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VORWORT

Liebe Leserinnen und Leser,

die Verkehrswende kommt — machen wir uns gemeinsam auf den Weg in die klimafreundliche Mobilitat der
Zukunft! Der Sektor Mobilitat verursacht rund 30% des Endenergieverbrauchs und 20% der CO,-Emissionen.
Wir mussen die Weichen jetzt auf umweltfreundliche Antriebe und neue, intelligente Mobilitdtskonzepte um-
stellen. Eine Schwerpunktaufgabe unseres Fachbereichs Energie & Mobilitat der Metropolregion Rhein-Neckar
liegt in der Verbreitung der Elektromobilitat — sowohl batterieelektrisch als auch mit dem Energietrager \Wasser-
stoff.

Die Metropolregion Rhein-Neckar mochte zum urspringlich anvisierten Ziel der Bundesregierung beitragen,
bis 2020 eine Millionen E-Fahrzeuge auf deutschen Stral3en zuzulassen. Dazu missten rund 30.000 Fahrzeuge
in der Metropolregion Rhein-Neckar unterwegs sein. Ein zentraler Fokus liegt hierbei darauf, betriebseigene
Fuhrparke von Firmen, Stadten und Gemeinden mit E-Fahrzeugen auszustatten und die Mitarbeitenden fir
Elektromobilitat zu sensibilisieren.

Keine E-Mobilitat ohne Aufladen: die Einrichtung 6ffentlicher, halb-6ffentlicher und privater Ladepunkte sowie
die Bereitstellung von E-Fahrzeugen Uber Sharing-Modelle bieten sich als neue Geschaftsmodelle fir Stadt-
werke, Energieversorger und spezialisierte Mobilitdtsdienstleister an. Die Metropolregion Rhein-Neckar GmbH
unterstttzt die Unternehmen durch direkte Ansprache und Hilfestellung bei der Umsetzung.

Es gehort zur kinftigen Daseinsvorsorge von Stadten und Regionen, umfassende offentliche Lademadglich-
keiten bereitzustellen. Auch Personen ohne die Moglichkeit, zu Hause zu laden, sollen frei von Reichweiten-
angst von A nach B kommen. Dass E-Mobilitdt auch heute schon alltagstauglich ist, zeigen viele interessante
Projekte in unserer Region, die Sie in dieser Publikation nachlesen kénnen.

Aus Expertenbeitragen unserer Mitgliedsunternehmen des Cluster Energie & Umwelt sowie weiterer Partner
akteure haben wir lhnen eine umfassende Informationsbroschiire zur Elektromobilitat in Rhein-Neckar zusam-
mengestellt. Ich winsche lhnen viel Freude bei der Lektire der vorliegenden Broschure.

Kool

Bernd Kappenstein
Fachbereichsleiter Energie & Mobilitat
Metropolregion Rhein-Neckar GmbH

Foto: MRN
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Fuhrpark unter Strom

Stadt Heidelberg: Engagiert in die
elektromobile Zukunft

Elektromobilitat als

Querschnittsaufgabe

Das Thema Elektromobilitdt beherrscht derzeit alle Diskussionen und Konzepte im Hin-
blick auf die Frage, wie wir uns in Zukunft fortoewegen. Neue technische Maglichkeiten,
Winsche aus der Politik und insbesondere 6kologische Aspekte — Stichworte: Reduzie-
rung von Kohlenstoffdioxid-, Stickstoffdioxid- und Feinstaub-Belastungen — geben dem

Binnenverkehr:
81% aller Wege

E- Fun:

Elektro-Kickboards /- Tretraller,
Elektra-Skatehoards, Hoverboards,
Elektro-Einrader

N /

Fahrrad
m OV
nMIV-Mitfahrer

Pedelecs [auch Lastenrader)

Schienenverkehr (Stralfenbahn, 5-Bahn)
Busse (batteriebetrieben und
perspektivisch auch wasserstoffhasiert)

m MIV-Fahrer bzw, MV —I

Personenkraftwagen (LE°-Kennzeichen):
- Hybridfahrreuge: Plug-In-Hyhrid Electriv Vehiclta (PHEW)
- Elektrofahrzeuge [EV): Battery Electric Vehicle (BEV) und
Waszerstoff- J"Brennstoﬂzellenfahrzeuge Fual Cell Electric Vehicle ﬂFEE\."}
Elektro-Krafirader: Motorrader und Kleinkrafirader [inklusive S-Pedelecs)

Alle Wege

Abbildung 1: Verkehrsmittelwahl nach spezifischem Verkehrsaufkommen in Heidelberg (Modal Split)

Abbildung 2: Der erste
Elektrobus wird in Emp-

fang genommen (v.l.n.r)
Oberbirgermeister Dr.
Peter Kurz (Mannheim),
Martin in der Beek (Techni-
scher Geschéaftsfihrer

der Rhein-Neckar
Verkehr-GmbH - rnv),
Oberblrgermeister

Prof. Dr. Eckart Wirzner
(Heidelberg) und Klaus
Dillinger (Bau- und Umwelt-
dezernent Ludwigshafen).

Thema Auftrieb. Hintergrund ist ein immer weiter zunehmendes Verkehrsaufkommen.
Dabei ist Elektromobilitat bereits durchaus etabliert: StralRenbahnen und Pedelecs sind
schon elektromobile Erfolgsgeschichten.

Die Stadt Heidelberg arbeitet engagiert am Thema Elektromobilitdt, um problemorien-
tierte Losungen und attraktive Mobilitdtsangebote flir ihre Blrgerinnen und Birger zu
schaffen und die Stadt als lebenswerten urbanen Raum zu erhalten. Wie vielfaltig Elek-
tromobilitdt in Heidelberg zum Einsatz kommen kann, wird in Abbildung 1 deutlich.
Elektroautos, also Personenkraftwagen als motorisierter Individualverkehr (MIV), sind
nur ein Teil des breiten Spektrums an Einsatzmdglichkeiten fir Elektromobilitat. Insbe-
sondere fUr den Binnenverkehr mit Start und Ziel in Heidelberg sind weitere elektro-
mobile Lésungen wie Pedelecs, E-Scooter und E-Bus wichtig.

Eine konkrete MaRRnahme der Stadt Heidelberg ist die Anschaffung von Elektrofahr
zeugen. Das betrifft sowohl Busse (Abbildung 2) als auch die stadtische Fahrzeugflotte.
Neben den Aktivitaten in der batteriebezogenen Elektromobilitat (Abbildung 3) ist die
Stadt Heidelberg Pionier der wasserstoffbasierten Elektromobilitat. Dazu gehort die
Errichtung von Wasserstoff-Tankstellen zum Betrieb von Brennstoffzellen-Fahrzeugen.
Mehrere dieser Fahrzeuge finden sich bereits im stadtischen Besitz und werden von
den Birgermeistern genutzt. Zum Vortrieb reagiert Wasserstoff als Energietrager in der
Brennstoffzelle mit Energiegewinn zu \Wasser.



Foto: Stadtwerke Heidelberg

Abbildung 3:Testen die neue Leuchte mit Ladefunktion (v.I.) Alexander Thewalt
(Stadt Heidelberg), Amélie Wippern, Rainer Herb und Peter Erb (Stadtwerke Heidelberg)
sowie Stefan Kippers (Stadtmobil), Sabine Lachenicht und Raino Winkler (Stadt Heidel-

berg)

Einen wichtigen Beitrag zur Elektromobilitat liefert zudem das stadtische Forder-
programm ,, Umweltfreundlich mobil"*. Es unterstitzt finanziell den Kauf von Elek-
tro-Fahrzeugen und -Lastenrddern sowie die Einrichtung von Ladeinfrastruktur.

Zwei weitere Projekte werden im Auftrag der Stadt vom Fraunhofer Institut fir
Arbeitswirtschaft und Organisation durchgefihrt: Das , Elektromobilitdtskon-
zept” legt den Fokus auf eine offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur. Bei den
. Eco Fleet Services” geht es um die Entwicklung einer Mobilitats-App und eines
innovativen Fuhrparkmanagements flr die Stadtverwaltung.

Der Ausbau von Elektromobilitat ist nicht allein zu stemmen. Die Stadt Heidel-
berg agiert auf globaler Ebene in der ,C40 Cities Climate Leadership Group”
Im Blickfeld sind auch die Uber den stadtischen Binnenverkehr hinausreichen-
den regionalen Pendelbeziehungen. Einen wichtigen Baustein dazu bildet der
Masterplan ,, Nachhaltige Mobilitét fir die Stadt” mit dem Ziel der Verbesserung
von Luft- und Lebensqualitat. Die Realisierung erfolgt in enger Zusammenar-
beit mit den Stadten Mannheim und Ludwigshafen sowie der Metropolregion
Rhein-Neckar GmbH.

*Stadtisches Forderprogramm: ,, Umweltfreundlich mobil”

https://www.heidelberg.de/hd,Lde/HD/Leben/Foerderprogramm+Umweltfreundlich+mobil2.html

Richard Kaum (M.A.)

Stadt Heidelberg
Amt fur Verkehrs-
management
Nachhaltige Mobilitat
Gaisbergstrale 11
69115 Heidelberg

& +49 6221 58-30499

£ richard.kaum
@heidelberg.de

W www.heidelberg.de

Heidelberg, eines

der drei Oberzentren
der Metropolregion
Rhein-Neckar, gilt dank
des Schlosses und der
Neckarlage als schonste
Stadt Deutschlands.
Hier leben rund 160.000
Einwohner. Die Stadt der
Kultur und Wissenschaft
bietet Arbeitsplatze fur
117500 Menschen und
ist Sitz von funf Hoch-
schulen mit ca. 39.000
Studierenden.
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Fuhrpark unter Strom

Intelligente Elektromobilitat
fur die Firmenflotte

Die gesellschaftlichen, 6kologischen und wirtschaftlichen Leistungen eines Unter
SAP Beitrag zur nehmens beeinflussen sich gegenseitig. Dies bestatigt unsere Bewertungen von
klimafreundlichen nicht finanziellen Kennzahlen, die im SAP Integrierten Bericht verdffentlicht sind. Die
Mobilitat Senkung von Emissionen sowie ein verantwortungsvoller Umgang mit der Umwelt
wirken sich positiv auf den Unternehmenserfolg und das Mitarbeiterengagement aus.
Auch legen immer mehr Kunden Wert auf Nachhaltigkeit in der Lieferkette. Nachhal-
tigkeit ist daher bei SAP nicht ausschlief3lich in einer einzelnen Abteilung angesiedelt,
sondern in unser Kerngeschaft und unsere Unternehmensstrategie integriert. Unser
Ziel ist es, bis 2025 vollstandig klimaneutral zu wirtschaften. Der Mobilitdt kommt
hierbei eine grofse Bedeutung zu. Deshalb bieten wir unseren Mitarbeitern eine Viel-
zahl von Maoglichkeiten fur ein bewusstes und nachhaltiges Mobilitatsverhalten. Dazu
gehdren in Deutschland unterschiedliche Mitarbeiterangebote, wie beispielsweise das
gelegentliche Arbeiten von Zuhause, Leasingfahrrader, die \Wahl zwischen einer Bahn-
card 100 oder einem Firmenwagen sowie unser Fahrgemeinschaftsservice TwoGo.

Einen signifikanten Anteil der Emissionen im Unternehmen verursacht unser Fuhr
park. Mit rund 17000 Fahrzeugen verfligen wir Uber eine der gréoRten Unternehmens-
firmenwagenflotten in Deutschland, mit einem Schwerpunkt an unserem Konzernsitz
in der Metropolregion Rhein-Neckar. Nach intensiver Prifung maglicher Antriebsal-
ternativen sehen wir bei SAP die Elektromobilitat als Notwendigkeit flr die Mobili-
tat der Zukunft sowie das Erreichen unserer gesteckten Klimaziele. Derzeit sind in
Deutschland etwa 1.400 elektrisch betriebene Firmenwagen unterwegs. SAP beab-
sichtigt den Anteil der batterieelektrischen Fahrzeuge (BEV) und Plug-In-Hybrid Elekt-
rofahrzeuge (PHEV) im Fuhrpark von ca. 8 Prozent (Stand Ende 2018) auf 20 Prozent
bis 2020 zu erhohen, d.h. wir planen Uber 3.000 Elektrofahrzeuge in Deutschland im
Einsatz zu haben.

