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NNUTZ FAHRZEUGE

MANAGEMENT

E-MOBILITAT:
DIESE FRAU HAT ENERGIE!



Bianca Triebel,
Senior Projekt-Mana-
gerin Ladeinfrastruktur
bei THOST Projekt-
management.
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\ /

18 NFM 9/2023



GUT GEPLANT
IsT scHoN GEWONNEN

Vollelektrische Lkw sollen in Sehr geehrte Frau Triebel, ganz zu
Europa die Diesel-Brummis abldsen. Beginn einer Elektro-Infrastruktur-
Doch woher der ganze Strom? planung fir einen Fuhrbetrieb muss

doch sicherlich geprift werden, ob
sich das Geldnde des Transportunter-
nehmens flr die Errichtung von La-
desdulen und Stromspeichern eignet,
oder?

NFM fragt die Expertin fiir
Ladeinfrastruktur, Bianca Triebel.

Triebel: Das ist korrekt. Essenziell fiir
ein gewerbliches Ladekonzept sind po-
unehmend sind private Trans- tenziell geniigend leistungsfédhige Sta-
portunternehmer sowie Stddte tionen auf dem Betriebsgeldnde. Es
und Gemeinden bereit, ihre werden Schnellladestationen fiir das
Nutzfahrzeugflotte auf alternative An- High-Power-Charging (HPC) benotigt,
triebe wie batterieelektrische Motoren welche exklusiv den Fahrzeugen des
umzustellen. Doch mit dem Erwerb ei- Transportunternehmers zur Verfligung
nes leichten oder schweren Stromers stehen. Umliegende oOffentliche Lade-

ist es nicht getan. Zum Wechsel geho- stationen sind daher nicht von Rele-
% ren unter Umstdnden Lademdglichkei- vanz — auBer fiir die Netzplanung, bei
ten an Knotenpunkten auf der Strecke der in Abstimmung mit dem Netzbe-
! und eigene Ladestationen auf dem treiber die Verfiigbarkeit von Strom am
s Betriebshof. Bei der Planung hilft das Standort ermittelt werden muss.

Fachunternehmen THOST Projektma-

nagement mit Stammsitz in Pforz- Der Strombedarf variiert je nach Gro-
heim und insgesamt 17 Standorten in Be der Elektroflotte, durchschnittli-
Deutschland. Worauf es bei der Durch- cher Fahrleistung pro Fahrzeug und
flihrung ankommt, erkldrt Bianca Trie- jahrlichem Energieverbrauch in Liter
bel (30). Als Senior Projekt-Managerin Diesel des Fuhrparks. Wie ermitteln
ist sie seit 2020 verantwortlich fiir den Sie den kunftigen Bedarf?
Aufbau des Geschaftsfelds Ladeinfra-

struktur bei THOST Projektmanage- Triebel: Vorweg: Es kann nicht ein-
ment. fach irgendwo eine Ladestation aufge-
baut werden, selbst wenn diese den er-
mittelten Bedarf deckt. Standorte im
offentlichen Raum werden offiziell von




/' VON PLANUNG
BIS INBETRIEBNAHME

Hier ein Uberblick Uber das Leistungs-

spektrum von THOST bei der Infra-

strukturplanung fir batterieelektrische

Nutzfahrzeuge:

arbeit mit Planungspartnern
e Standort- und Fuhrparkanalysen

e Kosten- und Wirtschaftlichkeits-
berechnung

e Unterstlitzung beim Vergabe-

verfahren und bei der Beschaffung

e Fordermittel-Management

e Steuerung des Genehmigungs-
verfahrens
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Planungsleistungen in Zusammen-

Stddten und Kommunen ausge-
schrieben und nach einem gere-
gelten Verfahren vergeben. An-
schlieRend folgt ein Genehmi-
gungsprozess, der sicherstellt, dass
behordliche Anforderungen in der
Planung berticksichtigt wurden.
Sowohl die Unterstiitzung im Ver-
gabeverfahren als auch die Steue-
rung des Genehmigungsprozesses
ist eine unserer Kernleistungen bei
THOST.

