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depot, nach Neuenhof �st d�e erste auf 
dem RVBW�L�n�ennetz, welche se�t 
Dezember 2019 komplett elektr��z�ert 
�st. Das neue E�Bus-System besteht aus 
e�nem Elektrobus des schwed�schen 
Unternehmens Scan�a sow�e e�ner 
All-In-One-Schnellladestat�on. M�t 
e�ner Re�chwe�te von 80 b�s 150��km und 
der Mögl�chke�t des schnellen Zw�-
schenladens �st der E�Bus m�t se�nem 
150-kWh-Batter�epaket �ür den zuver-
läss�gen Betr�eb ausgerüstet. Der Lade-
vorgang �st kurz: In 4 M�nuten kann 
Trakt�onsenerg�e �ür m�ndestens 12��km 
Fahrstrecke geladen werden. Im H�n-
bl�ck auf den zukünft�gen E�nsatz von 
E�Gelenkbussen ver�ügt d�e Ladesta-
t�on über e�ne max�male Le�stung von 
450 kW. M�t der Wahl des Ladestan-
dards «OppCharge» kann der Ausbau 
des E�Bus-Systems auch markenunab-
häng�g vorangetr�eben werden. 

Depot-Retrofit
D�e Komplettumrüstung e�nes beste-
henden Busdepots und d�e Ausstattung 
�edes Stellplatzes m�t e�ner entspre-
chenden Lade�nfrastruktur ersche�nt 
aufgrund von kosten�ntens�ven Instal-
lat�onen unw�rtschaftl�ch oder be� älte-
ren Depots techn�sch gar n�cht mögl�ch. 
Um dennoch �n d�e Elektromob�l�tät zu 
�nvest�eren, �st �n Zusammenarbe�t zw�-
schen Furrer+Frey AG und Walker 
Arch�tekten AG das P�lotpro�ekt «E�Bus 
Serv�cemodul» als Annex-Baute ent-
standen. Der Le�tgedanke: e�ne zen-
trale Schnell-Ladestat�on �m Busdepot. 
D�e �m Serv�cemodul �n 5 b�s 10 M�nu-
ten elektr�sch geladenen E�Busse kön-

nen danach �m bestehenden Busdepot 
w�e e�n D�eselbus garag�ert werden, 
denn moderne E�Busse benöt�gen zum 
sog. Ausbalanc�eren der Batter�en ke�ne 
Langsamladung.

Das Serv�cemodul hat �edoch n�cht 
nur d�e Funkt�on des Ladens der Batte-
r�en: Während der Ladeze�t kann auch 
das Innere und d�e Frontsche�be des 
Fahrzeugs gere�n�gt werden. Versuche 
haben geze�gt, dass s�ch d�e Front-
sche�be m�ttels Dampfre�n�ger e�z�ent 
und ohne Wasser am Boden (W�nter!) 
re�n�gen lässt.

Bautechnische 
Herausforderungen
Be� der Integrat�on d�eser Techn�k �n 
bestehende Busdepotareale s�nd log�s-
t�sche, energet�sche, baurechtl�che 
sow�e planer�sche Gegebenhe�ten zu 
beachten. Deshalb �st zu Beg�nn e�ne 
deta�ll�erte Standortanalyse unerläss-
l�ch. D�e Auslegung der Flotte und das 
Lademanagement unter Berücks�cht�-
gung des Fahrplans sow�e der Re�ch-
we�ten s�nd w�cht�ge Ind�katoren �ür 
e�ne Modern�s�erung und Umrüstung 
des bestehenden Betr�ebs. Neben den 
log�st�schen Komponenten w�e L�n�en-
s�mulat�onen s�nd Abklärungen �m 
Bere�ch der Energ�eversorgung und des 
Baurechts zu tät�gen. Aus planer�scher 
S�cht �st e�n Erschl�es sungs- und Z�rku-
lat�onskonzept zu entw�ckeln, das 
e�nen re�bungslosen Betr�ebsablauf 
garant�ert. We�terh�n s�nd zukünft�ge 
Entw�cklungen be� der Standortwahl 
des «E�Bus Serv�cemodul» e�nzuschät-
zen und zu berücks�cht�gen, da d�e 

Umstellung der Bus�otte auf Elektro-
mob�l�tät me�st schr�ttwe�se erfolgt. 
Durch vorausschauende Planung kön-
nen be� Vergrösserung der Flotte d�e 
Ladestat�onen problemlos erwe�tert 
werden.

Netzbaustein «E�Bus-Terminal»
So w�e s�ch d�e Benz�n-Tankstelle zum 
Tankstellen-Shop m�t B�stro und Banco-
mat entw�ckelt hat, kann auch d�e End-
haltestelle e�ner Busl�n�e zu e�ner arch�-
tekton�schen E�nhe�t m�t e�nem 
erwe�terten D�enstle�stungsangebot 
entw�ckelt werden. Während der E�Bus 
geladen w�rd, erhalten Fahrpersonal 
und Passag�ere �m Term�nal e�n attrak-
t�ves Angebot, der Betre�ber dam�t 
Zusatze�nnahmen. Da Infrastruktur-
bauten vom Rollmater�al getrennt 
bescha�t und betr�eben werden, erge-
ben s�ch m�t der Idee des Term�nals 
neue Geschäftsmodelle �ür EVUs: Das 
EVU erstellt und �nanz�ert den Term�-
nal und stellt d�e dar�n gener�erten 
D�enstle�stungen w�e d�e Ladevorgänge 
�ür E�Busse und E�Lastwagen und Ver-
kaufs- und Werbe�ächen den Nutzern 
gegen Entgelt zur Ver�ügung.
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Les bus électriques permettent de disposer d’une mobilité 
e�cace tout en minimisant les impacts sur l’environne -
ment. Toutefois, dans les 5�à 10�prochaines années, il ne sera 
pas possible de concevoir un bus électrique pour lequel une 
seule recharge quotidienne, de nuit au dépôt, sera su� -
sante�: la batterie requise à cette �n pèserait environ 7 à 8��t 
et réduirait considérablement la charge utile.

C’est là qu’intervient le standard industriel OppCharge 
pour les systèmes de bus électriques�: avec les opportunités 
de recharge qu’il o�re sur la ligne, il permet de réduire la 
capacité des batteries des véhicules, et donc le poids à vide 
ainsi que l’utilisation de matières premières. Il permet éga -

lement d’électri�er facilement les dépôts de bus. A�n de 
pouvoir transporter les 100�passagers prévus dans un bus 
standard de 12��m, le poids à vide du véhicule ne doit pas dé-
passer 12��t. Selon l’état actuel de la technologie des véhicules 
et des batteries, une capacité maximale de batteries de 
250��kWh peut être installée dans le véhicule, ce qui corres -
pond à une autonomie d’environ 100��km. Cette valeur indi -
cative s’accorde parfaitement avec une ligne de bus élec -
trique d’une longueur de 20�à 30��km, construite conformé -
ment au standard OppCharge. En cas de retard, le conduc -
teur peut sauter jusqu’à deux processus de recharge et ainsi 
respecter l’horaire sans stress supplémentaire. NO

Avec des opportunités de recharge en cours de route
Systèmes de bus électriques
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