Um Elektroautos und emissionsarme Fahrzeugmodelle fir Mitarbeiter attraktiver
zu gestalten, setzt SAP bereits seit einigen Jahren finanzielle und nicht-finanzielle
Anreize fir Mitarbeiter. Dazu gehdren Mafinahmen wie kostenfreies Laden an den
SAP Geschéftsstellen, subventionierte Ladepunkte flr das Laden zu Hause sowie
ein Sonderbonus als Ausgleich fir die hoheren Anschaffungskosten von Elektrofahr
zeugen. Die Entscheidung flr ein Elektroauto sollte flr Mitarbeiter nicht mit Nachtei-
len im Alltag gegeniber den konventionellen Motorentechnologien verbunden sein.
Dazu gilt es, Herausforderungen wie Ladeinfrastruktur und Reichweite zu I6sen. Das
Management der Ladevorgénge grofder Elektrofahrzeugflotten stellt eine weitere
Herausforderung fur die firmeninternen Parkhauser dar. Beginnen mehrere Hundert
Mitarbeiter morgens gleichzeitig mit dem Laden ihres Fahrzeugs, kann dies die maxi-
male Anschlussleistung des Parkhauses Ubersteigen. Die bereitgestellten Parkraume
wurden zu einer Zeit gebaut, als noch niemand an Elektrofahrzeuge und deren Lade-
bedarf dachte.



Foto: SAP
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Abbildung 1: Bereits heute verfligt SAP in Deutschland Uber 1.400 Elektroautos in der
Firmenwagenflotte und innovative Apps

Zur Bereitstellung der notigen Ladeinfrastruktur fir unsere wachsende Zahl an
Elektroautos betreibt SAP derzeit 400 Ladesaulen an den SAP Standorten in
Deutschland, davon alleine Uber 300 Ladesaulen am Konzernsitz in Walldorf und
St. Leon-Rot. Intelligent vernetzte Software kann den taglichen Betrieb und Mal3-
nahmen zur Instandhaltung unserer Elektroflotte sicherstellen. Hohe Lastspit-
zen durch gleichzeitiges Laden von Elektroautos auf dem Betriebsgelande sollen
vermieden und dadurch Kosten gespart werden. Eine Lade- und Lastmanage-
mentlosung ist notwendig, damit sich die verfligbare Ladeleistung auf alle zu
ladenden Elektroautos eines Standorts intelligent Uber den Arbeitstag verteilen
ldsst. Ladevorgdnge kdnnen anhand von individuellen Mobilitatsbedurfnissen,
Energiebedarfen und fahrzeugspezifischen Ladeleistungen automatisiert gesteu-
ert werden. Zudem kann die Ladeleistung mit dem aktuellen Stromverbrauch am
gesamten Standort abgestimmt werden. Auf diese Weise nutzen wir intelligent
vernetzte Software und innovative Apps, welche die tagliche Mobilitatserfahrung
unserer Mitarbeiter verbessert. Dies ist ein wichtiger Schritt, um unserem Ziel
einer emissionsfreien Mobilitdt naherzukommen.

Fur unser Unternehmen und die Umwelt rechnen sich Elektroautos nur, wenn
der Strom aus erneuerbaren Energien gewonnen wird. SAP stellt sicher, dass
alle Gebaude, Rechenzentren und natlrlich auch Ladesaulen weltweit mit 100%
Okostrom betrieben werden. Neue Mobilitatsdienste und smarte Technologien
nutzen und testen wir zuerst SAP intern, bevor wir diese unseren Kunden und
Partnern zur Verflgung stellen. Die Erfahrungen und das wertvolle Feedback
flielen permanent in unsere Softwarelésungen ein, um einen kontinuierlichen
Verbesserungsprozess fir unsere Kunden sicherzustellen.

Foto: SAP

e -
"
Marcus Wagner,

Projektleiter
Nachhaltigkeit

SAP SE
DietmarHopp-Allee 16
69190 Walldorf

& +49 6227 7-44349

& marcus.wagner
@sap.com

W www.sap.com

Als Marktfthrer flr
Unternehmenssoft-
ware unterstitzt die

SAP SE Firmen jeder
GrofRe und Branche, ihr
Geschaft profitabel zu
betreiben, sich kontinu-
ierlich anzupassen und
nachhaltig zu wachsen.
Vom Back Office bis zur
Vorstandsetage, vom
Warenlager bis ins Regal,
vom Desktop bis hin zum
mobilen Endgerat — SAP
versetzt Menschen und
Organisationen in die
Lage, effizienter zu-
sammenzuarbeiten und
Geschaftsinformationen
effektiver zu nutzen als
die Konkurrenz. Uber
425.000 Kunden aus

der privaten Wirtschaft
und der offentlichen
Verwaltung setzen auf
SAP-Anwendungen und
Dienstleistungen, um ihre
Ziele besser zu erreichen.
Weitere Informationen
unter www.sap.com.
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Fuhrpark unter Strom

Perfekt fur Stadt und Kurzstrecken:
E-Autos im Carsharing

Seit 2014 betreibt stadtmobil E-Autos. Anfangs im Rahmen von geforderten For
E-Mobilitat bei schungsprojekten, inzwischen zum Grofteil bezuschusst durch Kaufpramien des
stadtmobil Bundes und des Landes Baden-Wirttemberg.

Rhein-Neckar

Grundsétzlich ist der Gedanke richtig, dass E-Autos gut ins Carsharing passen.
Carsharing-Kunden haben ein pragmatisches Verhaltnis zum Auto und treffen die Entscheidung lber das jeweils
passende Modell flr ihren Fahrtzweck bei jeder Fahrt neu. Fir Kurzstrecken kdnnten E-Autos gezielt eingesetzt
werden, ohne dass der Kunde sich deswegen auf langen Fahrten mit Themen wie passenden Steckern, Lade-
moglichkeiten und deren Abrechnung befassen muss. (Dass auch lange Strecken problemlos mit dem E-Auto
bewiltigt werden kénnen, wenn man sich auf diese Art des Reisens einldasst und ein bisschen Vorbereitung
nicht scheut, hat stadtmobil-Vorstand Rudiger Kladt in seinem Blog beschrieben:

https://bit.ly/2CgxhkO)

Allerdings wird die Reichweite auch fir den Carsharing-Anbieter zum Problem: Die Halfte der Umséatze wird
mit weniger als 20% der Fahrten erzielt — das sind lange Fahrten, fir die E-Autos nicht infrage kommen. Viele
schrecken Automatik oder das Handling des Ladekabels ab. Das Ergebnis einer Kundenbefragung liefert eine
klare Botschaft: Kunden wirden flr ein E-Auto keinesfalls mehr bezahlen wollen als flr dieselbe Fahrt mit
einem vergleichbar grof3en Verbrenner. In Summe flihrt das dazu, dass die E-Autos bei annahernd doppelten
Beschaffungspreisen momentan etwa die Halfte der Erlése erwirtschaften, die mit einem Verbrenner erzielt
werden konnen.

Da nur wenige Werkstatten Mitarbeiter haben, die Uber die notwendigen Hochvolt-Schulungen verfligen, wird
aus einer simplen Reparatur ein mehrtagiger Trip: Auto zum Handler in Mannheim bringen, Aufladen auf den
Hanger, Fahrt nach Karlsruhe in die Fachwerkstatt, Reparatur, Aufladen auf den Hanger, Fahrt nach Mannheim,
und dort kann das Auto beim Handler wieder abgeholt werden.

Ein weiteres Thema ist die
Ladeinfrastruktur: Da E-Autos
im Carsharing nicht wirtschaft-
lich zu betreiben sind, missten
sie, um Verluste zu minimieren,
an den interessantesten Orten
fUr Carsharing (in hoch verdich-
teten Innenstadtbereichen) ste-
hen. Dort brauchen sie einen
fest zugewiesenen, gesicherten
Stellplatz, der rund um die Uhr
frei zuganglich und im besten
Fall gut sichtbar ist. In solchen
Premium-Lagen gibt es Stand




heute so gut wie keine Ladesaulen, an denen stadtmobil einen fest zugewiese-
nen Ladepunkt bekommen kann. Auch bei neu errichteten, durch Bundes- oder
Landesmittel geférderten Séulen stehen die Forderkriterien der Nutzung durch
Carsharing-Anbieter entgegen: der Ladepunkt, der fir den Carsharing-Anbieter
reserviert werden soll, steht naturgemaR nicht mehr der gesamten Offentlichkeit
zur Verflgung.

Zunehmend problematisch gestaltet sich auch das Roaming, also die Verwendung
der Ladekarte des einen Anbieters an Ladesaulen eines anderen Anbieters. Die
.Kraftstoffkosten” sind vollig unkalkulierbar: Die Preisgestaltung unterscheidet
sich je nach Anbieter, es gibt differenzierte Preise je nach Ladetechnik, Preise pro
kWh und/oder nach Ladedauer, inklusive oder exklusive Parkgebihr. Meist fehlen
Preisangaben vor Beginn des Ladevorganges sowie eine Ausweisung der Einzel-
positionen auf den Rechnungen. Das Roaming zu unterbinden ist jedoch nicht kun-
denfreundlich und verringert die Akzeptanz.

Fazit: Auch, wenn die Quote der E-Autos in Carsharing-Flotten weit Uber der bei
privaten Fahrzeugen liegt (am 1.1.2018 waren laut KBA 0,12% der in Deutschland
zugelassenen PKW elektrisch angetrieben, aber schon 2% der Carsharing-Flotte
von stadtmobil Rhein-Neckar), ist E-Mobilitat ein Nischenmarkt. Elektromobilitat
allein wird die Verkehrsprobleme in Deutschland nicht 16sen.

Was ist zu tun? Will man die Klimaziele von Paris erreichen, muss ein radikales Um-
denken stattfinden. Privilegien fir die unterschiedlichen Verkehrstrager dirfen nur
in dem Male eingeraumt werden, wie diese zur CO_-Reduktion beitragen - um-
weltfreundliche Mobilitat wird geférdert und hat Vorrang. Klimafreundliche Mobili-
tat muss schneller, bequemer und billiger werden als weniger umweltfreundliche
Angebote — oder die umweltschadlichen Angebote deutlich teurer. Dann haben
Elektroautos, am besten in Carsharing-Flotten, eine echte Chance — flir die Wege,
die man mit Fahrrad, OPNV oder zu FuR nicht zuriicklegen kann.

Fotos: stadtmobil Rhein-Neckar

Miriam Caroli

Stadtmobil
Rhein-Neckar AG
M1, 2

68161 Mannheim

L +4962112855585

& miriam.caroli
@stadtmobil.de

W www.stadtmobil.de

stadtmobil Rhein-Neckar
ist der regionale Car
Sharing-Anbieter in der
Rhein-NeckarRegion und
bietet in 24 Kommunen
seinen mehr als 10.000
Kunden rund 540 Autos
zur gemeinschaftlichen
Nutzung an. Die Fahrzeu-
ge stehen dezentral an
rund 200 CarSharing-Sta-
tionen. Die Fahrzeug-
flotte von stadtmobil
umfasst Fahrzeuge von
der Miniklasse tber
Kleinwagen und Kombis
bis zum 9-Sitzer Bus und
zum Transporter.
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E-Mobilitat und Carsharing
In der Unternehmenspraxis

Foto: UBP

Neues Mobilitats-

konzept bei der UBP
in Wiesloch

Jeder Mitarbeiter bei UBP hat seinen eigenen Dienstwagen, der ihm sowohl fir
Dienst- als auch fir Privatfahrten zur Verfiigung steht. Dieses Fahrzeug muss fir alle
Fahrten geeignet sein und ist bei Vielfahrern daher in Regel ein Dieselfahrzeug. Dies
war und ist bei der UBP und vielen Unternehmen in der Region gelebte Praxis.

Mit dem Einzug in die neue Firmenzentrale 2017 hat die UBP dieses langjahrig ge-
lebte Mobilitatskonzept aufgebrochen. Zusammen mit der Errichtung der Photovol-
taikanlage wurde eine E-Ladestation samt E-Auto angeschafft und ein Dieselfahrzeug
verkauft. Das E-Auto hat eine Reichweite von 120 km und reicht fir die junge Ge-
schaftsfuhrerin der UBP Beate Bruckner, die hauptsachlich in der Region unterwegs
ist, fir 80 Prozent ihrer Fahrten. Wenn es doch mal zu einem weiter entfernten Termin
geht, tauscht sie mit dem Dieselfahrzeug des Vaters, der fir die Unternehmens-
gruppe in Spitzenjahren bis zu 90.000 km unterwegs ist.

