehungsweise Rotorblittern. Beide
Transporteinheiten, die auf der Messe aus-
gestellt waren, erhielten Verbesserungen/ein
Facelift. Welche Verbesserungen wurden vorge-
nommen und was waren die konkreten Griinde
dafiir?

Leschensky: Also die 930 bei der FTV 930 steht
analog zu der 850 von damals fiir die Meter-
tonnage. Das heift vereinfacht ausgedriickt,
wieviel Last kann ich auf eine gewisse Linge
bewegen. Um alle derzeit auf dem Markt ver-
fiigbaren Windfliigel sowie mogliche zukiinf-
tige Modelle, die sich noch in der Entwicklung
befinden, transportieren zu konnen, hielten wir
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bringen zu kénnen.

es fiir notwendig, von der 850er auf die 930er
zu upgraden.

Bei dem Upgrade wurde konstruktiv an
sich wenig verandert, sodass auch die FTV 930
dhnlich zu den vorherigen FTVs ist. Die 930er
wurde eigentlich lediglich auf die grofieren
Fliigel ausgelegt, um da eben auch weiterhin
zukunftsfahig unterwegs zu sein.

STM: Wie einfach war das umzusetzen? Musste
dafiir beispielsweise nur ein stirkerer Hydrau-
likzylinder verwendet werden?

Leschensky: Ganz einfach ausgedriickt ist es
tatsichlich so gewesen. Es handelt sich um
eine Aufriistung der jeweiligen Komponen-
ten, sodass diese auch die entsprechende Trag-
kraft bringen. Wir haben einfach die Erfahrung
gemacht, dass die FTV, so wie sie derzeit ist,
sehr gut im Markt ankommt und auch ange-
nommen wird. Und dementsprechend werden
wir unser Konzeptauch weiterhin so beibehal-
ten und dieses gut funktionierende Erfolgsmo-
dell lediglich dem aktuellen Bedarf des Marktes
anpassen.

Verdanderungen
ermoglichen
Ein-Mann-Betrieb
bei RA 3-100

STM: Welche Verbesserungen wurden an dem
Turm-Adapter RA 3-100 vorgenommen und
warum?
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Das passende Werkzeug, um Rohrleitungen, beispielsweise fiir die Hydraulik, in die ichtige Form

Y .

Leschensky: Das war tatsichlich eine etwas
groflere Geschichte im Vergleich zur FTV. Der
RA-3 ist ja auch ein Produkt, das wir schon lidn-
ger im Portfolio haben. Insbesondere aufgrund
der Erfahrungen aus dem européischen Trans-
portmarkt haben wir aber festgestellt, dass die
RA 3-100 einfach einer Uberarbeitung bedarf.
Dabei haben wir sehr konkret auf das Feedback
unserer Kunden gehort und uns auch sehr stark
daran orientiert, und auch genau an diesen

Punkten aus dem Feedback angesetzt und diese
angepasst. Dies resultierte dann hauptsichlich
in einem breiteren Heckfahrwerk, sodass wir
im Heckfahrwerk jetzt bei 2,95 m Breite sind.
Schlicht und ergreifend steht dabei natiirlich
das Argument der Seitenstabilitit im Vorder-
grund.

Wenn ich grofle Turmsegmente, die ja auch
immer grofler werden, bei gleichbleibender Inf-
rastruktur transportieren und um die Ecken
bekommen muss, ist es selbstverstindlich not-
wendig, die grofleren Krifte, welche insbeson-
dere auf das hintere Fahrwerk wirken, auf-
nehmen zu koénnen. Aus diesem Grund haben
wir uns dazu entschlossen, das hintere Fahr-
werk auf nahezu 3 m zu verbreitern, um diese
Krifte eben aufnehmen und die Seitenstabilitit
gewidhrleisten zu konnen. Gleichzeitig haben
wir am Rahmen eine Eigengewichtsoptimie-
rung vorgenommen, sodass wir méglichst leicht
sind, um dann auch eine moglichst hohe Nutz-
last zu erzielen.

