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EIN SPECIAL DER INTERNATIONALEN WOCHENZEITUNG VERKEHR

Branche unter Strom: Wie muss es 
weitergehen mit der E-Mobilität?
MOBILITÄT: Welche Rahmenbedingungen braucht es, um die Mittelstrecke zu elektrifizieren und was ist  
heute schon möglich? Acht Expertinnen und Experten aus unterschiedlichen Bereichen der E-Mobilität gaben 
spannende und aufschlussreiche Antworten und machen dadurch ein komplexes Thema wesentlich verständlicher. 

Bei diesem Round Table 
 wollen wir das !ema E-Mo-
bilität breiter besprechen und 
besonders auf die Frage ein-
gehen, wie es um die Mittel-
strecke steht. Herr Jony, ich 
möchte mit Ihnen anfan-
gen – Sie elektri"zieren Ihre 
Flotte in Österreich und Un-
garn  zunehmend. Welche Er-
fahrungen machen Sie mit 
den  E-Fahrzeugen? Wo sehen 
Sie noch Schwachstellen oder 
 Potenziale? 
Harald Jony: Für alle, die es 
nicht wissen: cargoe ist ein 
klassischer Last-Mile-Logisti-
ker mit einem Tag-und-Nacht- 
Netzwerk in Österreich, Un-
garn und mittlerweile auch in 
Deutschland. Wir arbeiten sehr 

intensiv mit einem namha!en 
schwedischen Möbelhersteller 
zusammen, für den wir schon 
seit Jahren die letzte Meile im 
Großraum Wien elektrisch ge-
stalten. Wir stehen jetzt vor 
der Herausforderung, auch die 
Mittelstrecke elektrisch zu be-
dienen. Auf der letzten Meile 
ist eine solche Zustellung kein 
"ema. Wir sprechen von Ra-
dien von 50 Kilometern – da 
funktioniert es wunderbar, so-
fern die Ladeinfrastruktur vor-
handen ist. 

Wir laden einerseits klas-
sisch über Nacht mit AC-Tank-
stellen und andererseits für 
Ikea mit sogenannten Super-
chargern. Das heißt, wir fahren 
nicht einmal am Tag, sondern 
wir fahren drei Touren am Tag. 
Das funktioniert, weil ich sehr 

schnell Energie in das Auto 
wieder hineinbringen kann. 
Wir haben aber gelernt, dass 
das Wetter eine große Rolle 
spielt. Wir fahren elek trisch 
auch im bergigen Salzburg, und 
sobald wir Minusgrade haben, 
fällt die Kapazität sehr stark. 

Wir arbeiten aber auch im 
Zwei-Mann-Handling, das 
heißt, dass die Dinge, die wir 
fahren, schwer sind, also von 30 
bis 400 Kilo. Hier gibt es dann 
natürlich Einschränkungen bei 
den E-Fahrzeugen, denn auf-
grund der verbauten Batterie 
ist das Volumen beschränkt. 
Ich kann dann nur bis 700 Kilo-
gramm laden – ein Diesel-Fahr-
zeug scha# das Doppelte. Wir 
testen mittlerweile Fahrzeuge 
von sechs oder sieben Herstel-
ler und machen unterschied-
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liche Erfahrungen mit ihnen. 
Aber für alle gilt: 100 Kilome-
ter gehen überall, egal welcher 
Batterietyp, egal welches Fahr-
zeug. Man ist halt beschränkt in 
der Anwendung und es braucht 
eine andere Tourenplanung. 

Frau Faast, die Wirtscha#s-
kammer Wien als Interessen-
vertretung der Unternehmen 
hat ihr Ohr ganz nah an den 
Sorgen und Erfolge der vie-
len Mitglieder. Welche Erfah-
rungswerte und welches  
Feedback bekommen Sie zu 
hören?
Faast: Dass die E-Mobilität in 
der Stadt noch nicht gegessen 
ist – hier be$nden wir uns noch 
auf einem weiten Weg. Wir ha-
ben 124.000 Mitglieder in Wien 
und irgendwann werden die 

VON MUHAMED BEGANOVIC ´ alle elektrisch unterwegs sein. 
Ganz viele von ihnen haben 
kein Grundstück, wo sie laden 
können. Hier versuchen wir zu 
helfen, zum Beispiel mit dem 
Projekt „Laden in Ladezonen“. 
Das funktioniert für das Ge-
werbe sehr gut, weil diese La-
dezonen nicht überlaufen sind. 
Wir haben schon die erste Eva-
luierungsrunde durch und wer-
den mit Wien Energie weiter-
machen. 

Wir haben auch eine sehr 
große Gruppe der Kleintrans-
porteure in Wien. Letztens 
fragte mich Markus Schus-
ter von Herry Consult, warum 
diese Gruppe keine E-Fahr-
zeuge kau!, wenn es doch eine 
tolle Förderung gibt. 

(v.l.) Christoph Liehr (Senior Business Development Manager DACH bei Heliox), Andrea Faast (Leiterin der Standort- und Infrastrukturpolitik in der Wirtschaftskammer Wien), Gerrit Pürstl (Leiter des 
 Geschäftsbereichs E-Mobility bei Siemens), Harald Jony (Geschäftsführer von cargoe), Marcella Kral (Senior Sales und Account Manager beim ÖAMTC), Muhamed Beganovic (Chefredakteur der 
 Internationalen Wochenzeitung Verkehr), Christian Peer (CEO von Keba Energy Automation GmbH), Hans-Jürgen Salmhofer (Leiter der Stabstelle Mobilitätswende im Bundesministerium für 
 Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilität, Innovation und Technologie) und Hauke Hinrichs (CEO Von Smatrics) beim Round Table in den Räumlichkeiten der Wirtschaftskammer Wien.
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MEHRWERT MIT E-MOBILITÄT
INNOVATIVE LÖSUNGEN FÜR LOGISTIK
Als einer der führenden internationalen E-Mobilitätsdienstleister liefern 
wir Full-Service-Lösungen für Transport- & Logistikunternehmen.
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Und ja, die Förderung ist su-
per. Sie ist aber auch reglemen-
tiert auf 3,5 Tonnen. Gerade in 
dem Bereich wird es spannend. 
Jene Transporteure, die rein Pa-
ketlieferungen in der Stadt erle-
digen, werden mit solchen Fahr-
zeugen auskommen. Fahrten ins 
Ausland gehen aber wiederum 
nicht. Das sind so Kleinigkeiten 
und überall, wo man hinsieht, 
taucht schon das nächste Pro-
blem auf. 

Frau Kral, Sie sind in Ihrer  
Funktion beim ÖAMTC, aber 
auch als Stellvertreterin des 
Obmanns beim Fuhrpark-
verband Austria am !ema 
ganz nah dran. Wie sehen Sie 
die aktuelle Situation? 
Marcella Kral: Der ÖAMTC 
hat knapp über 60.000 Firmen-
mitglieder. In den 
Projekten, die wir 
begleiten dürfen, 
geht es darum, 
dass diese haupt-
sächlich am Fir-
menstandort la-
den können. Wir 
merken, dass das 
eindeutig ein 
wichtiger Hebel 
ist. Es gilt, hier 
auch möglichst 
mit regenerativer Energie zu la-
den. 

Distanzen von 200 oder so-
gar bis zu 500 Kilometern 
braucht es aber auch. Im Stra-
ßennetz wird es daher so sein, 
dass man auf eine ö%entliche 
Ladeinfrastruktur angewiesen 
ist. Deswegen werden wir auf 
der A4 in Zukun! alle 120 Ki-

lometer Ladestationen für Lkw 
au&auen. Wir haben auch ein 
großes Projekt mit der Österrei-
chischen Post durchgeführt, bei 
dem die Zusteller ihre N1-Fahr-
zeuge zuhause laden können. 
Das ist auch wieder ein großer 
Hebel – da haben wir Lösungen.

