
Gerhard Hagenauer, Wien

F
ür Kommunen und Stadtwerke 
lohnt sich der Ausbau eigener Lade-
infrastruktur in mehrerlei Hinsicht: 
Zunächst steigern öffentliche Lade-

möglichkeiten die Attraktivität einer 
Stadt. Das wiederum sichert Kommunen 
im Wettbewerb mit anderen Standorten 
mitunter Vorteile. Denn ein Ruf als »Eco-
Town« lockt nicht nur E-Fahrzeug-Nutzer 
und deren Familien zum Einkaufen an, 
sondern in der Folge auch Unternehmen 
als Arbeitgeber.

Ladestationen bieten längst nicht nur 
die Möglichkeit zum Laden. Vielmehr sind 
Charge Points vor dem Restaurant oder der 
städtischen Shopping-Mall, auf dem Park-
and-Ride-Parkplatz am S-Bahn-Ring oder 
vor dem Tierpark ein starker Anreiz für 
E-Autofahrer, diese Orte überhaupt erst 
aufzusuchen. Denn im Gegensatz zum 
klassischen Tankvorgang passiert das La-

den, zumindest im kommunalen Kosmos, 
ganz nebenbei. Somit bietet der sekundäre 
Ladevorgang viel Raum für attraktive Pri-
märerlebnisse. 

Durch Kooperationen mit Gastronomie, 
Einzelhandel, Gewerbe und Freizeiteinrich-
tungen können Kommunen die Attraktivi-
tät dieser Erlebnisse und den positiven Ef-
fekt verstärken. So könnten etwa Kunden 
des Einzelhandels, die ihr Elektrofahrzeug 
während des Einkaufs vor der Shopping-
Mall aufladen, von Rabatten der Händler 
profitieren. Oder Restaurantbesucher er-
halten während des Ladevorgangs ver-
günstigte Menüs und haben Anspruch auf 
exklusive Plätze. Es existieren zahlreiche 
Möglichkeiten für solche personalisierten 
Ladeerlebnisse. 

Stadtwerke als Betreiber der Ladeinfra-
struktur und ortsansässige Gewerbebetrie-
be können durch zusätzliche Services im 
Rahmen von Partnerschaften Wertschöp-
fung betreiben. Für Kommunen bedeutet 
das: höhere Gewerbeeinnahmen, die das 

Steueraufkommen positiv beeinflussen. 
Um als Kommune von den genannten 
Vorteilen zu profitieren, ist eine moderne, 
smarte und datenbasierte Ladeinfra-
struktur notwendig. Eine entsprechende 
Plattform muss sowohl skalierbar als 
auch flexibel sein. Nur so können die Be-
treiber sie an unterschiedliche Geschäfts-
modelle anpassen und bei Bedarf schnell 
durch kundenspezifische Funktionen er-
weitern. 

Aber auch aus ganz praktischen, funk-
tionalen Gründen sollte das Ladeerlebnis 
Teil eines datenbasierten Ökosystems sein: 
Die Energiemenge ist schlichtweg be-
grenzt. Solange nur wenige E-Mobile in der 
heimischen Wohnstraße laden, ist alles in 
bester Ordnung. Jedoch stößt das Nieder-
spannungsnetz schnell an seine Grenzen. 
Die vorhandene Gesamtenergie muss des-
halb zu jedem Zeitpunkt berücksichtigt 
und intelligent eingesetzt werden.

Daher sollten Kommunen beim Aus-
bau der Ladeinfrastruktur das Ladesäu-

lenmanagement frühzeitig mit in die 
Planung einbeziehen – auch mit Blick auf 
die Zukunft. Denn nur mit den richtigen 
Grundlagen wächst das Ökosystem auch 
morgen reibungslos weiter. Perspekti-
visch können auf dieser Basis dann bei-
spielsweise auch eigene Stadtflotten ent-
stehen. E-Bikes lassen sich ebenso einbin-
den wie weitere Mobilitätslösungen. 
Zusätzliche Kooperationen mit weiteren 
Partnern und neue Geschäftsmodelle 
können entstehen.

So sind die Stadtwerke längst nicht 
mehr nur die Betreiber von Ladesäulen. 
Vielmehr verwalten, pflegen und erwei-
tern sie ein digitales Partner- und Service-
netzwerk. Sie werden zum »Ecosystem Or-
chestrator«. 

Jens Stoewhase, Hamburg

D
er Bulli ist eine Legende. Für 
Volkswagen selbst ist der 
Kleinbus eine Erfolgsgeschich-
te, die inzwischen in der sieb-
ten Generation als T6.1 und 
seit 2021 als T7 gebaut wird. 

Als ID.Buzz mit optischen Bulli-Genen soll 
der Bus elektrisch und mit teilweise auto-
nomen Fahrfunktionen sogar eine Art Wie-
derauferstehung feiern. In Göttingen hat 
sich der Elektrofachmann Ingo Stephan den 
Traum eines elektrischen Bullis bereits er-
füllt. Der wunderbar sanierte und elektri-
fizierte T1-Neunsitzer wurde 1964 gebaut. 