Doch was nun, wenn beide Auswartstermine wahrnehmen missen? Dieser Fall ist
nicht sehr haufig, muss jedoch auch dargestellt werden kdnnen. Um diese Liicke
zu schliefden, hat die UBP eine Kooperation mit dem Carsharing-Anbieter stadtmobil
Rhein-Neckar geschlossen. Seit Méarz 2018 ist einer der UBP-Parkplatze fur ein Fahr
zeug von stadtmobil reserviert. Als Pilot fUr Kleinstadte hat stadtmobil das erste E-Au-
to im Carsharing in Wiesloch aufgestellt, das ebenfalls tber die Photovoltaik-Anlage
der UBP geladen wird. Das E-Auto von stadtmobil hat eine Reichweite von ca. 250
km und kann damit genau den fehlenden Fahrzeugbedarf von UBP decken.

Die Kooperation mit stadtmobil hat sogar dazu geflhrt, dass die Familie Bruckner
noch ein privates Benzinfahrzeug abgeschafft hat und die im Betrieb nicht beschéftig-
te Ehefrau des Geschéftsflihrers die meisten ihrer kurzen Fahrtstrecken mit Carsha-
ring zuricklegt.
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Far ehrenamtliche Vereinsarbeit sind die beiden Geschaftsflihrer auch oft in Berlin
und Stuttgart zu Gast. Die Fahrten in die GroRstadte bestreiten die beiden gerne mit
dem Zug. Beide besitzen zusatzlich eine Bahncard 50 und freuen sich, die Fahrtzeit
sinnvoll nutzen und auch mit dem Notebook arbeiten zu konnen. ,,Bei den vielen
Baustellen rund um Wiesloch versuchen wir jede Fahrt nach Stuttgart, Karlsruhe
oder Heilbronn mit dem Zug wahrzunehmen. Bei dem Staurisiko sind wir so i.d.R.
viel schneller’ so Geschéftsflihrerin Beate Bruckner.

Leider wird das Carpooling bisher nur von den beiden Geschaftsfihrern der UBP ge-
lebt. Die bis Ende 2018 auch fir E-Autos noch gliltige 1%-Regelung zur Versteuerung
von Dienstwagen machte es noch schwierig, allen Mitarbeitern einen elektrischen
Dienstwagen anbieten zu kdnnen. Ein erster Losungsweg ist bei einer Mitarbeite-
rin schon gelungen, bei der statt eines Dienstwagens eine Bahnkarte zum Einsatz
kommt. Flr die restlichen Mitarbeiter, die Uber 40 km weit von der Arbeitsstatte
entfernt wohnen und keinen guten Anschluss an offentliche Verkehrsmittel haben,
ist leider bisher noch keine Losung in Sicht.

Trotzdem zeigen sich Franz und Beate Bruckner nach mehr als einem Jahr gelebtem
neuen Mobilitatskonzept sehr zufrieden. Der Zeitaufwand fur die Planung der Fahr
ten ist etwas aufwandiger geworden, da sich die beiden nun mit Familienmitgliedern
frihzeitig absprechen missen, wer an welchem Tag welches Fahrzeug bendtigt. Bis-
her musste noch in keinem Fall ein Termin abgesagt werden, weil keine Mobilitats-
I6sung gefunden werden konnte.

Die UBP will in den nachsten Jahren ihre Flotte weiter elektrifizieren und flexibilisie-
ren. Flr Elektro- und Hybrid-Dienstwagen gibt es ab 2019 einen halbierten Satz von
0,5 Prozent — fir UBP ergeben sich hier neue Chancen. Die Neuregelung soll far
E-Fahrzeuge gelten, die vom 1. Januar 2019 bis zum 31. Dezember 2021 angeschafft
oder geleast werden.

Beate und Franz Bruckner

UBP-consulting GmbH
& Co. KG

In den Breitwiesen 13
69168 Wiesloch

& +49 6227 54994-13
& beb@ubp-kg.de
W www.ubp-kg.de

Die UBP-Gruppe aus
Wiesloch ist im Bereich
der Umweltdienstleistun-
gen (Grundwasser und
Bodensanierung, Bera-
tung zu allen betriebli-
chen Umweltthemen)
und Energiedienstleis-
tungen (Beratung, Bau
und Betrieb von Energie-
versorgungslésungen)
tatig. Ein Schwerpunkt
ist dabei das Heizen mit
Holz in Sektorenkopp-
lung und die Versorgung
kleiner Warmenetze. In
den letzten Jahren spielt
das Thema Digitalisierung
und Smart Home eine
immer groélRere Rolle. Da-
bei hat die UBP mit ihrer
neuen Firmenzentrale

in Wiesloch auch schon
erste Akzente setzen
kdnnen.

Foto: UBP
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Digitalisierung der E-Flotte:

Carsharing fur den
gewerblichen Einsatz

Mobilitatsdienstleis-
tungen fiir Kommu-

nen und Unterneh-
men von [ui!] Urban
Mobility Innovations

Vor allem in Stadten und Metropolregionen hat sich Carsharing mittlerweile als
neue urbane Mobilitdtsform etabliert. Die [ui!] Urban Mobility Innovations bietet
nun E-Carsharing als Bestandteil einer umfassenden Mobilitatsdienstleistung fir
den professionellen Einsatz an. Stadte, Kommunen und Unternehmen haben die
Maéglichkeit, Carsharing in Kombination mit ihrer existierenden Flotte als Dienst-
leistung bedarfsgerecht zu nutzen. Die gemeinsame Nutzung der der Fahrzeuge
und der Ladeinfrastruktur bietet finanzielle Vorteile und eine garantierte Verflgbar-
keit bei hoher Auslastung.

Basierend auf unserer Erfahrung im Management von E-Flotten und unserem Part-
nernetzwerk setzen wir die Vorteile der Kombination von Elektromobilitat und der
digitalen Vernetzung fir unsere Kunden gewinnbringend um.

Die [ui!] Urban Mobility Innovations wird im Rahmen eines der grofsten europai-
schen Investitionsprojekte flr Elektromobilitat innerhalb der ndchsten zwei Jahre
2000 E-Fahrzeuge auf Europas Stral3en bringen. Parallel dazu erarbeitet die Urban
Mobility Innovations zusammen mit europaischen Partnern innerhalb des Projekts
eMaas$ (electric Mobility as a Service) zukunftsweisende Softwarelésungen insbe-
sondere zur optimierten Nutzung von Elektrofahrzeugen.

Elektromobilitat ist erwachsen geworden - Die nachste Generation von E-Fahrzeu-
gen Uberzeugt mit alltagstauglichen Reichweiten und dank hoherer Stickzahlen
im Vergleich zu den ersten Generationen mit konkurrenzfahigen Preisen.

Foto: [uil] UMI



Damit die Kunden sich auf Ihr Kerngeschaft konzentrieren kénnen, Gbernehmen
wir samtliche Aufgeben so dass sie sorgenfrei mobil bleiben. ,, Mobility as a Ser
vice” nehmen wir wortlich: Unsere Kunden bekommen von uns das fir sie pas-
sende Fahrzeug und kénnen einfach losfahren, wie z.B. ein grofées Sicherheits-
unternehmen in Berlin oder die Stadt Wiesloch, die unser Mobility as a Service
Angebot nutzen.

Basierend auf der Analyse der existierenden Flotte bieten wir den Kommunen
und Unternehmen eine herstellerneutrale Beratung, so dass wir gemeinsam das
perfekte Fahrzeug fir ihren Bedarf finden. Selbstverstandlich berlcksichtigen wir
dabei nationale und landerspezifische Forderprogramme und Ubernehmen die
Abwicklung der Beantragung. Versicherung, Zulassung und Uberfiihrung, Reifen
und Wartung sind nattrlich in dem Komplettpaket enthalten. Der Zugang zu den
Fahrzeugen erfolgt per App Uber das Smartphone der freigeschalteten Mitarbei-
ter. Die monatliche Laufleistung der Fahrzeuge bestimmen die Kunden. Damit
sie die Vorteile des elektrischen Fahrens voll ausschopfen kénnen, erhalten sie
von uns regelmafige Reports, die Ihnen Hinweise zur Optimierung der Nutzung
der Fahrzeuge geben. Zusammen mit unserem Partnernetzwerk erledigen wir
auch die Installation der erforderlichen Ladeinfrastruktur.

Erganzend zu unserem Angebot , Mobility as a Service” bieten wir den Kunden
und Unternehmen mit unseren Sharing-Loésungen sogar noch flexiblere Gestal-
tungsmaoglichkeiten. Ein erster Schritt ist dabei, die gelegentliche private Nut-
zung ihrer Firmenfahrzeuge durch die Mitarbeiter. Ebenso ist es mdglich, dass
die Kunden ihre Elektroflotte mit einem Partnerunternehmen oder einem be-
nachbarten Akteur teilen. Dadurch wird die Auslastung der Fahrzeuge erhdht und
fUr alle Beteiligten reduzieren sich die Kosten.

Die Integration der Fahrzeuge in eine Peerto-Peer Sharing-Losung lasst es zu,
dass weitere Personen die Elektrofahrzeuge nutzen konnen. Dies ist insbeson-
dere abends oder am Wochenende eine attraktive Losung, da die Fahrzeuge zu
diesen Zeiten in der Regel nicht dienstlich genutzt werden. Insbesondere fir
Kommunen bietet diese Losung gleich mehrere Vorteile: Durch die Elektrifizie-
rung der stadtischen Fahrzeuge geht die Stadt bei der Reduktion von Emissionen
beispielhaft voran. Gleichzeitig wird den Blrgerinnen und Blrgern die Maglich-
keit geboten, Elektromobilitdt selbst zu ,erfahren” — Die Stadt Ubernimmt die
Rolle des Multiplikators.

Mit Sicherheit konnen wir lhnen eine fiir Sie passende Lésung anbieten!

Foto: [ui!] UMI

Olaf Bender

[ui!] Urban Mobility
Innovations

& +49 163 6326197
& Olaf.bender@umi.city
W www.ui-umi.city/de

[ui!] Urban Mobility
Innovations bietet als

Teil der [ui!] Gruppe
Softwareldsungen im
Bereich Mobility-as-a-Ser
vice von OPNV bis zum
autonomen Fahrzeug.
Schwerpunkte sind
mafdgeschneiderte
mobile Lésungen rund
um die Elektromobilitat.
Dabei bietet [ui!] UMI
Stadten, Kommunen und
Unternehmen individuell
angepasste Software-
|6dsungen an, die auf
offenen urbanen Platt-
formen und Standards
basieren. Darlber hinaus
unterstitzt [ui!] UMI Flot-
ten bei der Transition zur
Elektromobilitat mithilfe
von Beratungsangeboten
sowie der Entwicklung
geeigneter Betreiber und
Geschéaftsmodellen.
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Kabellos durch die
Mannheimer Innenstadt

Elektromobilitat ist als Technologie in aller Munde. Mit dem Einsatz elektrischer
Induktives Laden fiir Busse wird der Verkehr nicht nur leiser und sauberer, sondern auch dkologischer
elektrische Busse bei - der lokale CO,-AusstoR sinkt auf null, ganz im Interesse eines emissionsar-
der mv men offentlichen Nahverkehrs. Die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (rnv) hat daflr
an einem Forschungs- und Entwicklungsprojekt gemeinsam mit Bombardier
Transportation, der Stadt Mannheim sowie dem Karlsruher Institut fir Technologie (KIT) teilgenommen:
Beim Einsatztest zweier vollelektrischer Fahrzeuge sollten technische Faktoren wie Infrastruktur, Batterie,
Energielbertragung sowie auch der praktische Betrieb auf Herz und Nieren gepriift werden. Zwischen 2014
und 2016 wurden dafiir zwei Fahrzeuge mit der PRIMOVE-Technologie ausgestattet und auf der Linie 63
eingesetzt.