Wo wir uns auch engagie-
ren, sind die Tarife für unter-
wegs. Wir haben seit Septem-
ber in allen Netzen den gleichen 
kWh-Tarif für AC (Wechsel-
strom, also reguläres Laden) 
und für DC (Gleichstrom, also 
Schnellladen). Das ist auch 
wichtig, um den Umstieg auf die 
E-Mobilität zu erleichtern. Ak-
tuell muss sich ein Fuhrparklei-
ter mit dem Fahrzeug beschä!i-
gen und überlegen, welches von 
der Reichweite passt, und da-
für dann eine eigene Touren-
planung erstellen. Der Fuhr-
parkleiter muss dann aber auch 

zusätzlich mit 
dem Facility Ma-
nager reden und 
sich erkundigen, 
welche Ladeleis-
tung am Standort 
verfügbar ist, ob 
es AC oder DC 
gibt, ob eine PV-
Anlage vorhan-
den ist. Er muss 
sich um Förder-
einreichungen 

kümmern und einen Backend-
Betreiber $nden. Das sind alles 
unterschiedliche Spieler.

Die ÖAMTC ist EMP (E-
Mobility Provider) und CPO 
(Charge Point Operator) in ei-
nem. Wir begleiten Unterneh-
men und sind involviert in der 
Planung, der Inbetriebnahme 
bis hin zur Abrechnung der ein-

zelnen Ladekosten und bieten 
24/7-Kundensupport an.  

Herr Salmhofer, Sie waren 
auf der EMokon und haben 
die neuen Fahrzeuge gesehen. 
Diese sollen helfen, die Mit-
telstrecke zu elektri"zieren. 
Kann das funktionieren?
Hans-Jürgen Salmhofer: Wir 
wissen, dass die Entwicklung 
sehr dynamisch ist, und ich 
persönlich erho%e mir, dass 
in den nächsten Jahren muti-
ger Unternehmergeist belohnt 
wird. Wir haben jetzt ein neues 
Budget und damit längerfris-
tig Planungssicherheit für die 
Förderungen, auch für den ge-
werblichen Bereich.

Es gibt auch eine Maut-Er-
mäßigung von 75 Prozent. Auf 

Routen, die viele Autobahn-Ab-
schnitte aufweisen, können so 
40.000 bis 60.000 Euro pro Jahr 
und Fahrzeug eingespart wer-
den. Da braucht es dann fast 
schon keine Förderung mehr, 
um wirtscha!lich zu sein. Es 
ist für jedes Fahrzeug individu-
ell, wann der Break-Even-Point 
erreicht ist, aber der wird kom-
men. Wir hören andererseits 
auch, dass die Fahrzeuge tat-
sächlich auch billiger werden.

Der Zeitpunkt wird also 
kommen, ab dem dann alles 
ganz schnell gehen wird. Ich 
ho%e auf eine Situation, in der 
viele Fahrzeuge gekau! wer-
den und die Infrastruktur dann 
auch zunehmend nachziehen 
muss. Wir werden uns da sicher 
in den nächsten Jahren auf eini-
ges freuen dürfen. Unsere Auf-
gabe als Verwaltung ist, die-
sen dynamischen Hochlauf so 
zu begleiten, dass es bestmög-
lich in geordne-
ten Bahnen ab-
läu!, dass wir die 
Verantwortung 
übernehmen für 
die Grundinfra-
struktur und da-
für, dass die Rah-
menbedingungen 
ein Hochlaufen 
zulassen.

Dort, wo wir 
einen Zugang 
zu Grundstü-
cken haben, wer-
den wir alles da-
für tun, dass dort 
Infrastruktur ge-
baut werden kann – das ist so-
zusagen eine der wichtigsten 
Funktionen, die wir haben.

Irgendwann (bald) wird es 
also ganz schnell gehen.  
Und dafür braucht es eine 
leistungsfähige und schnelle 
Lade infrastruktur im ö$entli-
chen Raum sowie am Firmen-
gelände. Welche Lösungen 
bietet Sie an, um eine %ächen-
deckende Versorgung zu ge-
währleisten? 
Christoph Liehr: Heliox ist ein 
Unternehmen aus den Nieder-
landen und hat sich schon sehr 
früh auf das "ema Ladeinfra-
struktur fokussiert. Dabei ha-
ben wir aber nicht mit dem Pkw 
angefangen, sondern direkt mit 
den Nutzfahrzeugen. Das DC-
Laden beginnt bei uns bei 40 
kW. Wir haben aber schon in 
den letzten Jahren bemerkt, 
dass die Leistungen kontinuier-
lich steigen. Wobei man sagen 
muss, dass Busse sowohl beim 
klassischen Depot-Laden als 
auch beim Zwischenladen auf 

der Strecke mit 
sehr hohen Leis-
tungen geladen 
wurden, also im 
Bereich von 600 
kW. Heliox ist, 
was die Leistun-
gen angeht, also 
vorbereitet. 

Ein ganz 
wichtiger Un-
terschied zum 
Pkw-Laden ist-
bei Nutzfahrzeu-
gen das Thema 
Ve r f ü g b ar ke i t 
und Verlässlich-
keit. Die Kun-

den verdienen ihr Geld auf der 
Straße und sind darauf angewie-
sen, dass die Ladeinfrastruktur 

„Die E-Mobilität 
in der Stadt  

ist noch nicht  
gegessen – hier  
befinden wir uns 
noch auf einem 
weiten Weg.“

Andrea Faast

„Wir haben eine 
Maut-Ermäßi-

gung von 75 Pro-
zent. Auf manchen 

Routen können 
so 40.000 bis 
60.000 Euro  
pro Jahr und 

Fahrzeug einge-
spart werden. “

Hans-Jürgen Salmhofer

„Wenn die Flotte wächst, können nicht mehr alle Fahrzeuge gleichzeitig über Nacht geladen werden. Hier werden 
 Themen wie intelligentes Laden, Lademanagement oder Lastmanagement spannend werden“, meint Christian Peer.

„Wir stehen jetzt vor der Herausforderung, auch die Mittelstrecke elektrisch zu bedienen. Auf der letzten Meile ist 
eine solche Zustellung kein Thema“, erklärt Harald Jony.



ROUND TABLENr. 46-47 / 17. 11. 2023 3

Onlineratgeber eMobility der Wirtschaftskammer Wien
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Die Erreichung der Klimaziele und die Unterstützung der Mitglieder 
bei der Umstellung auf umweltfreundliche Fahrzeuge ist der 
Wirtschaftskammer Wien ein großes Anliegen.

Um dieser Herausforderung begegnen zu können, haben wir einen 
umfassenden Onlineratgeber „eMobility für Wiener Unternehmer-

Innen“ entwickelt. Das Beratungsprogramm gibt Ihnen Informationen 
zur Ladeinfrastruktur, zu den Förderungen, über den Energiebedarf, 
bis hin zu einer Übersicht an verfügbaren E-Fahrzeugen.

Neben den Informationen, die absolut produkt-
neutral gestaltet sind, sind die aktiven Angebote 
ein wichtiger Bestandteil des Onlineratgebers:
n Energiecheck des Unternehmensstandortes   
	 durch	zertifizierte	Elektrobetriebe
n Möglichkeit des Trackings der Bestandsfahrzeuge,  
 als Entscheidungsbasis hinsichtlich Reichweite 
n Einreichung der THG Prämie usw.