Der Strombedarf l4sst sich im Ub-
rigen nicht durch eine einfache
Kopfrechnung ermitteln. Wir fiih-
ren zu diesem Zweck stets eine
aufwendige und sehr prézise Be-
darfsanalyse durch, die neben
der FuhrparkgroRe und Hardware
auch technische, elektrotechni-
sche, organisatorische, rechtliche
und wirtschaftliche Aspekte be-
rlicksichtigt. Bei der Analyse spie-
len zahlreiche Faktoren eine wich-
tige Rolle; darunter die GroRe der
Batterie, die Anzahl der kiinftigen
Ladestationen, die bendtigte und
am Netz verfiighare Stromkapazi-
tdt. Zudem stellt sich die Frage

Elektrische
Nutzfahrzeuge werden

optimalerweise mit Strom von einer
betriebseigenen Sonnenfarm betrieben.

nach der Art des Einsatzes. Also,
ob die Nutzfahrzeuge im Linien-
verkehr, auf kurzen oder langen
Strecken verkehren, und wie lange
in der Regel deren Zwischenpau-
sen beziehungsweise Standzeiten
dauern. Auch ermitteln wir das vo-
raussichtliche Ladeverhalten der
Anwender. Es ist ein groRer Unter-
schied, ob die Traktionsbatterien
iiber Nacht — mit viel Zeit — oder
tagsiiber im Fahrbetrieb in mehre-
ren kurzen Pausen geladen wer-
den. Auch ziehen wir genau in
Betracht, wie viele Fahrzeuge
gleichzeitig geladen werden sollen.

Welche Rolle spielen Speicher
oder betriebseigene Sonnenfar-
men fir die Strombereitstellung?

Triebel: Eine wichtige Rolle. Bei
einer vollstdndigen Bedarfsanalyse
wird immer auch die Frage geklart,
ob auf dem Betriebshof Stromspei-
cher benétigt werden. Oftmals
lohnt sich eine Photovoltaikanlage
auf iiberdachten Parkpldtzen oder
einem Lagerdach zur Deckung des




eigenen Strombedarfs und zur Ein-
speisung ins offentliche Netz. In
den meisten Fillen gehort eine
Trafostation dazu, die die elek-
trische Energie der Verteilnetze
von mehreren 1000 V in die von
Nutzfahrzeugen bendtigte Nieder-
spannung umwandelt. Die Elek-
troplanung iibernimmt in der Re-
gel unser Schwesterunternehmen
SCHOLZE-THOST als Partnerin.

Welche Lésungen fir eine Be-
triebs-Ladestation flr Strom sind

gangig?

Triebel: Die Ladeinfrastruktur fiir
Nutzfahrzeuge unterscheidet sich
von denen fiir Pkw in erster Linie

in ihrer GroBe und Kapazitat. Mit
einer fiir den privaten Gebrauch
iblichen Wallbox kommt man im
anspruchsvollen Nutzfahrzeugbe-
reich nicht weit, sodass die Ent-
scheidung in den meisten Fillen
auf Schnellladestationen fallt. Fiir
Elektrobusse gibt es zudem die Pan-
tographen-Losung. Dazu werden
Stromabnehmer auf dem Dach der
Fahrzeuge installiert, was den Vor-
teil hat, dass der Ladevorgang au-
tomatisch startet, sobald ein Bus
andockt, und kein Kabel manuell
eingesteckt werden muss.

AuRerdem sind Pantographen-La-
destationen platzsparend und redu-
zieren das Risiko einer Stolperfalle
durch herumliegende Kabel. Mit

ihnen lassen sich gréRere Flotten
iber Nacht im Bereich von 50 bis
150 kW pro Fahrzeug und tags-
iiber mit 150 bis zu 600 kW fiir
Gelegenheitsladungen aufladen.

Kaufen oder mieten — wem raten
Sie zu welcher Beschaffungs-
form?