Eine der groRen Herausforderungen bei elektri-
schen Fahrzeugen ist die Energieversorgung bzw.
das Aufladen. Stralienbahnen beziehen ihre elekt-
rische Energie in der Regel Uber eine Oberleitung.
Auch Busse konnten diese Energie nutzen, muss-
ten dann aber mit der Oberleitung verbunden sein.
Neben solchen Streckenladern mit Oberleitungs-
kontakt gibt es bei elektrischen Fahrzeugen noch
die beiden Typen Depotlader und Gelegenheits-
lader. Bei ersteren reicht die Batterie flr den Ta-
gesbedarf, geladen wird Uber Stunden abends im
Depot. Die Gelegenheitslader laden ihre Batterie
unterwegs an einzelnen Stopps an Haltestellen
bzw. an den Endhaltestellen auf — immer dort, wo
viel Standzeit des Fahrzeugs entsteht. Die PRI-
MOVE-Technologie setzt auf Gelegenheitslader.

Wie funktioniert die Technik?
Die Ladung der Busse funktioniert wie bei einer  Abbildung 1: Busse mit PRIMOVE-Technologie laden ihre
elektrischen Zahnburste: Die induktive Energie- Batterie unterwegs

Ubertragung zwischen Fahrzeug und Ladeeinheit

lauft kontaktlos ab. Die PRIMOVE-Ladetechnik von Bombardier konnte zudem komplett unsichtbar unter
der Fahrbahnoberflache und unter dem Fahrzeugboden verbaut werden.

Sobald das Elektrofahrzeug das Ladesegment in der Haltestelle vollstandig Gberdeckt, beginnt der Lade-
vorgang automatisch: Vom Fahrzeug wird eine Induktionsladeeinheit bis dicht Uber die Fahrbahnoberflache
ausgefahren, Uber welche die Batterie des Busses mit 200 kW aufgeladen wird. Das Laden erfolgt 83-mal
so schnell wie mit einer gewdhnlichen Haushaltssteckdose.

Foto: rnv
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Abbildung 2: 1 PRIMOVE Batteriesystem, 2 MITRAC Antriebssystem, 3 Stromaufnehmer,
4 Fahrzeugerkennung, 5 Fahrzeugseitiger Sender, 6 Ladeplatte, 7 Wegseitige Leistungselekt-

ronik, 8 Kiihleinheit

Was hat das Forschungsprojekt
gezeigt?

Durch die lange Dauer des Tests konnten
neue technische Erkenntnisse erlangt
und Simulationsergebnisse verifiziert
werden. Als Pilottest fur die induktive
Ladetechnik zwar erfolgreich, legt das
Ergebnis dennoch keinen gréReren Ein-
satz der Fahrzeuge nahe: Denn obwohl
die Technik zweifelsfrei funktioniert,
machen Staus und Streckenanderun-
gen — beispielsweise durch Baustellen
— das Laden an der ein oder anderen
Haltestelle manchmal unmoglich. Mit
dynamischen Veranderungen wie diesen
muss im taglichen Verkehr aber gerech-
net werden. Im Kontext der Entwicklung
der Elektromobilitdt ist das Ergebnis
dennoch als Erfolg zu betrachten — ganz
nach dem Sinnspruch von Samuel Be-

Abbildung 3: Die PRIMOVE-Busse wur
den auf der Linie 63 eingesetzt, die die
Mannheimer Innenstadt durchquert

ckett: , Ever tried. Ever failed. No matter. Try again. Fail again. Fail better.”

Ab 2019 werden daher mit den eCitaros in Heidelberg und Mannheim E-Busse
unterwegs sein, die auf die Depotladung setzen. Dies geschieht insbesondere,
um unabhangiger von den Baustellen zu sein, die in den nachsten Jahren in Hei-
delberg und Mannheim noch kommen werden.

Foto: rnv
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Sebastian Menges

Rhein-Neckar-Verkehr
GmbH

Mohlstralde 27

68165 Mannheim

L +49 621 465-1706

£ S.Menges
@rnv-online.de

W www.rnv-online.de

Die rnv wurde 2005

als beispielgebendes
regionales Kooperations-
modell von kommunalen
Verkehrsunternehmen
gegriindet. Sie betreibt
Stadt- und StralRenbahn-
sowie Eisenbahn- und
Omnibuslinien und ist
einer der wichtigsten
Mobilitatsdienstleister in
der Europaischen Metro-
polregion Rhein-Neckar
mit Unternehmenssitz

in Mannheim. Das rund
200 Kilometer lange
Schienennetz der v ist
das grofste zusammen-
hangende Meterspurnetz
Deutschlands und fuhrt
durch drei verschiedene
Bundeslander. Rund
2.200 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter, fast 200
Bahnen und rund 190
Busse sorgen bei der v
dafir, dass die Metropol-
region Rhein-Neckar in
Bewegung bleibt.
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Starke Ladeinfrastruktur ist
Erfolgsgarant

Fir den Ausbau der Elektromobilitdt ist eine geeignete Ladeinfrastruktur die wesent-
liche Voraussetzung. Auf dem Weg zu einem dichteren Netz von Ladestationen sind
von Energieunternehmen wie den Technischen Werken Ludwigshafen (TWL) und Be-
treibern noch einige Herausforderungen zu bewaltigen — sowohl technische als auch
wirtschaftliche.

TWL stellt sich der

Herausforderung

Die Ziele sind ambitioniert: Bis 2020 will die Bundesregierung die Emission von Treib-
hausgasen im Vergleich zu 1990 um 40 Prozent senken und laut Schatzungen der
Nationalen Plattform Elektromobilitat sollen 2022 eine Millionen Elektroautos auf
deutschen StralRen rollen. Dafir ist eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur der Er
folgsgarant — in der Metropolregion Rhein-Neckar sind knapp 2700 &ffentliche Lade-
punkte notwendig.

Netzbetreiber miissen bedarfsgerecht planen

Auf Seiten der Netzbetreiber verlangt der Aufbau einer Ladeinfrastruktur einen griind-
lichen Blick in die Kristallkugel: Sie missen die zukinftigen, von der Elektromobilitat
getriebenen Anforderungen identifizieren und bereits bei heutigen Entscheidungen
bericksichtigen. Je nach Standort und Nutzung — halbéffentlich, 6ffentlich oder pri-
vat — sind eine bedarfsgerechte Ladeleistung und Schnittstellen fir eine intelligente
Steuerung des Ladeverhaltens einzuplanen. Thomas Mésl, Technischer Vorstand von
TWL, stellt fest: ,Netzbetreiber sind derzeit mit einigen Unsicherheiten konfrontiert:
Wie schnell verbreitet sich die Elektromobilitat und welche Zusatzbelastung tritt in
den Stromnetzen unter dem Aspekt Gleichzeitigkeit auf?” Es zeichnet sich ab, dass
viele private Ladepunkte entstehen werden und an das Niederspannungsnetz an-
geschlossen werden missen. In diesen Anwendungsfallen ist ein Verschieben des
Ladevorgangs auf die Nacht maglich.

Betreiber brauchen Standards

Fir die Betreiber von Ladepunkten stehen neben technologischen auch wirtschaft-
liche Fragen im Fokus. Die Kosten einer Installation reichen von unter 2.000 Euro
fUr eine private Wallbox bis zu 35.000 Euro fiir eine 6ffentliche Schnellladestation.
Erschwerend kommt fir die Investoren hinzu, dass einheitliche technische Standards
in Fahrzeugen und Ladestationen noch nicht allgemein umgesetzt sind.

Gewisse Hindernisse kénnen auch durch die Rechtslage bei gemeinsamem Wohnei-
gentum entstehen: Bei der Installation privater Stationen in einer Wohneigentimer
gemeinschaft missen alle Eigentimer zustimmen. Auf technischer Seite muss eine
gewisse Anschlussleistung bereitgestellt und bei Bedarf angepasst werden. Neben
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Abbildung 1: Ladeinfrastruktur sorgt fiir eine Mehrbelastung der Betriebsmittel,
besonders in Niederspannungsnetzen.

Sirin Bayram
Verstarkung der Hardware — Kabel und Transformatoren — kann eine intelligente Produktmanagement
Steuerung Uber ein dynamisches Lademanagement sinnvoll sein. In Ludwigshafen
plant TWL derzeit unter anderem die Ladeinfrastruktur fir den Fuhrpark der Wirt- TWL
schaftsbetriebe Ludwigshafen und fir das GroRprojekt Baufeld 6 am Rheinufer Std IndustriestraRe 3
inklusive des kompletten Betriebs. 67063 Ludwigshafen
Gerechte Tarife L +49 621 505 2148

&4 Sirin.Bayram@twl.de
Eine Herausforderung bei 6ffentlichen Saulen sind gerechte Tarife fir alle Verbrau-
cher. Ein Volumentarif setzt eine rechtskonforme Eichung der Messstation innerhalb
der Ladestation voraus und kann Langzeitparken provozieren. Der Zeittarif verhindert
langeres Parken, benachteiligt aber Fahrzeuge mit geringer Ladeleistung. Die fir
den Kunden komfortable Flatrate kann der Anbieter wegen des Stromeinkaufs nach
Menge schwieriger rentabel gestalten. Eine Losung in Tariffragen bietet mittlerweile
der Dreikomponententarif, der eine Pauschale mit einer Zeitgebihr kombiniert und
die bezogenen Kilowattstunden scharf abrechnet.

Wachstum in Sicht

Dieter Feid, Kaufmannischer Vorstand von TWL, blickt positiv voraus: , Flr die nahe Timo Bausbacher
Zukunft erwarten wir bei der Ladeinfrastruktur eine allgemeine Standardisierung, die Stromnetzplanung
Planungssicherheit fir alle Beteiligte schafft und ein deutliches Wachstum in dem
Geschaftsfeld bringt.” TWL

RubensstralRe 2
Seit mehr als 110 Jahren steht die Technische Werke Ludwigshafen AG (TWL) flr die 67061 Ludwigshafen
zuverlassige Versorgung von Privathaushalten, Handel und Gewerbe, Kommmunen sowie
Industrieunternehmen mit Strom, Erdgas, Warme, Kalte und Trinkwasser. Neben der klassi- & +49 621 505 2537
schen Versorgung bietet TWL flexible Energiebeschaffungs- und Liefermoglichkeiten sowie £ Timo.Bausbacher
individuelle Energieversorgungskonzepte und ganzheitliche Infrastrukturleistungen. Bei allen @twl.de
Aktivitaten ist Klimaschutz ein bedeutender Faktor. W www.twl.de
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Quelle: MWV

Quelle: MWV

MWV investiert in Mannheim und der Region in Ladestationen

Innovative Losungen fur Privatleute,
Unternehmen und Gastgewerbe

Energie fir die

Mobilitat der
Zukunft
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Ressourcenschutz und Emissionsfreiheit — das sind zwei der wesentlichen Haupt-
vorteile elektrischer Antriebe flr Autos, Nutzfahrzeuge und Zweirader. Vor allem
wenn Strom aus erneuerbaren Quellen flr das Laden genutzt wird, tragt die Elek-
tromobilitat zum Klimaschutz und zu sauberer Luft in den Innenstadten bei. Daher
ist der Einsatz elektrischer Fahrzeuge, zusammen mit Erzeugung vor Ort, auch
ein wichtiger Baustein der lokalen Verkehrswende. Das Mannheimer Energieun-
ternehmen MVV hat Ldsungen entwickelt, die elektrisches Fahren komfortabel,
alltagstauglich und klimaschonend machen.

Dabei geht es vor allem um Lade- und Erzeugungsinfrastruktur. Das Laden in der
eigenen Garage oder unter dem Carport ist flr die meisten Fahrer von Elektro-
autos der Normallfall. Am zweithaufigsten wird am Arbeitsplatz Energie getankt,
dann folgt das Laden in der Offentlichkeit. MVV macht fir alle drei Bereiche mo-
derne, komfortable Angebote und sorgt auf diese Weise fiir die Alltagstauglichkeit
der Mobilitat der Zukunft. Hinzu kommen umfassende Losungen fir Immobilien-
firmen sowie flr Unternehmen, die ihren Kunden oder Gasten das Laden ermdg-
lichen wollen.