Klicken Sie 

sich e-Mobil!
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verlässlich funk-
tioniert. Und falls 
nicht, müssen 
Sie sich sicher 
sein, dass dahin-
ter ein guter Ser-
vice steht, der 
diese Infrastruk-
tur auch wieder 
schnell instand-
setzt. Weil wir ja 
von einer kriti-
schen Infrastruk-
tur sprechen, ist 
es auch zum Teil sinnvoll, ge-
wisse Redundanzen aufzubauen 
inklusive einer So!ware, die 
schnell erkennen kann, wenn 
ein Problem aufritt. Das bie-
ten wir als Heliox an, also nicht 
nur die Hardware, sondern auch 
die Projektierung über die War-
tung, den Service und auch die 
So!ware-Plattform, die wir auf-
bauen, um die Ladeinfrastruk-
tur zu monitoren und auch das 
Lade-Management zu betreiben.

Gerrit Pürstl: Gleich vorweg 
will ich sagen, dass die Logis-
tik ein Bereich ist, aus dem wir 
bei Siemens die meisten Anfra-
gen bekommen und wo es auch 
wirklich Interesse gibt zu in-
vestieren. Sehr o! kriegen wir 
aber auch mit, dass die Unter-
nehmen nicht wissen, was es 
gibt oder dass ihre Return-on-
investment-Kalkulationen teil-
weise falsch sind. Wir haben ja 
die bereits angesprochene Mau-
termäßigung von 75 Prozent, 
dann gibt es die österreichische 

THG-Quote und 
auch die ENIN-
Förderung. Wenn 
man das alles zu-
sammenrechnet, 
hat man einen 
weitaus schnel-
leren ROI, als 
sehr viele Firmen 
meinen. Wir bei 
 Siemens merken, 
dass es noch sehr 
viel Beratungs-
leistung braucht.

Siemens hat vom AC- bis 
DC-High-Power -Bereich alles 
im Portfolio. Bei den 3,5-Ton-
nern geht es wirklich nur noch 
darum, dass man die Unterneh-
men mitnimmt.  Für die Mittel-
strecke gibt es bereits Fahrzeuge 
auf dem Markt und diese kann 
man in der Nacht wieder auf-
laden. Wir haben zum Beispiel 
Lösungen mit 300-kW-Schnell-
ladern, die dann noch erweitert 
werden können. Man könnte 
also Overnight mit 40 kW la-
den, untertags für eine zweite 
Tagestour dann mit 300 kW. 
Von der Infrastruktur ist man 
da recht gut aufgestellt. Ein gro-
ßes Bottleneck stellt aber die 
Netzverfügbarkeit dar. Da muss 
der Druck auf die Netze erhöht 
werden, damit sie ein bisschen 
in die Gänge kommen. 

Hauke Hinrichs: Smatrics ist 
zwar kein Hersteller, dafür aber 
Full-Service-Provider in Ös-
terreich und Deutschland. Wir 
haben über 100 DC Standorte 

im Eigenbetrieb mit der Sma-
trics EnBW in Österreich, wo 
man heute schon größtenteils 
mit 3,5-Tonner gut laden kann. 
Bei allem, was darüber hinaus-
geht sage ich mal so: there is so 
much more to come. Im nächs-
ten Jahr werden wir größere 
Standorte sehen, als das, was 
Smatrics EnBW in Österreich 
bis dato gebaut hat. Diese wer-
den auch so ausgelegt sein, dass 
dort größere Fahrzeuge – N2, 
N3 – laden können. Das ist eine 
eigene dedizierte Infrastruk-
tur, die Megawatt Charging ir-
gendwann auch beinhalten wird 

– wann diese kommt, ist eine 
andere Frage. Wir werden si-
cherlich mit den klassischen 
300-400 kW auf der Mittelstre-
cke locker auskommen. Denn: 
Es ist für Fahrer nicht nur nach 
4,5 Stunden Pause, sondern der 
Tag ist nach acht Stunden vor-
bei. Es gibt also die Chance bei 
einer 400 bis 600 kWh Batterie 
und einer Ladeleistung von 300 
bis 400 kW heute schon ohne 
Einschränkungen auf der Mit-
telstrecke elektrisch unterwegs 
zu sein. Die ö%entliche Infra-
struktur wird darauf ausgelegt 
sein. Die total cost of owner-

ship (TCO) sind mit den Förde-
rungen mittelfristig besser bei 
E-Fahrzeugen. Wenn man also 
transparent macht, dass sich der 
Umstieg lohnt, dann machen 
das wirtschaftlich getriebene 
Unternehmen auch. Da müssen 
wir alle gemeinscha!lich auch 
ein bisschen besser an der Kom-
munikation arbeiten. 

Wir haben heute allerdings 
noch anfängliche Interoperabili-
tätsprobleme zwischen Lkw und 
Ladestation. Allerdings hat ein 
professioneller Anwender, der 
drauf angewiesen ist, dass man 
100 % für sein Geschä! verfüg-
bar ist, deutlich weniger Ver-
ständnis und kann zumeist auch 
nicht wie ein Privatkunde, leicht 
auf einen anderen Ladepunkt 
ausweichen.

Christian Peer: Keba ist ein 
Pio nier in der Ladeinfrastruk-
tur und stellt seit 2009 spe-
ziell im AC-Bereich Wallbo-
xen her. Wir haben inzwischen 
über 500.000 verkau!e Boxen 
und steuern auf die 600.000 zu. 
In den Gesprächen mit den Un-
ternehmen beschäftigen wir 
uns stark mit der Frage, wie die 
Fahrzeuge tatsächlich verwen-
det werden. Grundsätzlich wol-
len alle dasselbe: mit einem ge-
ladenen Fahrzeug losfahren. Es 
muss gewährleistet sein, dass 
am Morgen das Fahrzeug voll ist 
und das trotz unterschiedlichs-
ter Herausforderungen wie dem 
Netzanschluss. Wenn die Flotte 
wächst, können nicht mehr alle 
Fahrzeuge gleichzeitig über 
Nacht geladen werden. 

„Die Logistik 
ist ein Bereich, 
aus dem wir die 

 meisten Anfragen 
 bekommen und 

wo es auch wirk-
lich Interesse gibt 
zu investieren.“

Gerrit Pürstl

„Was mich irritiert, ist, dass man nicht einsieht, dass Langzeitmiete und Sharing sehr wohl gelebt werden, und man 
das nicht fördern will. Es wird immer dezidiert der Besitz des Fahrzeugs hineingeschrieben“, bemerkt Andrea Faast.



Nachhaltige Mobilität beginnt  
bei der Ladeinfrastruktur
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Hier werden "emen wie intel-
ligentes Laden, Lademanage-
ment oder Lastmanagement 
spannend werden, um ein Fahr-
zeug nach dem anderen vollzu-
laden, je nachdem, was die State 
of Charge der Batterie hergibt. 
Es braucht also viel mehr Intel-
ligenz für genau diese "emen. 

Frau Kral, welche Inhalte ver-
mittelt der ÖAMTC zum 
!ema E-Mobilität. ?
Kral: In unseren Fahrtechnik-
zentren versuchen wir, die Mit-
arbeiter der Unternehmen mit-
zunehmen und sie zu schulen. 
Wie o! müssen sie laden, schaf-
fen sie das überhaupt oder 
nicht? Wir machen auch Schu-
lungen für Mitarbeiter, bei de-
nen ihnen vermittelt wird, dass 
sie nicht das Fahrzeug vollhei-
zen und dann ständig die Tür 
auf- und zumachen können, 
denn das geht zu Lasten der 
Reichweite.