Ein grofles Anliegen bei den vorgenomme-
nen Verdnderungen war fiir uns das Bedien-
konzept vom Fahrzeug selbst. Durch die
vorgenommenen Veridnderungen beziehungs-
weise Verbesserungen sind wir mittlerweile
theoretisch in der Lage, mit dem Fahrzeug im
Ein-Mann-Betrieb zu operieren. Hierbei sind
beispielsweise ganz besonders die Spann-Prat-
zen, die wir brauchen, um die Turmsegmente
zu sichern, zu nennen, die erheblich leichter
geworden sind. Frither haben diese so um die
90 kg gewogen - fiir den Ein-Mann-Betrieb
zu schwer. Bei der Neugestaltung konnten wir
das Gewicht, je nach Grofle der verwendeten
Pratze, auf mittlerweile 40 kg reduzieren. Und
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wir haben eine Vier-Punkt-Aufnahme fiir den
Turm realisiert. Das heif3t, wir brauchen keinen
Kran oder andere Maschinen, die den Turm sta-
bilisieren, wihrend wir ihn aufnehmen. Ganz
einfach ausgedriickt bedeutet dies: ich kann
den Turm ablegen, vorne und hinten dranfah-
ren, aufnehmen, hochfahren und fertig. Dies
funktioniert selbstverstindlich sowohl bei der
Aufnahme als auch beim Absetzen.

STM: Ist der Adapter beim Anbringen der
Pratzen dann ganz auf dem Boden? Da 40 kg
beispielsweise auf 2 m Hohe zu heben ist dann
doch noch eher schwierig.

Leschensky: Ich kann ihn ganz auf dem Boden
absetzen, je nachdem wie auch der Turm liegt.
Diese liegen ja héufig auf einem Schalungsge-
riist/-sockel, um den direkten Bodenkontakt zu
vermeiden. Das sind aber vielleicht 50 cm. Der
neue oder iiberarbeitete Adapter ist schon so
konzipiert, dass ich mit dem Rohradapter auf
die Hohe fahren kann, wo sich auch der Turm
befindet. Dann gibt es direkt neben den Posi-
tionen, wo der Turm verschraubt werden muss,
Ablageficher fiir die Pratzen, die ich dann raus-
nehme und mit dem Turm verschraube. Es
sind also moglichst kurze Wege, sodass ich die
Pratze nicht irgendwo hinten aus einer Kiste
holen und den 40 m Zug entlang tragen muss.

STM: Die Segmente ,,Selbstfahrende, modulare
Fahrzeuge* und ,, Transportlosungen fiir Wind-
kraftanlagen“ haben in den letzten Jahren
immer mehr an Bedeutung gewonnen. Welchen
Stellenwert haben die beiden Bereiche inner-
halb des Goldhofer-Produktportfolios?

... Fahrzeuge fertiggestellt.
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Nach und nc werden die ...

Leschensky: Dieser Bereich hat einen sehr
hohen Stellenwert im Portfolio. Bei uns ist es
tatsdchlich so, dass der Transportbereich Wind-
energie einer der wichtigsten Kompetenzberei-
che im Unternehmen ist, fiir den wir einfach
auch sehr bekannt sind in der Branche. Zudem
ist Windenergie immer noch ein boomen-
des Geschift. Es ist immer noch so, dass neue
Windkraftanlagen gebaut beziehungsweise alte,
die beim Riickbau ja auch transportiert wer-
den miissen, durch neue ersetzt werden. Hinzu

STM INTERVIEW

kommt, dass die Windkraftanlagen immer gro-
3er werden. Das heif3t, wir sehen es schon so,
dass innerhalb der nédchsten Jahre beziehungs-
weise wahrscheinlich Jahrzehnte immer ein
Bedarf da sein wird. Das haben wir frithzeitig
erkannt und haben uns eigentlich relativ frith
schon, 2013 beginnend, mit einem Wind-Port-
folio aufgestellt, welches auch den entsprechen-
den Bedarf erfiillen kann. Zudem wird dieses
Wind-Portfolio natiirlich kontinuierlich opti-
miert.
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Das automatisierte Ersatzteillager von Goldhofer in Memmingen.

STM: Wie eng arbeitet ihr da mit den Herstel-
lern von Windkraftanlagen zusammen?

Leschensky: Sehr eng. Das ist auch unabding-
bar, da ich als Hersteller ja wissen muss, was
kommen wird, um entsprechendes Transport-
equipment entwickeln zu kénnen. Die Wind-
branche tiberhaupt ist aber sehr gut vernetzt.
Wie schon gesagt, miissen wir ja einfach wissen,
was kommen wird, damit wir uns auch entspre-
chend darauf auslegen kénnen - sonst funktio-
niert das einfach nicht. Deswegen sind Abstim-
mungen und gute Beziehungen einfach wichtig.

CARGOPLUS: Vor drei
Jahren beldchelt —
heute zum Erfolgs-
konzept gemausert

STM: Auf der bauma 2022 fiihrte Goldhofer
CARGOPLUS ein - und wurde dafiir auch teil-
weise belichelt. Wie wurde CARGOPLUS von
den Kunden angenommen und kinnten Sie das
System nochmals beschreiben?