Energie vom Dach auf die StraRe

Fir Hauseigentlimer wird die Stromerzeugung auf dem eigenen Dach in Kombina-
tion mit einem eigenen Elektroauto immer attraktiver. Denn das entlastet die Um-
welt und senkt gleichzeitig die Kosten. In Verbindung mit einem Batteriespeicher
im Keller und einer intelligenten Steuerung aller Komponenten kann ein Haushalt
bis zu 80 Prozent des eigenen Energiebedarfs selbst erzeugen — einschliel3lich
Laden der Autobatterie. Diese umfassende Losung bietet MVV ihren Kunden seit
2017 im Paket mit dem innovativen Elektroauto e.GO an. Mit Erfolg: Das Interesse
an Auto und Ladeldsung ist grofRR.

Laden am Arbeitsplatz gewinnt an Bedeutung

Elektromobilitdt kann fir Unternehmen wirtschaftliche Vorteile und zugleich ei-
nen Imagegewinn bringen, wenn sie richtig eingesetzt wird. Wichtig sind dabei
integrierte Losungen, die gezielt die Anforderungen der Unternehmen aufgreifen.
Das ist zum einen das Mitarbeiterladen, wobei neben der Infrastruktur vor allem
die Abrechnung des Stroms spezielle Losungen erfordert. Zum anderen hat MVV
gemeinsam mit Partnern maf3geschneiderte Produkte fir die Elektrifizierung von
Dienstwagenflotten entwickelt, insbesondere bei viel Kurzstreckenverkehr z. B.
in der Logistik- oder Pflegebranche. Das gilt auch fur die Einrichtung von Kunden-
parkplatzen mit Lademaglichkeiten. In jedem Fall bietet die Elektromobilitat eine
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zukunftsgerichtete Mdglichkeit, Fahrverboten fir Autos mit Verbrennungsmoto-
ren in Innenstadten aus dem \Weg zu gehen.

In der Immobilienwirtschaft wachst die Bedeutung von Elektromobilitat eben-
falls stark, denn dort geht es darum, Wohnimmobilien mit Lademdglichkeiten
auf den Parkflachen aufzuwerten. Dabei ist es nicht damit getan, einfach irgend-
wo eine Ladeséaule zu installieren. Vielmehr muss die Ladeinfrastruktur bereits
bei der Planung der Hausinfrastruktur mitgedacht und eingerechnet werden. Ist
die Ladestation im Betrieb, sind etwa Zugangsberechtigungen und Abrechnung
der Energie Themen, fir die passende Losungen gebraucht werden. Um die zu
finden, ist das Know-How eines Energieunternehmens wie MVV unverzichtbar.

Laden im offentlichen Raum

Beim Laden im offentlichen Raum, der dritten Saule der Ladeinfrastruktur, hat
Mannheim einen wichtigen Platz auf der Landkarte: Die MVV errichtet noch bis
zum Frihjahr 2019 mit Unterstitzung aus dem Férderprogramm Elektromobili-
tat der Bundesregierung 20 neue Ladesaulen in der Stadt und in angrenzenden
Gemeinden. Die Steuerung wie auch das Bezahlen sind denkbar einfach und
transparent: Mit der App MVV eMotion flir Smartphones kénnen Nutzer Lade-
punkte reservieren und sich den Weg direkt per Navi zeigen lassen. Auch die
Abrechnung des geladenen Stroms passiert Uber die App.

Auf dieser Grundlage wird Elektromobilitat in Mannheim einen wichtigen Beitrag
zu einer nachhaltigeren Mobilitat leisten — und so Nachhaltigkeit lokal und regio-
nal weiter voran bringen.

[
Abbildung 3: An den Ladeséulen von MVV kénnen Autofahrer mit der App MVV
eMotion schnell und einfach laden

Gerhard Kiesbauer

MVYV Energie AG
Luisenring 49
68159 Mannheim

L +49 621 290 2356

&4 Gerhard.kiesbauer
@mvv.de

W www.mvv.de/
elektromobilitaet

Mit rund 6.000 Mitarbei-
tern und einem Umsatz
von etwa 4 Milliarden
Euro ist MVV eines der
fihrenden Energieunter
nehmen in Deutschland.
Im Zentrum unseres
Handelns steht die
zuverlassige, wirtschaft-
liche und umweltfreund-
liche Energieversorgung
unserer Kunden aus
Industrie, Gewerbe und
Privathaushalten. Dazu
zahlt auch, dass wir die
Mobilitatswende als
unverzichtbaren Teil einer
umfassenden Energie-
wende vorantreiben, in-
dem wir unseren Kunden
umfassende Losungen
und Lademdoglichkeiten
bieten.

Foto: MV
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Elektroautos intelligent laden —
mit Sonnenstrom vom eigenen Dach

Immer mehr Menschen suchen nach Maglichkeiten, sich umweltfreundlich fortzu-
HERMINE, bewegen und energieautark zu sein. Der Verkehr der Zukunft bewegt sich daher
die Ladesteuerung elektrisch — idealerweise mit erneuerbarer Energie im Akku und vor Ort produziert.
Wer ein Elektroauto fahrt, kommmt in der Regel nicht um eine eigene Ladestation
herum, denn 80-90 Prozent der Ladevorgénge finden erwartungsgemalfd zu Hause
statt. Konsequent weitergedacht drangt sich E-Fahrern die Uberlegung auf, nicht
den Strom aus der Steckdose fir circa 28 Cent/kWh zum Laden zu nutzen, sondern
lieber den Strom vor Ort selbst zu erzeugen — denn der kostet nur zwischen 8 und
12 Cent/kWh.

HERMINE maximiert den Eigenverbrauch

Genau hier setzt die jingste Entwicklung von beegy
an. Die intelligente Ladesteuerung HERMINE ermog-
v _ licht es, bevorzugt den Solarstrom vom eigenen Dach
; - zum Laden des Elektroautos zu verwenden und damit
den Eigenverbrauch zu erhdhen. Basis ist ein Energie-
management-System, das die lokale Photovoltaikanlage
und gegebenenfalls den Batteriespeicher mit einer steu-
erbaren Ladestation vernetzt.

Als komfortable Schnittstelle zwischen Kunde und kom-
plexem Energiemanagementsystem im Hintergrund
agiert die App, die fir iOS und Android verfligbar ist.

Quelle: beegy

Abbildung 1: Vernetzung Nach dem Verbinden des Fahrzeugs mit der Ladestation gibt der User in der App
der Energiekomponenten den aktuellen sowie den gewlnschten Ladestatus (SoC — State of Charge) ein und
im Haus bis wann das Elektroauto geladen werden soll.

Unter Bericksichtigung der Wetterprognosen und der danach zu erwartenden PV-Er
zeugung sowie dem Ublichen Stromverbrauch im Haushalt berechnet das Energie-
managementsystem flr den verfligbaren Zeitraum den eigenverbrauchsoptimierten
Fahrplan zum Stromtanken und steuert die Ladestation in Verbindung mit PV-Anlage
und Batteriespeicher.

Steht nicht genligend Sonnenstrom zur Verflgung, wird das E-Mobil automatisch
mit Netzstrom geladen. So wird sichergestellt, dass das Auto zum Abfahrtszeit-
punkt den gewlnschten Ladestatus erreicht.

Die Ladesteuerung ist flr alle gdngigen Elektroautos geeignet.



Quelle: beegy
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Kostenoptimiert, nachhaltig und komfortabel laden

Im Fokus der Produktentwicklung liegt immer der Mehrwert fir den Anwender.
So erzielt der Endkunde durch HERMINE gegeniber ungeregeltem Laden mit
Netzbezug signifikante Kostenersparnisse, denn die eigene PV-Anlage wird zur
privaten ,Tankstelle” Wird das Elektroauto mit maglichst viel Sonnenstrom aus
der heimischen Photovoltaikanlage geladen, vermeidet man teureren Strombe-
zug aus dem offentlichen Netz und erreicht zugleich eine héhere PV-Eigenver
brauchsquote.

Durch die Verwendung von umweltfreundlich und lokal erzeugtem Sonnenstrom
wird aufderdem die Nutzung fossiler Brennstoffe vermieden und die CO_-Bilanz
deutlich verbessert.

Fir maximalen Komfort bei
der Handhabung sorgt die
mobile App, Uber die der
intelligente  Ladevorgang
gestartet und Uberwacht
werden kann. Auch die
Kosteneinsparungen ge-
genlber Laden mit Strom
aus dem o6ffentlichen Netz
sowie die CO, Einsparun-
gen werden visualisiert.

Abbildung 3: Komfortable Bedienung per App

Neue Geschaftsfelder fiir unterschiedlichste Branchen

Energieldsungen bilden eine sinnvolle Erganzung flir eine steigende Anzahl von
Produktangeboten, auch Uber die klassische Energiebranche hinaus. Ob als eigen-
standiges Produkt, als Komplettsystem oder zur Ergénzung des bestehenden Port-
folios: Die intelligente Ladesteuerung kénnen Unternehmen ihren Kunden unter
ihrer eigenen Marke anbieten und einen echten Mehrwert im Bereich der Elektro-
mobilitadt und autarken Energieerzeugung ermaglichen.

Foto: beegy

Abbildung 2: Verhalten
des Ladezustands und
der Leistung

Carsten Bruns

Geschaftsfihrer

beegy GmbH
L13, 34
68161 Mannheim

L +4962140 188 188
& info@beegy.com
W www.beegy.com

Als White Label Dienst-
leister entwickelt beegy
erneuerbare, dezentrale
Energielésungen flr
Privathaushalte, mit

der Elektromobilitat
alltagstauglich, nachhal-
tig und kostengiinstig
wird — von der eigenen
Stromversorgung, Uber
Ladestationen bis hin zur
intelligenten Ladesteu-
erung flr Elektroautos.
Diese sowie weitere
Energiekomponenten
und -services kdnnen
Unternehmen aus unter
schiedlichsten Branchen
ihren Kunden unter ihrer
Marke anbieten und da-
mit ihr eigenes Produkt-
portfolio erweitern.

Foto: beegy



22 Laden und Fahren leichtgemacht

Von der Autobahnraststatte bis zur privaten Garage

Ladelosungen fur jeden
Einsatzbereich

ABB bietet in dem Bereich Smarter Mobility Schnellladesysteme flr Tankstellen,
Ladelésungen fiir Autobahnraststatten, Bushaltestellen, Unternehmen und Privathaushalte

jeden Einsatzbereich

Die Elektrifizierung von Fahrzeugen ist ein integraler Bestandteil der Mobilitatswen-
de: diese sorgen fir eine bessere Klimabilanz, sind emissionsfrei und bringen die
Energie am effizientesten auf die StralRe. Anfang 2017 waren bereits Gber 50 Mo-
delle laut NPM (Nationale Platform fir Mobilitat) auf dem Markt. 85 Prozent der be-
notigten Ladeinfrastruktur in Deutschland befinden sich im privaten Raum, weitere
15 Prozent an offentlichen Orten wie Raststatten. Die Zahl von Elektrofahrzeugen
steigt und steigt — und damit auch der Bedarf an leistungsstarken und energieeffizi-
enten Ladestationen.

Ideal fUr den Einsatz an Autobahnraststatten und Tankstellen ist das Schnellladesys-
tem Terra HPC. Das neue Hochleistungs-Ladesystem flihrte ABB auf der Hannover
Messe in den Markt ein. Es verflgt Uber Ladeleistungen von bis zu 350 kW. Die
Ladezeit fir eine Reichweite von 200 km betragt damit nur etwa acht Minuten. Terra
HPC kann sowohl Elektrofahrzeuge mit 400-V- als auch mit 800-V-Batterie mit voller
Leistung aufgeladen werden. In der als Doppel-Ladestation ausgelegten Variante
kdnnen zum Beispiel zwei Elektrofahrzeuge gleichzeitig mit jeweils 150 kW oder ein
Fahrzeug allein mit 350 kW aufgeladen werden. Andere Konfigurationen sind mit
der Option ,,dynamic charging” verfligbar. Nach der Erstinstallation kdnnen weitere
Ladepunkte hinzugefligt werden, was den Ausbau bei wachsendem Bedarf erleich-
tert. Das modulare Konzept dieser Anlage bietet den optimalen Investitionsschutz
fUr Investoren.