Wir wollen also einerseits 
Mitarbeiter mitnehmen, aber 
andererseits auch Unternehmen 
dabei unterstützen, das richtige 
Produkt zu $nden. Wir haben 
mit einer Firma die Ladeinfra-
struktur aufgebaut und sie hatte 
Schwierigkeiten, den Trafo zu 
bekommen. Dieser wird nicht 
gefördert und da reden wir 
von 150.000 Euro. Deshalb ist 
auch die ePrämie so ein wich-
tiger Hebel, und auch hier un-
terstützen wir als ÖAMTC, weil 
wir die Prämie auch ausschütten 
und die Menschen ermutigen 
wollen, diese abzuholen. 
Jony: Ich würde gerne wie-
der ein wenig aus der Praxis er-

zählen. Das, was besprochen 
wurde, funktioniert. Und auch 
die Fahrzeuge werden wirklich 
günstiger. Wir sind aber nach 
drei Jahren mit 3,5-Tonnern in 
der Phase, dass die leider kaputt 
werden. Ein Fiat E-Ducato wird 
in Asien produziert und Fiat in 
Italien hat aber keine Ahnung, 
was der Fehler ist. Also stehen 
die Fahrzeuge in Ungarn und 
müssen nach Österreich zu-
rückgefahren werden. Die Kos-
ten übernimmt Fiat, aber die 
Fahrzeuge sind für uns nicht 
verfügbar und das wird bei grö-
ßeren Fahrzeugen sicher nicht 
leichter werden. 

Bei unseren Ikea-Transport-
fahrzeugen tauchen auch schon 
Probleme auf. Wir haben ge-
sehen, dass, wenn dort etwas 
nicht funktioniert, sei es nur der 
Blinker, dann steht das Fahr-
zeug und ist nicht mehr zu be-
wegen. Da gibt es also einen 
relativ hohen Bedarf an Service-
leistungen – auch da wird sich 
etwas verändern müssen: Kfz-
Mechaniker werden rauskom-
men müssen.

Ein zweites "ema, das ganz 
wichtig ist, sind die Endkonsu-
menten. Wir haben schon ein 
paar Kunden, die bereit sind, 
für E-Zustellungen mehr Geld 
auszugeben, aber der End-
kunde will das nicht bezahlen. 
Also entweder werden die Fahr-
zeuge noch günstiger und auch 
bei den Rahmenbedingungen 
für die E-Mobilität wird nach-
gebessert oder es werden die 
Preise für die Endkonsumenten 
angehoben. Zwar macht das der 
schwedische Möbelhersteller 
jetzt, aber das bedeutet in der 
Folge, dass er weniger verkau!. 

Pürstl: Unternehmen sind wirt-
schaftsgetrieben und werden 
nichts machen, was teurer ist. 
Es gibt Capex-Kosten, die teu-
rer sind, und es gibt Opex-Kos-
ten, die günstiger sind und die 
muss man in Auge behalten. 
Ich glaube, dass man da anset-
zen muss, um den Firmen zu 
zeigen, wo die Einsparungen 
liegen: der günstigere Service, 
die Maut-Ermäßigung, die La-
deinfrastruktur an den Standor-
ten und das intelligente Laden. 
All das zusammen gerechnet 
ist deutlich günstiger, und die 
richtigen Opex-Ersparnisse hat 
man, wenn man kombiniert. 

Frau Faast, die WK Wien 
macht sich schon lange stark 
für das Laden im ö$entlichen 

Raum. Wie ist da der aktuelle 
Stand und wo bemerken Sie 
noch Ausbau-Bedarf? 
Faast: Wir haben zum Beispiel 
81 Garagenbetreiber, die für 
Wirtscha!streibende ein Paket 
„Laden und Parken“ anbieten, 
und das unterstützen wir sehr. 
In den Außenbezirken funktio-
niert es auch für Gewerbefahr-
zeuge, die höher sind. Und auch 
an den Ladezonen mit Ladesäu-
len bleiben wir dran. Aber was 
ich mich politisch frage, ist, ob 
man das nicht auf Bundesebene 
heben könnte wie in den Nie-
derlanden. Aber auch sonst gibt 
es in Wien noch viel zu tun. Wir 
haben auf der ganzen A22 kei-
nen einzigen (Schnell-)Lade-
punkt – das ist nur ein Beispiel.

Salmhofer: Zur Netzverfügbar-
keit möchte ich noch etwas er-
gänzen: Es gibt 
einerseits große 
regulatorische 
Bestrebungen, 
die Dinge 'exi-
bler zu gestalten. 
Das Elektrizitäts-
wirtscha!sgesetz 
hängt in der po-
litischen Koordi-
nierung. Da sind 
eine ganze Menge 
an Dingen drin, 
die uns helfen 
und die auch die 
Netzbetreiber zu 
mehr Transparenz oder zu zwei-
jährigen Netzausbauplänen ver-
p'ichten würden. Vieles davon 
kommt von EU-Gesetzesak-
ten. Wir brauchen dieses neue 
Gesetz unbedingt. Was wir ge-
sehen haben, ist, dass Netzbe-

treiber und Logistiker sozusa-
gen lernen müssen, einander zu 
verstehen, und beginnen müs-
sen, sich über Bedarfe auszutau-
schen.

Es sind im Laufe des Ge-
sprächs die Stichworte „kri-
tische Infrastruktur“ und 
„Kundensupport“ gefallen. 
Es ist bekannt, dass ja nicht 
jeder Ladevorgang funktio-
niert. Vandalismus wird ein 
immer zunehmender Faktor 
und auch Cyberangri$e wer-
den ein wichtiges !ema. Wie 
schnell können Sie reagieren, 
wenn irgendetwas schie%äu#? 
Peer: Das ist ein Punkt, der uns 
sehr stark beschä!igt. Wir ha-
ben derzeit eine Service-Hot-
line, die 24/7 erreichbar ist, wo 
jederzeit Support geleistet wer-
den kann. Manches kann ge-

löst werden, vie-
les allerdings 
auch nicht, spezi-
ell dann, wenn es 
einen Hardware-
Defekt gibt. Wir 
haben im Gegen-
satz zu vielen an-
deren bereits jetzt 
eine funktionie-
rende Service-
struktur geschaf-
fen und bieten im 
Privatbereich in-
nerhalb von vier 
Tagen auch den 

Austausch der Wallbox an. Das 
ist aber ein Zeithorizont, der 
für jedes Unternehmen ein ab-
solutes No-Go ist. Keine Firma 
kann vier Tage warten – hier 
brauchen wir Redundanz. Das 
Gute ist, dass viele Firmen, vo-

„Ein wichtiger 
Punkt ist die  

Datensicherheit 
im Bereich Laden. 
Das ist ein großes 
Thema für uns und 

wird uns in Zu-
kunft noch mehr 

beschäftigen“

Christian Peer

„Wenn man mich fragt, wie es mit eFuels, E-Mobilität und Wasserstoff weitergehen wird, dann glaube ich, dass sich die 
E-Mobilität durchsetzen wird“, prognostiziert Gerrit Pürstl.

„Ein wichtiges Thema ist das Energiemanagement. Ich kriege den SOC des Fahrzeugs ins Backend und kann die Fahr-
zeuge so laden, dass alle Fahrzeuge genau zur richtigen Zeit wieder voll sind“, berichtet Hauke Hinrichs.
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rausdenken und Redundanz 
in den Firmen scha%en, indem 
sie nicht nur eine einzige Lade-
säule, sondern gleich mehrere in 
einer Reihe aufstellen.

Der zweite wichtige Punkt 
sind die Datensicherheit und 
Cybersecurity, auch im Bereich 
Laden, speziell die o! genannte 
ISO 15118, die sich mit der Da-
tensicherheit beschä!igt. Das ist 
bereits ein großes "ema für uns 
und wird uns in Zukun! noch 
mehr beschä!igen. 

Kral: Wir haben natürlich eine 
mehrsprachige Hotline und 
können schnell reagieren. Aber 
wenn wir über die Chancen der 
E-Mobilität reden, müssen wir 
auch die Bottlenecks erwäh-
nen, und einer davon sind die 
Elek triker. Wir 
brauchen Elekt-
riker, die schnell 
vor Ort sein kön-
nen. Wir haben 
den Vorteil, dass 
unsere Ladein-
frastruktur relativ 
jung ist. Wir se-
hen auch in unse-
ren Reports, wie 
gut diese eigent-
lich funktioniert. 
Aber Reparatur 
wird ein "ema 
sein. Und in vie-
len Ausschrei-
bungen geht es auch darum, in 
wie viel Stunden oder Tagen re-
agiert werden kann. Manch-
mal genügt hier ja das klassische 
Runter- und wieder Hochfah-
ren. 