Leschensky: Der CARGOPLUS an sich ist erst-
mal ein Niederquerschnittsreifen, der insbe-
sondere fir den europdischen Transport aus-
gelegt ist. Wenn ich beispielsweise mit einem
Semi-Tieflader durch Deutschland, als Transit-
land, einen Transport durchfiihre, habe ich das
grofSe Problem, dass ich in Deutschland auf der
Strafle eben die Beschrinkung von 8 t Achs-
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last habe. Wenn ich jetzt fiir den Transport eine
niedrige Lade- beziehungsweise Transporth6he
benétige, kann ich dies mit einem 205er Reifen
erzielen - bei 8 t Achslast. Wenn mir als Trans-
porteur die 8 t Achslast aber nicht reichen, habe
ich nun beispielsweise mit der Verwendung
einer Pendelachse die Moglichkeit die Achslast
auf 10 t respektive 12 t zu erh6hen. Da ich hier-
fiir dann aber einen 245er Reifen bendtige, hat
dies wiederum den Nachteil, dass ich eine viel
groflere Lade- beziehungsweise Transporthohe
habe. Somit hat der Transporteur sozusagen die
Wahl zwischen Pest und Cholera.

Der CARGOPLUS ist jetzt genau das Zwi-
schenstiick, welches die Vorteile von beiden ver-
eint, da ich mit dem CARGOPLUS letztendlich
die Hohe von einem 205er Reifen und gleich-
zeitig die Achslast von einem 245er Reifen habe.
Das heifit ich habe einen niedrigen Reifen mit
einer hohen Achslast. Und das ist natiirlich das,
wo ich als Kunde auch viel gewinne. Dies kann
man an einem extrem vereinfachten Rechen-
beispiel, bei dem ich beispielsweise ein Gesamt-
gewicht von 40 t bewegen muss, verdeutlichen:
bei 8 t Achslast brauche ich dafiir dann 5 Ach-
sen. Wenn ich 10 t Achslast habe, benotige ich
natiirlich nur 4 Achsen. Somit bin ich kiirzer
und wendiger, habe aber aufgrund der 245er
Reifen die groflere Lade-/Transporthohe. Mit
dem CARGOPLUS 205er Niederquerschnitts-
reifen mit der hoheren Achslast spare ich mir
sowohl die Linge als auch die Hohe und pro-
fitiere so davon. Das ist das, was den CARGO-
PLUS auszeichnet.

Kurz vor unserem Treffen hat Herr Bischof-
berger die Nachpresse zur bauma rausgeschickt,
in der beispielsweise auch die Firma Bohnet,
die den Reifen mit einem ARCUS Semi-Auf-
lieger einsetzen, erldutert, dass der CARGO-
PLUS fiir sie ein Erfolgsgarant ist. Der CARGO-
PLUS funktioniert und wurde vom Markt auch
gut angenommen. Dies wird von den Kunden
bestatigt, die von dem System begeistert sind.

STM: Auf der weltgrofiten Baumaschinen-
messe durfte selbstverstindlich die STARLINE
nicht fehlen. Die Serie eignet sich fiir zahlreiche
Transportaufgaben. Dabei setzt Goldhofer auf
das Baukastensystem. Konnen Sie dies genauer
erlidutern?

Leschensky: Die STARLINE ist bei uns das
standardisierte Portfolio - hauptsichlich im
Sattelbereich: Also der STEPSTAR als Sattel
und der TRAILSTAR als Anhénger. Wir haben
beide mehr oder weniger zeitgleich entwickelt.
Das heifit, wir haben dabei auf eine Gleich-
teilestrategie gesetzt. Wir haben beispiels-
weise grundsitzlich den gleichen Rahmen, die
gleichen Achsen, die gleichen Komponenten
oder eben auch die gleichen Verzurrpunkte.
Und das eben tibergreifend tiber jeden Fahr-
zeugtyp. Fiir den Kunden hat dies den groflen
Vorteil, dass er das Fahrzeug flexibel einset-
zen kann. So kann er beispielsweise bei einem
Fahrzeug, welches er urspriinglich ohne Ram-
pen gekauft hat, diese auch noch spiter dazu-
kaufen.
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,Premium schafft
Mehrwert“