Anzahl der Ladepunkte wachst stetig

Bis zum Jahr 2020 sollen nach Angaben der NPE rund eine
Million Elektrofahrzeuge fahren. Die Anzahl der 6ffentlich
zuganglichen Ladepunkte wird mit der Anzahl der E-Autos
wachsen. Die Prognosen sehen einen Bedarf von 70.000
offentlichen Ladepunkten und 7.100 Schnellladesaulen vor,
die unter anderem entlang von Autobahnen lange Fahrten
sichern. Fir den bedarfsgerechten Ausbau der Ladeinfra-
struktur empfiehlt die NPE ein von Privatwirtschaft und
offentlicher Hand gemeinsam getragenes 10.000-Saulen-
programm. Diese Ladepunkte mussen einfach zu finden,
Abbildung 1: Der Bedarf verlasslich, jederzeit verflgbar und komfortabel zu bedienen sein. Dazu gehoért auch das
an Ladestationen an bequeme Bezahlen, zum Beispiel per Smartphone oder EC-Karte. Apps und Navigati-
offentlichen Punkten steigt.  onssysteme lotsen die Nutzer zu den nachstgelegenen Ladepunkten.

Foto: ABB
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Abbildung 2: Das neue
Hochleistungs-Ladesystem
Terra HPC von ABB bietet sich
hervorragend fir Autobahnrast-
statten und Tankstellen an.

ABB verflgt Uber eine lang-
jahrige Erfahrung bei der
Planung, dem Bau und der
Wartung von Ladeinfrastruk-
Das Unternehmen
bietet seit 2010 LadeinfrastrukturLosungen zur Férderung der nachhaltigen Mobi-
litat an. ABB hat bereits mehr als 10.500 Stationen weltweit installiert. Die Kunden
profitieren von der weltweiten Serviceorganisation von ABB, die mit eigenen Mit-
arbeitern vor Ort schnell und effizient reagieren kann. Im vergangenen Jahr hat das
Unternehmen vom Energieversorger EnBW einen weiteren GrofRauftrag zum Aus-
bau der Ladesaulen an deutschen Autobahnen erhalten, um 117 Schnellladesaulen
an Standorten des Raststattenbetreibers Tank & Rast zu bauen.

turen.

Drei Anwendungsformen kennzeichnen das Portfolio: Fir Autobahnraststatten und
Tankstellen, bei Autohandlern, Handelsfilialen und in Gewerbegebieten sind die Pro-
dukte der Serie Terra erste Wahl. Beim Laden zuhause oder im Blro sorgt die EV-
Lunic AC-Wandladestation fir eine volle Batterie. Die Wandladestationen arbeiten
mit Wechselstrom. Je nach Anwendungsfall sind AC-Varianten von 4,6 kW bis 22
kW verflgbar. Die Ladezeit betragt vier bis acht Stunden, abhangig von Grol3e und
Ladezustand der Batterie.

Die Zukunft der Mobilitat ist elektrisch. ABB steht flr Smarter Mobility und setzt
eine Infrastruktur ein, welche die Anforderungen der ndchsten Generation intelligen-
ter Transportldsungen erfullt.
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Abbildung 3: Mit der neuen EVLunic AC-Wandladestation von ABB kann das Elektroauto
ganz bequem zu Hause in der Garage laden.

Foto: ABB

Daniel Lautensack

Lokaler Marketing-
leiter der Produktgruppe
Ladeinfrastruktur
Elektrofahrzeuge

bei ABB

ABB Automation
Products GmbH
Wallstadter Stral3e 59
68526 Ladenburg

L +49621 3812099
& daniel.lautensack
@de.abb.com

W www.abb.de

ABB ist ein global
fUhrendes Technologi-
eunternehmen in den
Bereichen Elektrifizie-
rungsprodukte, Robotik
und Antriebe, industrielle
Automation und Strom-
netze mit Kunden in der
Energieversorgung, der
Industrie und im Trans-
port- und Infrastruktur
sektor. Um die Zukunft
der industriellen Digitali-
sierung voranzutreiben,
gibt ABB zwei Leistungs-
versprechen: Strom

von jedem Kraftwerk

zu jedem Verbrauchs-
punkt zu bringen sowie
Industrien vom Rohstoff
bis zum Endprodukt zu
automatisieren.

Foto: ABB
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E-Mobilitat:
INnnovatlv, sauber, angesagt —
Frische Energie fur die Stral’e

Die E-Mobilitat ist in der Gegenwart angekommen. Viele Unternehmen, Kommunen
EnBW mobility+ und Haushalte nutzen Fahrzeuge mit E-Antrieb inzwischen als Alternative zum Ver-
Ladelésungen brennungsmotor. Um den Schwung dieser neuen Bewegung zu unterstiitzen und
zusatzlich in geschéftliche Vorteile zu verwandeln, entstehen immer mehr Ladepunkte
an gewerblichen oder kommunalen Standorten. Mit den EnBW mobility+ Ladeldsun-
gen geht das einfach, Uberall und zuverlassig.

Alle wissen, dass E-Fahrzeuge viele Vorteile bieten. Die technischen und infrastruk-
turellen Fragen sind inzwischen weitestgehend geklart: Elektroautos werden er
schwinglicher und die durchschnittliche Fahrtstrecke pro Ladung wachst. Zudem ent-
stehen immer mehr offentliche Ladestationen. Hochste Zeit fir Unternehmen und
Kommunen, sich aktivam E-Fortschritt zu beteiligen.

Die EnBW macht die E-Mobilitat
alltagstauglich

Zum Ausbau der Infrastruktur fir die Elektromobilitat tragt die
EnBW mal3geblich bei. Als einer der flihrenden Betreiber von
Schnellladestationen in Deutschland ist die EnBWV bereits an
jeder dritten Tank & Rast Raststéatte mit einer Schnellladesta-
tion vertreten. Vereinfacht wird das Laden mit der preisge-
kronten EnBVW mobility+ App, die den Zugang zum grofdten
Ladenetz in Deutschland, Osterreich und der Schweiz mit
rund 25.000 Ladepunkten bietet. Die App navigiert den Nut-
zer nicht nur zur nachstgelegenen freien Ladestation, sondern
managt den gesamten Ladevorgang inkl. Bezahlung. Wer ei-
gene Ladestationen nutzen mdchte, flr den bietet die EnBW
durchdachte WallboxLosungen an. Selbstverstandlich mit
komplettem Service fur Installation und Betrieb.

Foto: ABL

Abbildung 1: Die EnBW Von der Innovationskraft der E-Mobilitat profitieren
mobility+ Wallbox lasst
sich ohne grofken Aufwand  Gerade fir Unternehmen und Kommunen steckt im frischen, nachhaltigen Image

meist direkt an den be- der E-Mohbilitat viel Potenzial. Zunachst sind das ganz praktische Pluspunkte: Lade-
stehenden Stromanschluss ~ maoglichkeiten locken automatisch neue Besucher oder Kunden an — auch weil jeder
anschliefzen. neue Ladepunkt in der EnBW mobility+ App und weiteren Verzeichnissen von Roa-

ming-Partnern gelistet wird. Dariiber hinaus ist jede neue Ladesaule ein Statement:
Der Betreiber zeigt mit diesem aktiven Beitrag zur Energiewende, dass er sein Busi-
ness zukunftsorientiert ausrichtet. Das bringt einen werblich nutzbaren Imagegewinn
samt wertvollen Wettbewerbsvorteilen.



Foto: EnBW

Abbildung 2: Lademdglichkeiten erhdhen die Sichtbarkeit und locken neue Besucher und

Kundengruppen an

Firr jede Anforderung die richtige EnBW mobility+ Ladel6sung

Alle Ladelésungen der EnBW sind individuell konfigurierbar. Der Vorteil dabei: Die
Fachleute der EnBW beraten mit viel Erfahrung aus verschiedensten Projekten. Eine
Standortpriifung sowie ein Rundum-Service gehoren dazu. Bei der Wallbox kann
in den meisten Féllen die Losung direkt in den Hausanschluss integriert werden,
was die Installation erheblich erleichtert und den Aufwand klein halt. Da die VWallbox
eichrechtskonform ist, sind Sie zudem fir die Zukunft bestens geristet. Jeder ge-
werbliche Betreiber einer Wallbox kann selbst entscheiden, ob Mitarbeiter, Kunden
und Gaste kostenlos aufladen dirfen. Anderenfalls zahlt der Nutzer einfach mit dem
gewohnten Lademedium, z. B. mit der EnBW mobility+ App. Fur alle abgerechneten
Ladevorgange erfolgt eine Ausschittung der Ladeerldse.

Mit der EnBW auf die Uberholspur der E-Mobilitat

Mit dem richtigen Partner fallt es ganz leicht, den nachsten Schritt in Richtung E-Mo-
bilitdt zu tun. Je mehr Unternehmen und Kommunen sich der Bewegung anschlie-
3en, desto grofRer wird der Effekt. Und davon profitieren alle. Die Experten der
EnBW stehen bereit.

Ralf Strohecker

EnBW Energie
Baden-Wiirttemberg
AG

Zeppelinstr. 15-19
76275 Ettlingen

L +49 721 6323668

£ r.strohecker
@enbw.com

W www.enbw.com

Elektromobilitat bei
der EnBW

E-Mobilisten individuelle
Ladeldsungen sowie ein
herausragendes Erleb-
nis bieten und so die
E-Mobilitat alltagstaug-
lich machen. Dieses Ziel
bestimmt unser Engage-
ment in der Elektromo-
bilitat. Dazu gehort zum
einen eine zuverlassige
und gut ausgebaute
Ladeinfrastruktur, die
jingst in einer bundes-
weiten Erhebung des
ADAC Bestnoten erhal-
ten hat. Zum anderen
ein leichter und sicherer
Zugang zu Lademdg-
lichkeiten, wie etwa mit
unserer preisgekronten
EnBW mobility+ App:
Sie findet die néchste
freie Ladeséaule im Lade-
roaming-Netz mit mehr
als 25.000 Ladepunkten
—dem gréften Ladenetz
in Deutschland, Oster-
reich und der Schweiz.

Foto: EnBW
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mitdem E-Carsharing-Programm
ESEL wader Ladeinfrastruktur der
EnergieSudwest AG umwettreundiich

In der Region unterwegs

Nachhaltig denken und handeln bedeutet, moglichst nur erneuerbare Ressourcen
Nachhaltig denken zu verbrauchen. Daher ist es der EnergieStdwest ein wichtiges Anliegen, die Wei-
und handeln chen in eine Richtung zu stellen, die dem Ziel einer vollkommenen Nachhaltigkeit
moglichst nahe kommt. In eigenen Anlagen produziert EnergieSidwest so viel
Strom, wie an die Haushaltskundinnen und -kunden geliefert wird.

Ebenso ist ein zentraler An-
satz der EnergieSUdwest, in
zukunftsweisende Technolo-
gien zu investieren. Mit dem
ESEL-Projekt  (EnergieSud-
west Elektroauto fir Land-
au), einem Carsharing-Pro-
gramm mit E-Autos, das
seit 2017 angeboten wird,
mochte das Unternehmen
einen Beitrag zur Forderung
der E-Mobilitat in der Region
leisten und den Menschen
die Moglichkeit geben, sich
mit der neuen Technologie
vertraut zu machen. Zur Abbildung 1: Klimafreundlich unterwegs mit Okostrom
umweltfreundlichen Carsha-

ring-Flotte gehdren derzeit sechs Fahrzeuge der EnergieSlidwest AG, darunter vier
BMW i3 und zwei Hyundai loniq Elektro, sowie ein Elektro-Auto der Queichtal Ener
gie Offenbach. Das ESEL-Angebot wird gut angenommen und zéhlt aktuell 350 re-
gistrierte Nutzerinnen und Nutzer — Tendenz steigend. Wahrend etwa 75 Prozent
aus Landau stammen, kommen die Ubrigen 25 Prozent aus den Gemeinden im
Umkreis von etwa 30 Kilometern.

Foto: EnergieStdwest AG

Die Fahrzeuge sind gemaR des , Free-Floating”-Prinzips” nicht an feste Stationen
gekoppelt, sondern kénnen uberall in der Innenstadt ausgeliehen und abgestellt
werden. Das Abstellen der Elektrofahrzeuge auf 6ffentlichen Parkplatzen in der Stadt
Landau ist fUr die Nutzerinnen und Nutzer im Mietpreis inkludiert. Wer ein Elektro-
auto nutzen mochte, kann sich via Internet auf esel.cab oder per Smartphone-App
Uber den Standort freier Fahrzeuge informieren und diese dann mit einer speziellen
Chipkarte aufschlieRen. Das Aufladen ist ebenfalls im Mietpreis inkludiert. Getankt
wird Okostrom — und das an mehr als 28 Ladesaulen, die von EnergieSiidwest in
der Stadt Landau und ihren acht Stadtdorfern installiert worden sind. Damit hat
der Energieversorger ein nahezu flachendeckendes Netz an Lademdoglichkeiten flr



Foto: EnergieSidwest AG

Abbildung 2: Die elektrische Flotte von EnergieSidwest AG

E-Autos geschaffen — ein weiterer wichtiger Schritt, um die moderne Antriebstech-
nik in der Stadt und der Region zu etablieren.