Hinrichs: Es kommt immer da-
rauf an, welchen Anwendungs-
fall wir haben. Wir betreiben 
rund 16.000 Ladepunkte in 
Deutschland und Österreich, 
rund 600 davon sind eigene und 
der Rest für Dritte. Wir haben 
Kunden mit Heimladelösungen, 
wo es dann reicht, wenn inner-
halb von einer Woche das Pro-
blem gelöst ist, anders sieht die 
Sache aber bei unserem größten 
Partner in Österreich, dessen 
Name aus drei roten Buchstaben 
besteht, aus. Dieser stellt auch 
jene Fahrzeuge um, mit denen 
er zum Beispiel bei einem Lok-
unfall ausfährt, von Verbrenner 
auf Elektro um. Hier sind wir 
wieder im businesskritischen 
Bereich, wo ein hoher Service-
level zugesichert werden muss. 

Das heißt dann 
in der Praxis, 
dass wir hier 
auch einen  Ser-
vice Level Agree-
ment (SLA) on 
site haben, zu-
züglich zu einer 
24/7-Servicehot-
line und unse-
rem Network 
Operation Cen-
ter im Second Le-
vel. Unser Second 
Level ist schon 
heute an 365 Ta-
gen im Jahr im 

24/7 Bereitscha!sdienst, ana-
lysiert Probleme und kann vor 
Ort Aussteuerungen vorneh-
men. Genau solche Anwen-
dungsfälle gibt es bei Logisti-
kern: next day statt next week. 

Österreich ist noch verhältnis-
mäßig klein, da kriegt man es 
hin, aber wenn man an zum 
Beispiel an Deutschland denkt 
und überlegt, wie viel Fläche 
und wie viele quali$zierte Men-
schen man brauchen würde, 
um das ganze Land abzude-
cken,  ist das schon eine enorme 
Herausforderung und schlägt 
sich natürlich auch in den Kos-
ten nieder. Aber ich glaube, ins-
besondere für den Schwerver-
kehr braucht es 24/7 und next 
day und deswegen gibt es einen 
„Gold SLA“ .. Natürlich ist das 
auch kostenintensiv. 

Pürstl: Herr Peer hat Redun-
danzen angesprochen, was bei 

AC wesentlich einfacher ist 
als eine zweite DC-Station für 
60.000 Euro hinzustellen. Sie-
mens hat sich da entsprechend 
aufgestellt, weil weltweit die An-
forderungen, vor allem im Bus-
Bereich, sehr hoch sind. Wir ha-
ben ein Remote-Support-Team, 
bei dem nicht nur jemand an 
der Hotline abhebt und weiß, 
ob der Stecker angesteckt ist, 
sondern das Team kann wirk-
lich tief in die Log-Files hinein-
schauen und innerhalb von vier 
Stunden eine quali$zierte Aus-
sage tätigen, was an der Station 
defekt ist und ob es remote be-
hebbar ist oder ob jemand hin-
fahren muss. In letzterem Fall 
können wir dann unseren Ser-

vice-Partnern oder den Betrei-
bern sagen, welches Ersatzteil 
mitzunehmen ist, um es zu tau-
schen. Wir können das anbieten 
innerhalb von 24 bis 72 Stun-
den, aber das kostet eben Geld.

Wir haben Serviceverträge 
im Angebot, die umfassen, dass, 
wenn die DC-Station wirklich 
einen Defekt haben sollte, der 
nicht schnell reparierbar ist, 
der Elektriker von Siemens am 
nächsten Tag hinfährt und den 
Charger austauscht. Es gibt Ser-
vicekonzepte, die mit Logistik-
firmen ausgearbeitet werden 
müssen. Das geht alles, kostet 
aber.

Liehr: Es ist schon sehr viel ge-
sagt worden, dem ich mich nur 
anschließen kann. Verfügbar-
keit ist eben das "ema A & O, 
also eine Hotline und direkte 
Hilfe vor Ort, und das nicht 
binnen Tagen, sondern Stun-
den. Wir sehen das auch in Aus-
schreibungen: Es muss jemand 
innerhalb von Stunden ausrü-
cken; ist das nicht der Fall, wird 
es eben entsprechend pönali-
siert. Weil der Begri% „kritische 
In frastruktur“ schon mehrfach 
gefallen ist, möchte ich nur mal 
kurz anhand von Bussen veran-
schaulichen, warum diese In-
frastruktur kritisch sein kann. 
Busse werden bekanntlich da-
für herangezogen, wenn Regi-
onen in Krisensituationen eva-
kuiert werden müssen. Das ist 
jetzt noch nicht so relevant, weil 
es noch viele Dieselfahrzeuge 
gibt; aber wenn irgendwann die 
Mehrheit elektrisch ist, muss 
man eben auch da sicherstel-

„Alles ist da: Soft-
ware, Ladeinfra-
struktur, Fahr-
zeuge. Es geht 

nur noch darum, 
 Voraussetzungen 

zu schaffen,  
Hürden abzubauen 
und Aufklärungs-
arbeit zu leisten“

Christoph Liehr

„Beim ÖAMTC sprechen wir nicht vom SOC-Wert, sondern vom State Of Health (SOH), also wie gesund ist der Akku 
 eigentlich, wenn ich vier Jahre lang mit PowerCharge oder Megawatt Charge lade?“, erläutert Marcella Kral.
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len, dass man in diesen Fäl-
len sehr, sehr schnell ausrücken 
kann und dass die Infrastruktur 
zum Laden entsprechend gege-
ben ist. Und das "ema Service 
kann in diesem Bereich ent-
sprechend teuer werden für den 
Kunden.

Herr Salmhofer, die ENIN-
Förderung erleichtert Inves-
titionen in die Ladeinfra-
struktur. Wie kommt Sie an? 
Und wie soll es beim !ema 
Förderung Ihrer Meinung 
nach weitergehen?
Salmhofer: Wir haben uns wei-
terentwickelt, würde ich sagen. 
Die Corona-Pandemie war eine  
Riesenkatastrophe. Ein positi-
ves Aspekt war allerdings, dass 
sehr viel Geld in die Erholung 
der Wirtscha! investiert wurde. 
Wir haben unsere Mittel für die 
E-Mobilität von 2019 auf heute 
um den Faktor 20 erhöht und 
insofern haben wir jetzt viel 
mehr Möglichkeiten. Wir wis-
sen aber auch, dass das wahr-
scheinlich nicht in alle Ewig-
keit so weitergeht. Das Gute ist 
aber, dass wir es auch nicht in 
alle Ewigkeit brauchen werden.

Was ist also der Status quo? 
Wir haben die klassische E-Mo-
bilitäts-O%ensive, die es seit 
2016/2017 gibt und die auch 
budgetär massiv gewachsen ist. 
Das ist sozusagen der nieder-
schwellige Zugang zur Infra-
struktur und zu N1-Fahrzeuge, 
weil man relativ einfach eine 
Förderung mit moderaten För-
derraten bis 40 Prozent bekom-
men kann. Parallel dazu haben 
wir jetzt drei Förderprogramme 

laufen, die nach einem wettbe-
werblichen Prinzip funktionie-
ren: Zunächst werden Calls ab-
gehalten, dann entscheidet eine 
Jury. Heuer haben wir mit der 
ENIN-Förderung, bei der es 
um Nutzfahrzeuge geht, und 
vor Kurzem auch mit LADIN 
für Ladeinfrastruktur gestar-
tet. 150 Millionen Euro stehen 
heuer allein nur für ENIN zur 
Verfügung. Die erste Ausschrei-
bungsrunde fand im Sommer 
statt, bei der wir uns bemüht 
haben, alle, die in Sachen Qua-
lität gepasst haben und über die 
Schwelle gehüp! sind, zu för-
dern – das waren 440 N2- und 
N3-Fahrzeuge, davon 66 Was-
sersto%-betrieben. Das werden 
wir alles in den Zulassungszah-
len nächstes Jahr sehen. Vor al-
lem im Bereich der schweren 
Fahrzeugen sind wir europaweit 
Vorreiter.