Triebel: Das ist eine Sache der
Einzelfallbetrachtung. Beim Kauf
liegt grundsdtzlich mehr Verant-
wortung beim Investor: Wartun-
gen und Reparaturen muss er
selbst durchfiihren oder eine exter-
ne Fachfirma mit Wartungsarbei-
ten beauftragen. Der Eigenbetrieb
lohnt sich vor allem fiir Unterneh-

Unser breites Marken-und Fahrzeugportfolio an elektrischen Antrieben

bietet Ihnen eine groBBe Auswahl fur Ihr Transportunternehmen.

Mieten Sie elektrische Nutzfahrzeuge bei uns und fahren
Sie CO2-neutral durch Europa. Gemeinsam gehen
wir einen umweltbewussten Schritt.
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men, die sich mit Infrastruktur
auskennen, etwa Stadtwerke oder
stddtische Betriebe wie die Miillab-
fuhr. Beim Mietmodell hingegen
liegt deutlich weniger Verantwor-
tung beim Nutzer. Ich empfehle
dieses Modell eher Transportunter-
nehmen, deren Kerngeschift of-
fensichtlich ein vollig anderes ist
und die sich nicht ausreichend
um solche betrieblichen Aufgaben
kiimmern kénnen.

Wie geht es nach der Standort-
analyse weiter? Was gibt es etwa
bei der Hardware-Installation, der
Steuerung, dem Lasten-Manage-
ment, Monitoring, Reporting und
der Wartung zu beachten?

Triebel: Bereits wihrend der
Standortanalyse werden die The-
men Lasten-Management, Monito-
ring und Wartung beriicksichtigt,
da diese die Auswahl der Hardware
beeinflussen koénnen und in die
Wirtschaftlichkeitsberechnung ein-
flieBen miissen. Sobald das techni-

NFM 9/2023

sche Konzept und der Kosten- und
Zeitrahmen feststehen, wird die
Hardware beschafft. Die Beschaf-
fung ist haufig an Ausschreibungen
und Einkaufsrichtlinien gekoppelt
und daher sehr zeitintensiv. Eine
weitere anspruchsvolle Aufgabe
stellt das Fordermittel-Management
dar. Die Fordermittelbeantragung
kann hochkomplex sein, da es bei
solchen Mega-Projekten viele admi-
nistrative, rechtliche und techni-
sche Vorgaben zu beachten gilt. Die
Richtlinien der verschiedenen For-
derstellen sind teils sehr unter-
schiedlich und miissen bei der An-
tragstellung berticksichtigt werden.

Im Idealfall kann der Kunde
durch die Umstellung auf neue
Antriebe die Kosten far Strom
gegeniiber den Aufwendungen
fur Diesel-Kraftstoff senken.
Wie lasst sich das erreichen?

Triebel: Unter Umstdnden lohnt
sich — wie zuvor erwihnt — die
Investition in eine Photovoltaik-

Auf vielen gewerblichen
Garagendachern ist Platz
fur eine Photovoltaikanlage.

Uberdachung und gegebenenfalls
in einen Stromspeicher. Dies erfor-
dert zwar ein hoheres Investitions-
volumen, rechnet sich aber hdufig,
Mit der GroRe der Photovoltaikfla-
che wichst allerdings auch der An-
teil des kostengiinstigen, selbstpro-
duzierten Stroms. Fiir PV-Anlagen,
die sich im Ubrigen gut skalieren
lassen, bestehen gute Chancen auf
Offentliche Zuschiisse, spezielle
Kredite oder Vergiitung bei Ein-
speise des Stroms ins Offentliche
Netz, falls die Energie nicht ge-
nutzt werden sollte.

Wann ist mit einem Return
on Investment zu rechnen?

Triebel: Das variiert natiirlich und
ist ein zentrales Ergebnis der indi-
viduellen Wirtschaftlichkeitsana-
lyse als Kerndienstleistung von
THOST. In manchen Féllen kann
der Aufbau einer Elektronutzfahr-
zeugflotte in mehreren Schritten
die finanzielle Belastung zeitlich
entzerren.
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