Mit der Grindung eines gemeinsamen Ladeverbunds mit weiteren regionalen
Energieversorgern und der Einfihrung der ESEl-Ladekarte kénnen die Nutzerin-
nen und Nutzer auRerdem mit einer Karte alle E-Tankstellen der Kooperations-
partner, also insgesamt 70 Ladepunkte, nutzen. Zu den bestehenden Normallade-
punkten sollen in Kiirze noch vier Schnellladepunkte hinzukommen. Eine weitere
Besonderheit der Kooperation: Die Ladesaulen des Ladeverbundes sind auch an
das europaweite Roaming-Ladenetzwerk Hubject angeschlossen. Somit kénnen
auch externe Kundinnen und Kunden mit Ladekarten der meisten gangigen Elek-
tromobilitatsdienstleistern an den Ladestationen in der Region laden. Alternativ
kann auch direkt vom Smartphone aus mithilfe eines QR-Codes per Paypal oder
Kreditkarte gezahlt werden.Auch regionale Firmen und Unternehmen kénnen sich
am Carsharing-Projekt ESEL beteiligen und die Vorzlige flr die eigenen Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter nutzen.

Dr. Robert Grajcarek

ESEL.CAB GmbH
IndustriestralRe 18
76829 Landau in der
Pfalz

& +49 63412892 88 06
£ info@esel.cab
W www.esel.cab

Die EnergieStdwest
AG ist der Wasser- und
Energieversorger flr
die Stadt Landau in der
Pfalz, gewissermallen
die Landauer Stadt-
werke. Als hier verwur-
zeltem Unternehmen
sind EnergieStdwest
zwei Dinge besonders
wichtig: Eine saubere
Energiezukunft und das
soziale Engagement
fr lokale Vereine und
Institutionen. Uber das
soziales Engagement
hinaus macht sich
EnergieStdwest stark
flr mehr Nachhaltigkeit
im Energiebereich — der
Umwelt und der Zukunft
zuliebe.

Foto: EnergieStdwest AG
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Kommunalelektrisch:
Das Patenprogramm zur EinfUhrung
von Elektromobilitat

Eine umweltfreundliche Mobilitat wird fir Koommunen immer wichtiger. Fachleute ge-
hen davon aus, dass die Elektrifizierung unserer Fortbewegungsmittel zukiinftig eine
entscheidende Rolle spielen wird. Mitunter wissen Kommunen jedoch nicht, wie sie
das Thema Elektromobilitat am besten angehen sollen.

Deshalb hat die Lotsenstelle fur alternative Antriebe gemeinsam mit rheinland-pfal-
zischen Klimaschutzmanagern das Projekt , Kommunalelektrisch” gestartet. Im Rah-
men dieses Programms erhalten Kommunen, die ihren Fuhrpark um Elektrofahrzeu-
ge erganzen und die Entwicklung der Ladeinfrastruktur aktiv voranbringen mochten,
Hilfestellungen von Patenkommunen. Dabei handelt es sich um Gemeinden ahnlicher
Grofte und Struktur, die bereits Uber Erfahrungen in diesen Bereichen verfligen. Sie
beraten die interessierte Kommune Uber die Einsatzmoglichkeiten der Elektromobili-
tat, geben praktische Erfahrungen weiter und bieten auch Probefahrten an.




Die Vermittlung einer Patenkommune erfolgt Uber die Lotsenstelle fir alternative
Antriebe in Rheinland-Pfalz. Diese wird von der Europaischen Union aus dem Eu-
ropaischen Fonds flr regionale Entwicklung und dem Land Rheinland-Pfalz ge-
fordert. ., Die Mitarbeiter eines kommunalen Bauhofs erfahren am meisten Uber
den zukUnftigen Einsatz von E-Fahrzeugen, wie zum Beispiel Hublader, wenn sie
sich direkt mit Kollegen aus anderen Gemeinden austauschen kénnen, die Fahr
zeuge dieser Art bereits einsetzen. Damit lasst sich unter Umstanden viel Zeit
sparen und eine magliche Elektrifizierung deutlich schneller vorantreiben’ so Dr.
Peter Gotting von der Lotsenstelle, die bei der Energieagentur Rheinland-Pfalz
ansassig ist.

Zwei pfalzische Verbandsgemeinden sind begeistert

Die Verbandsgemeinde Weilerbach hat bereits von dieser interkommunalen Un-
terstltzung profitiert. ,, Eine klimaschonende Mobilitat wird immer wichtiger. Die
Elektromobilitat spielt dabei eine bedeutende Rolle. Es freut mich sehr, dass
unsere Ratsmitglieder dank des Patenprogramms Probefahrten mit Elektroautos
machen und so Elektromobilitat selbst sprichwortlich erfahren kdnnen. So geben
wir einen Anstof3, in Zukunft auch in unseren Gemeinden vermehrt elektromobil
unterwegs zu sein’ findet Blrgermeisterin Anja Pfeiffer.

Eine gute Moglichkeit zur Einfihrung von Elektrofahrzeugen in kommunalen
Fuhrparks ist der Technologiewechsel beim klassischen Dienst-PKW. Durch-
schnittlich legt ein solcher Dienstwagen zwischen 40 und 70 Kilometer am Tag
zurlick. , Diese Strecke absolvieren aktuelle E-Autos mit Leichtigkeit’ berichtet
Pascal Stocké, Klimaschutzmanager der Verbandsgemeinde Leiningerland und
einer der Mitbegrinder von Kommunalelektrisch. Haufig werden Elektroautos
fir kommunale Fuhrparks, wie andere Fahrzeuge auch, fir drei Jahre geleast.
Und , Gber die drei Jahre werden rund zwolf Tonnen CO, im Vergleich zu einem
konventionellen PKW eingespart, bei vergleichbaren Kosten' rechnet Stocké vor.

Interessenten am Patenprogramm aus Rheinland-Pfalz konnen ihre Anfragen an
die Lotsenstelle fUr alternative Antriebe richten.

Lotsenstelle

fur alternative Antriebe

ENERGIEAGENTUR
Rheinland-Pfalz =

Dr. Peter Gotting
Leiter Lotsenstelle

fUr alternative Antriebe

Energieagentur
Rheinland-Pfalz

c/o TechnologieZentrum
Ludwigshafen
Donnersbergweg 1
67059 Ludwigshafen am
Rhein

+49 621 59 57 38 52
peter.goetting@
energieagentur.rip.de
www.earlp.de/
kommunalelektrisch

Die Energieagentur
Rheinland-Pfalz unter
stltzt als kompetenter
Dienstleister Kommunen
und ihre Blrger sowie
Unternehmen in Rhein-
land-Pfalz bei der Umset-
zung von Aktivitdten zur
Energiewende und zum
Klimaschutz. Sie wurde
2012 als Einrichtung des
Landes gegrindet und
informiert unabhangig,
produkt- sowie anbieter
neutral.

Foto: Energieagentur Rheinland-Pfalz
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Ein starkes Netzwerk von
E-Mobilisten

Einmal im Monat, in der Regel jeden 3. Montag im Monat, sind alle verfligbaren
Ladesaulen in und rund um die Walzmdhle in Ludwigshafen von Elektroautos belegt.
Grund ist, dass sich teilweise bis zu 70 Elektroautofahrer und Interessierte zu einem
Stammtisch im Café Restaurant Lusanum treffen.

Entstanden ist dieser Stammtisch durch en-
gagierte E-Autofahrer, die dhnliche Veranstal-
tungen in anderen Regionen kennengelernt
hatten und eine Vernetzung von E-Autofah-
rern in unsere Region erreichen wollten. Nach
anfanglichen gemeinsamen Veranstaltungen
mit der Energieagentur Rheinland-Pfalz istim
Jahr 2015 die Interessengemeinschaft EVRN
— Electric Vehicle Rhein-Neckar entstanden.
Die Interessengemeinschaft zeigt sich unter  Abbildung 1: EVRN Stammtisch im
anderem fiir die Organisation des Stammti-  Lusanum

sches verantwortlich. Bei diesen Treffen geht

es aber nicht nur um Fachsimpelei rund um das Thema Elektromobilitat, sondern es
werden fast immer interessante Vortrdge mit ausgewahlten Fachexperten angebo-
ten. Sicher steht dabei das Elektroauto im Mittelpunkt, es werden aber auch Themen
behandelt, die sich mit allgemeiner Mobilitat und Energiewende beschaftigen. Bei-
spiele fir Themen kirzlich durchgeflhrte Veranstaltungen waren ,,Umweltbilanz von
E-Mobilitat? , Sicherheit bei der Bezahlung
an Ladesaulen” und ein Bericht Uber den
Hambacher Forst.

Mehrmals hatten wir kommunale Vertre-
ter, wie Klimaschutzbeauftrage der umlie-
genden Stadte, Vertreter von Stadtwerken
und Mitglieder der Landesregierungen der
angrenzenden Bundeslander zu Gast, um
Uber den Ausbau der Ladeinfrastruktur zu
diskutierten. Jedes Jahr nach der Urlaubs-
zeit gibt es auch Berichte Uber Reisen, die
unsere Mitglieder mit E-Autos unternah-
men. Mit den Reisen nach Holland, in die
Schweiz, Osterreich, Frankreich, Kroatien
sowie Finnland und Norwegen wollen wir
zeigen, dass auch grof3e Strecken mit den
Abbildung 2: Ubernahme des Tesla Model 3 heutigen Elektroautos mdéglich sind.

Foto: EVRN
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Quelle: EVRN

Abbildung 3: Teilnahme an der ecoMobil Gala in Schwetzingen

Ein weiterer Schwerpunkt unseres Engagements ist die Durchflihrung bzw. Beteili-
gung an Autoshows, bei der wir mit der Bevdlkerung ins Gesprach kommen wollen,
um sie von einer umweltfreundlichen Mobilitat zu Uberzeugen. Dabei beraten wir
herstellerneutral, welches E-Fahrzeug flr wen geeignet und welche Ladeinfrastruk-
tur erforderlich ist. Die vielen Millionen elektrisch zurlickgelegten Kilometer unserer
Mitglieder sorgen flr Authentizitat.

Insgesamt zéhlen zur Interessengemeinschaft EVRN ca. 220 Mitglieder mit etwa
120 E-Autos aller gegenwartig verfligbaren Marken und Modelle.

E-Carsharing Rhein-Neckar - Pretzlaff & Leonhardt GbR

Aus der Diskussion um das Thema E-Autoteilen ist Anfang 2018 ein E-Carsharing Un-
ternehmen entstanden. Urspriinglich bestand die Idee, ein langstreckentaugliches
Elektroauto als Gemeinschaftsauto flr 4 Parteien anzuschaffen und zu teilen. Bald
stellte sich jedoch heraus, dass es ginstiger ist, dieses Fahrzeug auch zur Miete flr
alle anzubieten. Sven Pretzlaff und Matthias Leonhardt haben deshalb das Unterneh-
men E-Carsharing Rhein-Neckar gegriindet. Ziel des Unternehmens ist es, interessier
ten Personen und auch Firmen ein E-Auto flr einen langeren Zeitraum zur Verfligung
zu stellen, damit sie es in ihrem Alltag ausprobieren kdnnen. Nachdem anfangs ein
Opel Ampera-e angeschafft wurde, steht jetzt ein Tesla Model 3 in der Ausfihrung
Langstreckenbatterie und Allrad zu Verfligung. Dieses Auto bietet eine praxistaugliche
Reichweite von mehr als 400 km und ausreichend Platz flir 5 Personen plus Gepack.
Mieten kann man das Fahrzeug Uber eine Anfrage auf unserer Webseite HYPERLINK
Lhitp://mvww.ecs-r.de” www.ecs-m.de sowie Uber die Plattformen Drivy, Snapcar
undTuro. Eine Fahrt mit 4 Personen nach Miinchen mit unserem Miettesla ist wesent-
lich glinstiger als mit dem ICE bei Normalpreis 2. Klasse.