Der Bulli tat bis 2019 gute Dienste – bei 
Ingo Stephan als werbewirksames Fahr-
zeug mit Verbrennungsmotor. Dann ent-
schied sich Stephan für den Umbau zum 

Elektroauto: »Wir sind ein Elektrofachbe-
trieb, Elektroinstallateure. Unser Fokus 
liegt auf erneuerbaren Energien und der 
Elektromobilität. Das ist ein riesiger Markt, 
der da auf uns zukommt.« Stephan will mit 
seinem Team dabei sein, und was gibt es da 
Besseres, als selbst Hand anzulegen? 

So original wie möglich

»Gekauft habe ich den Wagen mit 44 PS, 
das war schon ein Ersatzmotor aus einem 
Karmann-Ghia«, erinnert sich Stephan. In-
zwischen fährt das gute Stück mit einem 
elektrischen 40-kW-Motor und bekommt 
seinen Strom aus einer 22-kW-Batterie. Für 
den Umbau gab es jedoch auch ein klares 
Ziel: Der Bulli sollte so original wie nur 
möglich bleiben.

Ein Beispiel: »Man bekommt natürlich 
ein elektronisches Potentiometer als Gas-

pedal. Das wollte ich nicht. Man lässt also 
das original Gaspedal mit dem Bowdenzug, 
der eigentlich auf den Vergaser läuft. Das 
Potentiometer verbaute ich im Motorraum 
und verband das Ganze, sodass über den 
Bowdenzug der Befehl Geschwindigkeit an 
den Motor umgesetzt wird.«

Doch wie wird ein Fahrzeug elektrisch, 
auch wenn viel original bleiben soll? Das 
Bordnetz ist ein ganz normales Zwölf-Volt-
Netz. Die klassische Batterie befindet sich 
hinten im Bulli. Genauso, wie die ganze 
Bordelektrik, Beleuchtung, Hupe, Radio, 
Tachobeleuchtung – alles in der Standard-
ausführung. Die Spannungsversorgung für 
den Motor läuft jedoch auf 102 Volt. Und 
über einen DC-DC-Wandler wird die Zwölf-
Volt-Bordnetzbatterie geladen.

Auch sonst blieb mehr an Originalteilen 
als vielleicht gedacht: »Wenn man einen 
Oldtimer umbaut, nimmt man den Ver-

brennermotor einfach herunter vom Ge-
triebe. Man braucht dann eine Adapter-
platte und setzt darauf den Elektromotor.« 
Die Mechanik bleibt vom Verbrenner erhal-
ten. 

»Im Gegensatz zum Verbrenner muss 
ich beim Anfahren mit dem Elektromotor 
jedoch im dritten Gang anfahren. Es ist so-
gar einigermaßen zügig, schneller als das 
Anfahren mit Verbrennermotor im ersten 
Gang.« Laut Stephan sorgt der E-Motor 
schon deutlich mehr für Zugkraft. Aller-
dings wird, außer dem dritten Gang des 
Getriebes beim Fahren, kein weiterer Gang 
benötigt. Die Geschwindigkeit regelt man 
beim E-Motor, indem man das Gaspedal 
mehr oder weniger tritt. »Man braucht das 
Getriebe faktisch nicht im Alltag«, resü-
miert der Handwerker.

Den 40-kW-Motor hat sich Ingo Stephan 
von der Firma Linde besorgt, die 22-kW-Bat-
terie stammt vom Elektroauto-Umrüster 
Lorey. Den dreiphasigen Laderegler nahm 
Stephan von Mennekes. Dieser ermöglicht 
dem Elektromeister ein Laden an der eben-
falls von Mennekes stammenden Wallbox 
mit elf kW. 

Aber einen Punkt gibt es dann doch, der 
zur Herausforderung wird: »die Heizung, 
gerade bei luftgekühlten Modellen, bei der 
die Abwärme vom Motor und einer Heiz-
birne dem Innenraum zugeführt wird. Der 
E-Motor hat kaum Abwärme. Ich hatte kei-
ne Heizung und hätte keine TÜV-Freigabe 
bekommen. Das heißt, man muss eine elek-
trische Heizung nachrüsten und sie an das 
Fahrzeug anbinden.«

Ein günstiges Unterfangen war der Um-
bau nicht. Ingo Stephan schätzt, dass allein 
die technischen Bauteile des Bulli mit einer 
elektrischen Reichweite von 150 Kilome-
tern um die 20 000 Euro gekostet haben. 
Und weil man beim Hobby oft nicht auf die 
Uhr schaut, kann er die Arbeitsstunden 
auch nur schätzen: Es werden wohl so zwi-
schen 100 und 120 Stunden gewesen sein.