Das ist sozusagen der Fahr-
plan und für diese budgetären 
Absicherungen gibt es immer 
eine Mehr-Jahres-Perspektive, 
bei der es gilt, für Planungssi-
cherheit zu sorgen. Das versu-
chen wir auch, aber je weiter 
das nach hinten 
geht, desto un-
sicherer wird es. 
Es ist aus heuti-
ger Sicht schwer 
zu prognosti-
zieren, wie das 
die nächste Re-
gierung anle-
gen wird, ob sie 
konsolidiert und 
welche Schwer-
punkte gesetzt 
werden. Aber wir haben auf je-
den Fall Planungssicherheit bis 
2025 für die Nutzfahrzeuge – 

theoretisch auch darüber hi-
naus. Ich glaube, dass wir ge-
rade im Nutzfahrzeug-Bereich 
in diesem Jahrzehnt noch För-
derungen in der einen oder an-
deren Form brauchen werden, 
aber danach wird man wahr-
scheinlich beginnen, sich davon 
zu verabschieden. Persönlich 
glaube ich, dass die Mautermä-
ßigung diejenige ist, die auf-

grund ihrer Rele-
vanz am längsten 
bestehen bleibt.

Jony: Alles, was 
bislang bespro-
chen wurde, ist 
richtig. Das Sys-
tem funktioniert 
aber nur, wenn 
ich die Flotte 
auch selbst be-
sitze und die 

Fahrer selbst beschä!ige. Uns 
stehen 2.000 bis 2.500 Fahr-
zeuge zur Verfügung, die jeden 

Tag für uns fahren – uns gehört 
aber kein einziges davon. Wir 
haben auch keine Fahrer. Wir 
sind auf 200-300 kleine Unter-
nehmen angewiesen, die wir je-
den Tag beschä!igen. Die alle 
zusammenzubringen und auf 
dem E-Mobility-Weg zu beglei-
ten, wird schwierig.

Wir kriegen hier und da 
Förderungen, das ist okay. Aber 
wir können nicht für Dritte die 
Flotte ändern. Mit dem schwe-
dischen Möbelhersteller sind 
wir in Ungarn den Weg gegan-
gen und haben selbst inves-
tiert. Zum ersten Mal hat car-
goe wirklich selbst Fahrzeuge 
gekau! und scheitert jetzt aber 
an den Kinderkrankheiten. Ich 
sehe uns daher nicht in der 
Rolle, so eine Riesen-Förderung 
abzugreifen. 

Faast: Was mich irritiert, ist, 
dass man nicht einsieht, dass 
Langzeitmiete und Sharing sehr 
wohl gelebt werden, und man 
das nicht fördern will. Es wird  
immer dezidiert der Besitz des 
Fahrzeugs hineingeschrieben. 

Ein Argument, das man von 
Unternehmerseite o# hört,  
ist, dass sich die Ladetech-
nik rasant ändert und sie sich 
 unsicher sind, in welche Rich-
tung sie  investieren sollen, 
weil sie  befürchten, dass die 
Technologie, für die sie sich 
entscheiden, in ein bis zwei 
Jahren veraltet und zu lang-
sam sein könnte – Stichwort: 
 Megawatt-Charging. Wie 
 reagieren Sie auf solche Sor-
gen? 
Liehr: Ich glaube, dass es noch 
viel Au(lärungs- und Bera-
tungsbedarf gibt. Es sind Fragen 
da, aber die lassen sich aus dem 
Weg räumen, weil die Tech-
nik schon standardisiert ist. Es 

kommen auch die ersten Fahr-
zeuge auf den Markt und es gibt 
eine Roadmap, die zeigt, wo es 
hingeht mit den nächsten Fahr-
zeug-Generationen und der 
entsprechenden Ladeleistung. 

Herr Hinrichs hat es schon 
gesagt, dass die Anscha%ung 
der Fahrzeuge und dann auch 
der Infrastruktur deutlich teu-
rer ist; aber über die Laufzeit 
– gerade über die vielen Kilo-
meter – ist dann der Betriebski-
lometer günstiger. Diese tech-
nologische Unsicherheit – Was 
ist für mich das Richtige? Wie 
viel Leistung brauche ich und 
was ist die richtige Schnittstelle 
zum Fahrzeug? – gibt es aus 
meiner Sicht nicht mehr.

Pürstl: Wir kriegen auch im-
mer wieder das "ema auf den 
Tisch. Kunden befürchten, dass 
sie, wenn sie jetzt investieren, 
in drei Jahren wieder neu in-
vestieren müssen. Das war viel-
leicht vor sieben oder acht Jah-
ren der Fall, als es Combined 
Charging Systeme (CCS) oder 
CHAdeMO gegeben hat und 
man nicht wusste, was sich 
durchsetzen wird. CCS scha#e 
damals schon 300 kW und hat 
sich auch durchgesetzt. Diesbe-
züglich sind wir jetzt abgedeckt 
bis 350 kW und es wird noch 
erweitert auf 500 kW, sodass 
man den voll ausnutzen kann 
bis 1.000 Volt und 500 Ampere.

Ich sehe da überhaupt kein 
"ema mehr, dass, wenn je-
mand in eine 300-kW- oder 
400-kW-Ladestation investiert, 
dass die in zehn Jahren kein 
Fahrzeug mehr lädt. Bei wel-
chem "ema ich noch Bauch-
schmerzen habe, sind Megawatt 
Charging Systems (MCS), weil 
man sich noch in der Findungs-
phase be$ndet, was den Stecker 
betri#. Aber wie Herr Hinrichs 

„Wir haben unsere Mittel für die E-Mobilität von 2019 auf heute um den Faktor 20 erhöht – insofern haben wir jetzt 
viel mehr Möglichkeiten“, resümiert Hans-Jürgen Salmhofer.

„Heute ist 
noch die Infra-

struktur der Key, 
morgen sind es in-

telligente Lade-
management-

systeme“

Hauke Hinrichs
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gesagt hat: Es gibt sehr viele 
Use Cases, die mit 400 kW ab-
gedeckt werden können. MCS 
braucht man wirklich nur beim 
36-Tonner, damit dieser in 45 
Minuten wieder fahren kann.

Hinrichs: Ich glaube die techni-
schen Standards muss ich nicht 
wiederholen. Das hat Kollege 
Pürstl alles richtig gesagt. Ich 
glaube auch nicht, dass die In-
frastruktur per se sich komplett 
überholt. Jeder Anwendungs-
fall hat seine Ladeleistungen 
und wir werden mit den heute 
machbaren 400 kW noch sehr 
lang und weit kommen.

Ein weiteres wichtiges 
"ema ist auch das Energiema-
nagement bzw. die Priorisie-
rung. Ich kriege zB den State of 
Charge (SoC) bei DC-Ladun-
gen des Fahrzeugs ins Backend 
und kann die Fahrzeuge so dis-
ponieren und so laden, dass alle 
Fahrzeuge genau zur richtigen 
Zeit wieder voll sind und Leis-
tungsgrenzen nicht überschrit-
ten werden.  Heute ist noch die 
Infrastruktur der Key, morgen 
sind es intelligente Lademanage-
mentsysteme. Wir sind hier als 
IT-Service und Infrastruktur-
Dienstleister sehr gut aufgestellt.