STM: Kann man also sagen, dass die STAR-
LINE sozusagen das ,,Massenprodukt“ und die
zuvor genannten Windkraftfahrzeuge die ,,Spe-
zialprodukte® im Portfolio von Goldhofer sind?
Leschensky: Richtig. Genauso ist es. Man muss
natiirlich sagen: Wir sind ein Hersteller fiir
Speziallésungen. Wir bedienen das Premium-
segment, indem wir ebenfalls bewusst sagen:
Bei uns ist die Qualitit vorrangig vor dem
Preis. Natiirlich ist unser Ziel auch, preiswerte
Fahrzeuge anzubieten. Aber wir haben mit der
STARLINE, die wir 2020 eingefiihrt haben,
auch die Tir in den standardisierten Sattel-
markt geoffnet. Da wir auch gemerkt haben,
dass wir in diesem Bereich das Potenzial haben
und wir das auch gut umsetzen kénnen. Da
sind wir aber sicherlich nicht vergleichbar mit
anderen Herstellern mit Baukastenprinzip, um
es mal ganz klar zu sagen. Wir sehen uns auch
mit der STARLINE weiterhin als Premiumher-
steller. Das Portfolio, welches die STARLINE
abbildet, ist eine Erginzung im Bereich des
standardisierten Massen-Portfolios.

Und ansonsten sind es Spezialprodukte, die
wir herstellen, bei denen wir auch wirklich Wert
darauflegen, dass wir dem Kunden genau das
bieten, was er braucht. Das Ganze nennen wir,

,Premium schafft Mehrwert“ und so setzen wir
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Eine Produktionslinie in einer der Hallen aus der Vogelperspektive.

fiir unsere Kunden mit Fachexpertise um, was
sie wirklich bendtigen. Und das ist das Aus-
schlaggebende: Auf den Kunden zu héren und
zu versuchen, ihm die spezialisierte oder fiir ihn
passgenaue Losung zu bieten.

STM: Bei meiner Anfahrt war ich ein Tor zu
friih abgebogen. Dabei habe ich zwei zur Aus-
lieferung bereitstehende AST-Schlepper gese-
hen. Ist das ein Tochterunternehmen von Gold-
hofer?

Leschensky: Nein. Das ist ein und dieselbe
Organisation. Wir sind nur aufgeteilt in zwei
Geschiftsbereiche. Es lduft alles unter der AG
und wir bedienen nur zwei verschiedene Stand-
beine. Allerdings muss man halt auch sagen,
dass es fiir uns natiirlich ein grofier Vorteil
ist, weil wir dadurch Synergieeffekte erzie-
len. Nehmen wir jetzt nur einmal das Beispiel
E-Powerpack. Da haben wir uns schon die
Zeit genommen, den Wissenstransfer und die
Erfahrung, die wir da aus dem Airport-Bereich
ibernehmen konnten, in dieses E-Powerpack
zu transferieren. Ein Flugzeug-Schlepper, wie
unser PHOENIX E, bewegt auch 352 t Abflug-
gewicht. Das ist auch nicht gerade wenig. Und
die machen das seit Jahren vollelektrisch. Dar-
aus haben wir gerlernt und uns einfach die
Zeit genommen, um dieses Wissen dann ent-
sprechend zu transferieren, sodass wir mit dem
E-Powerpack auch ein hervorragendes Produkt
anbieten konnen.

STM INTERVIEW

STM: Ist das E-Powerpack dann eine komplette
Eigenentwicklung, die ihren Ursprung bei den
Goldhofer Flugzeug-Schleppern hat,
arbeitet ihr da mit einem Hersteller zusam-

oder

men?

Leschensky: An sich ist es eine komplette
Eigenentwicklung. Wenn es beispielsweise um
Batteriekomponenten geht, braucht man natir-
lich immer Partner beziehungsweise Zulieferer.
Aber wenn es um das Konzept ,,E-Powerpack®
geht, dann ist das komplett Inhouse entwickelt.
Wir haben da den Vorteil, dass wir keinen Ent-
wicklungspartner brauchen, da wir die Kompe-
tenz selber im Haus haben.

STM: Die abschlieflfende Frage: Mit welchen
Produktinnovationen aus dem Hause Gold-
hofer kann in naher Zukunft gerechnet werden?
Leschensky: Ich wiirde mal diplomatisch sagen,
dass wir da einfach mal das Jahr 2026 abwarten
und uns iiberraschen lassen. Sicher ist, dass wir
das ein oder andere im kommenden Jahr pra-
sentieren und zeigen werden.

Herr Leschensky, vielen Dank fiir das
Interview!

Das Interview fiihrte Sven Buschmeyer!
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