Geld einspielen soll der Wagen deshalb 
schon. Der Marketingmensch Ingo Stephan 
hat dafür auch eine Art Rechnung parat: 
»Wenn wir die E-Mobilität für unsere Kun-
dinnen und Kunden aufbauen, dann ist der 
E-Bulli natürlich ein passender Botschaf-
ter.«
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E-Bulli – Zukunftstechnologie  
für einen Oldtimer
Umrüstung  Schon bald werden in Deutschland mehr als eine Million elektrische Fahrzeuge zugelassen sein. Der elektrische  
VW-Bus des Göttingers Ingo Stephan ist dann eines davon. Der Unternehmer berichtet über ein Projekt, das man fast schon als  
symbolisch für den Wandel hin zur Elektromobilität beschreiben kann

LADEZEIT SINNVOLL GENUTZT
Stadtplanung  E-Mobilität steigert die Attraktivität einer Kommune – bis hin zu höheren  
Gewerbe- und Steuereinnahmen. An den richtigen Orten platziert, ist auch ein längerer  
Ladevorgang kein Problem mehr

Ungewöhnlicher Hingucker  Der Bulli aus dem Jahr 1964 dient als passender Botschafter für die Elektromobilität. Bild   : © Mennekes
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Dortmund beschafft 
Wasserstoffautos
Die Dortmunder Stadtverwaltung hat 
per Ausschreibung drei Brennstoffzel-
lenfahrzeuge des Typs Hyundai Nexo 
beschafft. »Für die anstehende Energie-
wende ist Wasserstoff eines unserer 
großen Zukunftsthemen, eben auch im 
Bereich Mobilität. Fahrzeuge wie die-
ses zeigen, wie gut das schon heute 
funktionieren kann. Davon brauchen 
wir mehr«, so Oberbürgermeister Tho-
mas Westphal. 

Die Brennstoffzellenfahrzeuge sol-
len bei der Stadt die Flotte der Elektro-
fahrzeuge für die dienstliche Perso-
nenmobilität ergänzen. Im Vergleich 
zu herkömmlichen Fahrzeugen mit 
Verbrennungsmotor bestehen bei den 
Wasserstofffahrzeugen hinsichtlich 
der Reichweite von rund 650 Kilome-
tern und der zeitlichen Länge des Tank-
vorgangs von rund fünf Minuten kaum 
noch Unterschiede. Weitere Fahrzeuge 
mit Wasserstoffbetrieb sollen folgen. 
So sind bereits zwei weitere wasser-
stoffbetriebene PKW, ein Hyundai 
Nexo und ein Toyota Mirai II, in Be-
schaffung. 

Mithilfe des maximalen Fördersat-
zes von 60 Prozent der förderfähigen 
Anschaffungskosten konnte ein Groß-
teil der anfallenden Investitionskosten 
aus den Landesmitteln von NRW refi-
nanziert werden.

Quantron – neuer 
E-Bus aus Bayern

Der Elektrofahrzeug-Hersteller Quan-
tron hat einen zwölf Meter langen 
Elektrobus vorgestellt. Das neue Mo-
dell Cizaris 12 EV soll als rein elektrisch 
angetriebenes Fahrzeug starten. 2023 
kommt dann mit einem Brennstoffzel-
lenantrieb der Cizaris 12 H dazu. 

Das Modell soll den Einstieg des 
bayerischen Fahrzeugbauers in den 

nachhaltigen und ausschreibungsge-
prägten Stadtbusmarkt markieren. Der 
Bus setzt dabei auf eine Plattform, die 
sich bereits in den größten Elektrobus-
märkten Asiens in den letzten Jahren 
hundertfach bewährt haben soll. 

Bei der Batteriekapazität kann von 
242 bis 424 kWh gewählt werden. Die 
Batteriepacks befinden sich auf dem 
Dach und können mit 65 bis 150 kW 
Gleichstrom (DC) in zwei bis fünf Stun-
den geladen werden. 

Oberhausen bestellt 
15 Elektrobusse

15 elektrische Stadtbusse vom Typ  
LF-122 des Herstellers VDL sollen ab 
Ende des Jahres an die Stoag Stadtwer-
ke Oberhausen geliefert werden. Bei 
den E-Bussen handelt es sich um eine 
neue Generation. Die Fahrzeuge verfü-
gen über ein 429 kW großes Batteriepa-
ket. Es ist serienmäßig im Boden unter-
gebracht. Damit schafft das Busmodell 
unter allen Wetterbedingungen ohne 
Zwischenladung 200 bis 300 Kilometer 
Reichweite. Gleichzeitig verfügen die 
Busse über Pantografen auf dem Fahr-
zeugdach, das soll für noch mehr Flexi-
bilität im Einsatz sorgen. 

»Mit den 15 Elektrobussen bauen 
wir unsere Elektromobilität deutlich 
aus«, freut sich Stoag-Geschäftsführer 
Werner Overkamp. Auf einer Linie zwi-
schen Oberhausen und Bottrop sind be-
reits vier Elektrobusse des Herstellers 
unterwegs. js

Neuer Player  Elektrofahrzeugbauer Quantron 
steigt in den Bus-Markt ein.  Bild   : © Quantron