Peer: Ich kann mich nur dem 
bereits Gesagten anschließen. 
Wir sind mehr oder weniger für 
die nächsten Jahre ausgerüstet. 
Das wird sich auch halten. Von 
dem her gibt es auch keine gro-
ßen Fragezeichen mehr im Hin-
tergrund. AC hat seine Berech-
tigung genauso wie DC, und 
dass es diese zwei verschiede-
nen Kanäle braucht, ist allen 
klar. Darum ist auch immer der 
jeweilige Anwendungsfall inte-
ressant und man 
muss sich fragen, 
wie groß man das  
geplante Projekt 
dimensioniert. Es 
braucht meistens 
nicht viel. Man 
muss wissen, wie 
das Fahrverhal-
ten aussieht und 
wie die Fahr-
zeuge norma-
lerweise gela-
den werden. Das 
muss man tra-
cken und dann 
auf dieser Datengrundlage eine 
Lösung entwickeln, die auf dem 
Fahr- und Nutzungsverhalten 
der jeweiligen Fahrzeuge ba-
siert. Wir haben heute alle Lö-
sungen, die wir benötigen, um 
zu ermöglichen, auf elektri-
schen Antrieb umzustellen.

Da geht es dann auch um IT-
Lösungen.
Peer: Das ist de$nitiv eines der 
größten Themengebiete, de-
nen wir uns widmen werden – 
nämlich die digitale Intelligenz 
in die unterschiedlichen Fahr-
zeuge reinzubringen. Man muss 
wissen, mit welchem State Of 
Charge sie hereinkommen, wie 
viel sie brauchen, um zu laden, 
was für die nächste Tour der 
Minimumladestand sein muss 
und das alles auf Basis einer ge-
wissen Intelligenz, also de$nitiv 
im KI-Bereich.

Hinrichs: Bei DC-Ladeinfra-
struktur haben wir schon heute 
– rein technisch gesehen – den 
aktuellen Ladezustand von Bat-
terien der DC-Fahrzeuge.

Pürstl: Wir haben auch So!-
ware für den Bereich, das soge-
nannte DepotFinity. Das wurde 
zwar für den Bus-Bereich ent-
wickelt, kann aber auch für die 
Logistik interessant werden. 
Das System weiß, wann der Bus 
in der Früh wegfahren muss, 
macht dann ein optimiertes 
Management über Smartchar-
ging, sodass das ganze Depot 
optimierten Stromverbrauch 
hat und jeder Bus dann voll-
geladen oder mit dem State Of 
Charge, den er braucht, weg-
fahren kann. Was das System 
noch bietet, ist, dass man Tele-
matik-Systeme anbinden kann. 
Das heißt, wir wissen von je-
dem Bus welchen SOC er hat, 
wenn er auf der Strecke ist. Das 
System kann berechnen, was für 
ein Energieaufwand benötigt 
wird, um die Flotte am Abend 
wieder aufzuladen. Darauf kon-
zentrieren wir uns und stecken 

viele Ressourcen 
hinein, weil wir 
glauben, dass das 
wichtig ist.

Liehr: Wir bie-
ten auch Soft-
warelösungen an 
und zusammen-
fassend kann 
man sagen, das 
jetzt auch wirk-
lich alles da ist: 
So!ware, Ladein-
frastruktur, Fahr-
zeuge und Er-

satzteile. Jetzt geht es nur noch 
darum, Voraussetzungen zu 
schaffen, Hürden abzubauen 
und viel Au(lärungsarbeit zu 
leisten.

Herr Jony, wie machen Sie das 
mit Ihrer Flotte in Ungarn? 

Jony: Manuell (lacht). In der 
Flottengröße, in der wir uns 
bewegen, reicht die Intelligenz 
vom Standortleiter. Für den 
neuen Standort, den wir 2024 
beziehen, wird das nicht gehen 
und da werden wir dann eine 
intelligente Lösung suchen. 

Frau Kral, bieten Sie in den 
Fahrtechnikzentren Schulun-
gen an für Firmen, die sich 
eine intelligente Ladeso#ware 
nicht leisten können? 
Kral: Wir bieten Schulungen 
zum Zertifizierten Mobility-
manager an. Diese dauern eine 
ganze Woche, und ein Halbtag 
ist exklusiv der Elektromobili-
tät und ein weiterer Halbtag nur 
der Car Policy gewidmet. 

Beim ÖAMTC sprechen 
wir übrigens nicht vom SOC-
Wert, sondern vom State Of 
Health (SOH): Wie gesund 
ist der Akku eigentlich, wenn 
ich vier Jahre lang mit Power-
Charge oder Megawatt Charge 
lade? Wenn man immer schnell 
lädt, dann beansprucht das den 
Akku extrem und die Degrada-
tion des Akkus ist wesentlich 
höher. Darum muss man dar-
auf achten, dass man ab und an 
auch in der Nacht mit weniger 
Energieaufwand lädt. 

Nur noch eine Anmerkung 
zur Infrastruktur: Wenn man 
am Firmenstandort tatsäch-
lich auch ö%entliche Ladeinfra-
struktur zur Verfügung stellen 
würde, dann könnte ich diese 
Ladepunkte zusätzlich noch 
ausnützen. In der Kernzeit von 
07:00 bis 17:00 Uhr können alle 
laden, ab 17:30 Uhr ist aber der 
Fuhrpark dran. Dann habe ich 

eine maximale Auslastung der 
einzelnen Ladepunkte und Re-
turn on Investment. 

Und noch was zur ENIN-
Förderung, weil ich mir die Zu-
lassungszahlen für elektrische 
Nutzfahrzeuge (Stand 30. Ap-
ril 2023) angeschaut habe: 8.317 
leichte Nutzfahrzeuge, N2 88 
und N3 19 – die Förderung al-
lein hat also knapp 100 Projekte 
ins Rollen gebracht. 

Salmhofer: Die Branche hat 
sehr lautstark diese Förde-
rung eingefordert und die Pro-
jekte sind dann auch wirk-
lich gekommen – das war auf 
 jeden Fall gut. Was wir auch 
sehen, ist, dass die Hersteller 
selbst sehr aktiv sind und viel 
mit den Kunden und den La-
destationen-Betreibern zu-
sammenarbeiten, weil sie auch 
merken, dass sie ohne Gesamt-
paket keine Lkw verkaufen kön-
nen. Das hil! uns 
auch bei ENIN. 

Frau Faast, wel-
che Beratungen 
bietet die WK 
Wien an?
Faast:  Jeder 
kennt ho%entlich 
schon unseren 
Online-Ratgeber, 
den wir 2021 ge-
launcht haben 
und seitdem immer erweitert 
und um die neuesten Förderun-
gen ergänzt haben. Dieses Tool 
haben über 70.000 Menschen 
schon verwendet. Inhaltlich ist 
viel darin verpackt und ich bin 
am überlegen, ob man das nicht 
in eine Homepage umbauen 

könnte, damit es einfacher zu 
bedienen ist. Seit September 
dieses Jahres gibt es das Tool in 
allen Bundesländern mit den je-
weiligen Landes-Versionen. Die 
braucht man für die Ansprech-
partner und für die Förderung. 
Das wird schon gut genutzt. 

Abschlussfrage: Wir haben 
jetzt viel über den Status quo 
gehört. Wie muss es nun wei-
tergehen, um die Mobilitäts-
wende zu beschleunigen?
Faast: Für den städtischen Be-
reich sehen wir schon, dass die 
E-Mobilität zum Hauptthema 
wird. Ich telefoniere immer 
wieder mit Unternehmen, und 
manche möchten ihre Routen 
nicht ändern, sondern weiter so 
fahren, wie sie es mit dem Die-
sel-Fahrzeug gewöhnt sind. Ir-
gendwann wird aber der Tag X 
kommen, ab dem das dann halt 
nicht mehr möglich sein wird. 

Wassersto% wird 
sicher auch kom-
men, diesbezüg-
lich gibt es aber 
in puncto Inf-
rastruktur noch 
viel zu tun.
Aber ich denke, 
dass wir ausrei-
chend E-Lade-
punkte Unter-
nehmen finden 
und noch viele 

Projekte umsetzen werden. 

Hinrichs: Wir werden noch den 
einen oder anderen Rückschlag 
erleben, wenn die großen Fahr-
zeuge kommen. 

„Wir sehen  großes 
Potenzial in den 
Verleihern – sie 

werden eine große 
Rolle spielen, 

wenn sie es schaf-
fen, ein Business-

modell zusam-
menzubringen.“

Harald Jony

„Wir müssen noch 
an den Themen 

Reichweite, Infra-
struktur und Preis 

arbeiten, auch 
Förderungen spie-
len hier eine Rolle“

Marcella Kral

„Ich glaube, dass wir von der Infrastruktur-Seite bereit sind. Also die Produkte sind da, es geht nun in die Umsetzung. 
Verbesserungswürdig von politischer Seite ist das Thema Planungssicherheit“, betont Christoph Liehr.
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Das heißt, wir haben jetzt eine 
Euphoriephase, diese wir ge-
nauso wie beim Pkw verblassen 
und sich einpendeln. Aber ganz 
klar wird es den Siegeszug ge-
ben. Wir rechnen im N2- und 
N3-Bereich mit einer Elektri$-
zierungs-Quote bei den Neuzu-
lassungen von 30 bis 40 Prozent 
bis 2030. Ich glaube nur parti-
ell an Wassersto%, Null an eFu-
els und fest daran, dass 80 Pro-
zent der Zero Emission Vehicles 
Elektrofahrzeuge sein werden. 

Jony: Wir werden uns weiter 
vortasten – es kommen Kilo-
meter um Kilometer an Erfah-
rungen dazu. Jetzt diskutieren 
wir gerade mit vielen Partnern 
das Zwischenladen, um noch 
weiterzukommen. Hier gibt es 
schon praktische Beispiele, bei 
denen es funktioniert.

Wir sehen großes Potenzial 
in den Verleihern. Die werden 
eine große Rolle spielen, wenn 
sie es scha%en, ein Businessmo-
dell zusammenzubringen. Wir 
führen hier auch schon Gesprä-
che. Das wird noch einmal ein 
Beschleuniger sein für Unter-
nehmen, weil sie E-Fahrzeuge 
nicht kaufen müssen, sondern 

leihen können. Die Verleiher 
stellen bereits die Weichen in 
diese Richtungen. Aber sie wer-
den sich dann natürlich auch 
wieder mit dem ganzen "ema 
Ladeinfrastruktur auseinander-
setzen müssen – das wird ein 
großes "ema werden. 

Kral: Bei ePower Business se-
hen wir die Zukun! ganz klar 
in der Betreiberrolle für Unter-
nehmen, damit diese keinen zu-
sätzlichen administrativen Auf-
wand haben. Das werden wir 
klar weiterverfolgen. Wir müs-
sen noch an den "emen Reich-
weite, Infrastruktur und Preis 
arbeiten, auch Förderungen 
spielen hier eine Rolle. Diese 
„Geburtshilfe“ braucht es, aber 
in Österreich sind wir wirklich 
sehr gut aufgestellt. Man könnte 
vielleicht noch den Trafo för-
dern.

Salmhofer: Der ist jetzt schon 
bei ENIN bis zu 40 Prozent för-
derbar, wenn er im Ein'ussbe-
reich des Unternehmens ist. Da 
muss man aber einreichen, be-
vor man den Trafo bestellt.

Liehr: Ich glaube, dass wir von 
der Infrastruktur-Seite bereit 
sind. Also die Produkte sind da, 

es geht nun in die Umsetzung. 
Verbesserungswürdig von po-
litischer Seite ist das "ema 
 Planungssicherheit. Herr Salm-
hofer hat erzählt, dass die För-
dermittel bis 2025 gesichert 
sind, aber wir wissen auch, wie 
lange es zum Beispiel dauert, 
bis der Trafo fertig ist und in-
stalliert wird. Wenn man den 
heute bestellt, dann kommt 
er erst 2025. Ich weiß, dass es 
schwierig ist, politisch über 
gewisse Horizonte hinaus zu 
schauen, aber das ist sehr wich-
tig. 

Für sehr wichtig halte ich 
auch die Ö%entlichkeitsarbeit, 
einfach um zu zeigen, dass es 
funktioniert. Man sieht ja auch, 
dass die Leute, die umsteigen, 
begeistert sind, und das muss 
man, glaube ich, einfach viel 
mehr in die Ö%entlichkeit tra-
gen. Dafür muss man auch ein 
bisschen Geld in die Hand neh-
men, Kanäle bespielen, kleine 
Videos machen und unter die 
Leute bringen. Man muss die 
Menschen mitnehmen, nur so 
kriegen wir auch den angestreb-
ten Mobilitäts- und Energie-
wandel hin. 

Peer: Dem schließe ich mich 
an. Au(lärungsarbeit ist ganz 

wichtig. Grundsätzlich hat jedes 
Unternehmen das Ziel, Geld zu 
verdienen. Das macht man, in-
dem man mehr verkau! und so 
den Umsatz steigert oder indem 
man Kosten spart. Und das ist 
das "ema, bei dem ich in den 
Beratungen versuche einzuha-
ken. Auf der Kostenseite muss 
sich ein E-Fahrzeug rechnen 
und da braucht es einen Fokus 
auf den TCO-Kosten sowie eine 
ganzheitliche Betrachtung. 

Für mich kommt noch ein 
wichtiger Aspekt hinzu und das 
ist die Frage, wo es in den nächs-
ten Jahren hingeht mit dem her-
kömmlichen Treibsto%, mit der 
CO2-Bepreisung und so weiter. 
Hier haben viele Unternehmen 
noch nicht wirklich einen Über-
blick über das, was vor allem an 
Kosten auf sie zukommen wird, 
wenn sie auf den herkömmli-
chen Mitteln bleiben. Von daher 
ist eine Beratung über Kosten-
hebel vonnöten – da kann man 
de$nitiv helfen. Man muss auch 
an den richtigen Stellen fördern, 
jetzt gerade an kritischen Infra-
strukturen, aber nicht überför-
dern. Alles andere wird die Zeit 
bringen. Also abschließend und 
zusammenfassend muss ich sa-
gen, das wir auf dem richtigen 
Weg sind. 

Pürstl: Also ich glaube, der 
Weg ist geebnet für die Elektro-
mobilität. Wenn man mich per-
sönlich fragt, wie es mit eFuels , 
E-Mobilität und Wasserstoff 
weitergehen wird, dann bin ich 
der Ansicht, dass sich die E-Mo-
bilität durchsetzen wird. Wa-
rum? Weil Unternehmen pro-
$tgetrieben sind und sich alles 
um die Frage Euro pro Kilome-
ter dreht. Wenn man sich Was-
sersto% oder eFuels anschaut, 
kommt man mit den Opex-Kos-
ten und auch beim Service nie 
dorthin, wo jetzt ein Diesel ist. 
Ja, es mag Nischen geben, in de-
nen sich Wassersto% durchset-
zen wird, aber die Elektromo-
bilität ist klar die günstigste von 
den Opex-Kosten. 

Man muss sich auch an-
schauen, wie sich die Batterie 
entwickelt. Wir werden in drei, 
vier Jahren mit dem gleichen 
Batterievolumen die doppelte 
Strecke fahren können; zudem 
kommen Feststo%-Batterien auf 
den Markt, die keine Degrada-
tion aufweisen, bei denen man 
also nicht mehr über den State 
Of Health sprechen muss. Im 
Bereich der Batterietechnolo-
gie tut sich so viel, dass daran 
aus meiner Sicht kein Weg mehr 
vorbeiführt.  