Quelle: ECS RN

Matthias Leonhardt

EVRN-Stammtisch
im Café Restaurant
LUSANUM
Yorckstral3e 1

67061 Ludwigshafen

+49 163 3901 331
info@evrn.de
www.evrn.de

www.ecs-r.de

Die private Interessens-
gemeinschaft Electric
Vehicles Rhein-Neckar
(EVRN) trifft sich in der
Regel einmal monatlich
am 3. Montag des Mo-
nats um 19 Uhr im Café
Lusanum in Ludwigsha-
fen zum Stammtisch. Die
Stammtische sind fur alle
Interessierten offen. An-
stehende Themen findet
man auf der Webseite
www.evrn.de.

Foto: EVRN



Ermittlung des Ladeinfrastruktur-
bedarfs in den Gemeinden der
Metropolregion Rhein-Neckar

Eine bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur ist eine der wesentlichen Voraussetzungen
flr einen erfolgreichen Markthochlauf der Elektromobilitat in Deutschland. Zum jetzi-
gen Zeitpunkt kénnen 6ffentliche Ladesdulen aufgrund der geringen Auslastung von
Ladeinfrastruktur in einer frihen Marktphase nicht wirtschaftlich betrieben werden.
Daraus ergibt sich ein Handlungsbedarf fir die 6ffentliche Hand, den Aufbau von
Ladeinfrastruktur zu unterstltzen. Wie viel Ladeinfrastruktur flr einen erfolgreichen
Markthochlauf bendétigt wird und wie dieser am effizientesten aufgebaut und gefor
dert werden kann, ist allerdings unklar.

Aus diesem Grund ist es Ziel dieser Arbeit, einen bezifferten Ladesauleninfrastruk-
turBedarf unter Berlcksichtigung von Verkehrsnachfrage, vorhandener Ladeinfra-
struktur und Nutzerstudien fir die Metropolregion Rhein-Neckar zu ermitteln, der zum
E-Fahrzeug-Bestand und zu Nutzungsszenarien passfahig ist.

Methodik und Daten

Der inhaltliche Kern dieser Arbeit umfasst eine Methodik zur Ableitung des Ladein-
frastrukturbedarfs unter Berlcksichtigung von Reichweiten und Nutzungsmuster
der E-Fahrzeuge. Hierflr werden Standortkonzepte flr Ladeorte im Alltagsverkehr
(Fahrtstrecken bis einschlief3lich 100 km) und Fernverkehr (Fahrtstrecken tGber 100 km)
unter Einbeziehung existierender Ladesaulen ermittelt. Dabei wird ein Verteilungs-
schlissel zur Sicherstellung einer ausreichenden ErschlieRung mit 6ffentlicher Ladein-
frastruktur zur flachendeckenden Nutzbarkeit von Elektromobilitat in Metropolregion
Rhein-Neckar erstellt.

Basierend auf einer Million Elektrofahrzeuge in Deutschland liegt den Szenarien da-

her die Annahme von ca. 35.000 Elektrofahrzeuge in Metropolregion Rhein-Neckar
zugrunde. Dies entspricht etwa 2,5% der gesamten Pkw-Flotte in Metropolregion

Antriebs- bzw.

EingangsgrofRe Beschreibung Verkehrsart Annahme
. BEV 160 km
;Ie_k:‘rlscl_le Durchschnittlich erwartete elektrische Reichweite von EV
eichwette PHEV 40 km
Verbrauch Durchschnittlicher Energieverbrauch je gefahrenem Kilometer BEV/PHEV 0,22 kWh/km

Ladestand bei
dem wieder geladen Ladezustand BEV 20 % des Ladezustandes
werden muss

Durchschnittliche Ladeleistung beim Laden Alltagsverkehr 22 kW

Ladeleistung (kW) (Kapazitat des Ladepunktes)

Fernverkehr 50 kW

8 Ladevorgange am Tag

Alltagsverkehr e Ladepunkt

Ladevorgange/-dauer = Durchschnittliche Ladung

Fernverkehr 30 min

Tabelle 1: Allgemeine Annahmen Dr.rer.nat. Tamer Soylu, Dr.-Ing. Martin Kagerbauer, Prof. Dr. Peter Vortisch

Quelle: KIT
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Abbildung 1: Bedarf an &ffentlichen Ladepunkten abzlglich bestehender Ladepunkte bzw.
Standorte der existierenden Ladepunkte (Basis: lemnet.org)

Rhein-Neckar. Die Annahmen zu den elektrischen Reichweiten flr E-Fahrzeuge sind
festgelegte Rahmenbedingungen und in Tabelle 1 dargestellt. Die Datengrundlage
fur die Berechnung bildet das deutschlandweite Verkehrsnachfragemodell VALIDATE
(PTV Group 2015). Des Weiteren werden Daten des Verband Region Rhein-Neckar,
der statistischen Landesamter Baden-Wirttemberg, Hessen und Rheinland-Pfalz
(2016) sowie zentrale Zensusdatenbank der Statistischen Amter des Bundes und
der Lander (2014) verwendet, um die sozialrdumliche Typisierung der Gemeinden
durchzufihren.

Ergebnisse

Auf der Grundlage der durchgeflihrten Analysen erscheint in Metropolregion
Rhein-Neckar eine 6ffentlich zugangliche Ladeinfrastruktur fir ca. 35.000 Elektro-
fahrzeuge sinnvoll, deren GrofRenordnung zwischen 1.395 bis 1.515 Ladepunkten
liegt (siehe Tabelle 2). Von dieser Zahl kénnen rund 225 bereits existierende Lade-
punkte subtrahiert werden, so dass zum derzeitigen Stand noch etwa 1.170 bis
1.290 Ladepunkte zu errichten sind.

Die rdumliche Lage und bereits existierende Ladepunkte sind der Abbildung 1 zu
entnehmen. Die Anzahl der Ladepunkte je Gemeinde zeigen jedoch eine relativ un-
gleichmalige Verteilung (der Mittelwert liegt bei 5 Ladepunkte). Fir 22% der Ge-
meinden (63 Gemeinde) genlgt 1 Ladepunkt um ihren taglichen 6ffentlich Ladebe-
darf bei einer Durchdringung mit ca. 35.000 Elektrofahrzeugen abzudecken. 17%
der Gemeinden (50 Gemeinde) bendtigen 2 bis 5 6ffentliche Ladepunkte je Gemein-
de. Nur zwei Gemeinden brauchen mehr als 100 offentliche Ladepunkte. Betrachtet
man die bereits existierenden Ladepunkte (ca. 225), reduziert sich der Bedarf an
offentlichen Ladepunkten fir einige Gemeinden. Diese Arbeit beinhaltet viele An-
nahmen Uber kinftige Charakteristiken im Umgang mit Elektromobilitdt. Diese Er
gebnisse sind auch dementsprechend zu interpretieren. Es ist zudem sinnvoll diese
Annahmen nach absehbarer Zeit zu verifizieren.

Dr. Tamer Soylu

Karlsruher Institut fir
Verkehrswesen (KIT) -
Institut fir Verkehrs-
wesen IfV
Otto-Ammann-Platz 9
Geb. 10.30

76131 Karlsruhe

+49 721 608-43048
tamer.soylu@kit.edu

www.kit.edu

Das KIT-IfV befasst sich
mit Fragen des Ver
kehrssektors, die von
gesamtgesellschaftlich
begriindeten Planungs-
konzepten bis hin zu
technischen Problemen
des Verkehrs reichen.
Mit einem interdiszipli-
nar angelegten Konzept
verfolgt das KIT-IfV das
Ziel, den Verkehr ver

kehrsmittelUbergreifend,

effizient und nachhaltig
Zu organisieren.

Foto: KIT

Referenzen PTV Group (2015): VALIDATE. Verkehrsmodell und Verkehrsdatenlieferant fiir Deutschland. PTV Group. Online verfigbar unter http://vision-traffic.ptvgroup.com/de/
produkte/traffic-data/verkehrsmodelle/. VRRN/RBS: © Verband Region Rhein-Neckar, Statistischen Landesdmter Baden-Wiirttemberg, Hessen und Rheinland-Pfalz (bearbeitet)
2016. Zensus 2011: © Statistische Amter des Bundes und der Ldnder 2014



Mobilitat der Zukunft auf dem
Testfeld Autonomes Fahren
Baden-Wurttemberg

Ein Aspekt zukunftsweisender Mobilitatslésungen stellt das autonome Fahren dar.
Heute schon unterstltzten Fahrerassistenzsysteme den Autofahrer. In Zukunft
sollen hochautomatisierte Fahrfunktionen dem Fahrer die Fahraufgabe vollstéandig
abnehmen, so dass der Fahrer sich anderen Aufgaben widmen kann. Ebenfalls ver
spricht das autonome Fahren einen sichereren und effizienteren Verkehr mit weni-
ger klimaschéadliche Schadstoffen, insbesondere im Schulterschluss mit elektrifizier
tem Fahren.

Ausgehend von einer Stufe 0, bei der der Fahrer sowohl fir Langs- (beschleuni-
gen und bremsen) als auch Querflihrung (lenken) des Fahrzeugs zustandig ist, kann
beim assistierten Fahren (Stufe 1) eine der beiden von einem Assistenzsystem
Ubernommen werden. In Stufe 2, dem teilautomatisierten Fahren, ist der Mensch
noch vollkommen verantwortlich und muss das System jederzeit Uberwachen. Dies
entspricht dem heutigen Stand von Fahrerassistenzsystemen. Beim vollautomati-
sierten Fahren (Stufe 4) ist das System bereits voll fir bestimmte Fahraufgaben,
zum Beispiel in Stausituation oder auf Autobahnen, verantwortlich. Ab Stufe 3 be-
notigt das Systeme eine Selbsteinschatzung und muss in der Lage sein, den Fah-
rer zur Ubernahme der Fahraufgabe aufzufordern. In der Entwicklungsstufe 5, dem
fahrerlosen Fahren, kann die Fahraufgabe vom Fahrzeug vollumfanglich auf allen
StraRentypen, in allen Geschwindigkeitsbereichen sowie unter allen Umfeld- und
Umweltbedingungen durchgefihrt werden.

Um die verschiedenen Situationen im StralRenverkehr bewaéltigen zu kdnnen, erfas-
sen eine Vielzahl von Sensoren die Umgebung des Fahrzeugs. Kameras, RADAR,

Automatisierungsgrad

Fahrer muss das PO s
Systom nichtmahr | @rferderich im
dauarhatt soaftachen
Fahrer s das iibenaachen. Muss | Amwendungsiall.
F:hmrfﬁhrl_ f\l-'.lum daaserhaft potentiell in dar
daverhaft Lings- fiberwachen. Lage sein 1u
Fahrer fiihnt oder Querfdhring
dauerhat Lings- A
wnd Cjuerfhmng
£

ibemehmen.

Sywrem Gboarmimm
Langs- und Sk o o
Ouerfilhrung n
winem spez.
Anwendungsfail.
Erkennt
Systemgrenzen und
fordert Fahwer mir
Kein elngreliendes Ubamahme mit
Fahraeugsystanm mEreichender
aktiv. Leitrosoren auf.

Stufe 0 Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3 Stufe 4 Stufe 5
Drver only Assistiert Tellautomatislet  Hochauvtomatislert  Vollawtomatisiert Fahrerlos

Abbildung 1: Stufen des automatisierten Fahrens (VDA, 2015)

Quelle: VDA
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LIDAR (engl. light detection and ranging) oder auch Ultraschallsensoren werden
hierfir eingesetzt und nehmen unterschiedliche Aspekte der Umgebung wahr.
Vernetztes Fahren geht einen Schritt weiter: Verkehrstelematische Systeme ver-
netzen die Verkehrsteilnehmer sowie die Verkehrsteilnehmer mit intelligenter Infra-
struktur (Car2X). Dadurch kdnnen Verkehrs- und Fahrzeuginformationen zwischen
den Teilnehmern ausgetauscht werden, um einen héheren Grad an Autonomie zu
erreichen. Intelligente Algorithmen auf den Steuergeraten des Fahrzeugs interpre-
tieren die Sensordaten, erstellen ein umfangreiches Verstéandnis der Umgebung
und planen dann ein Fahrmanover flr das autonome Fahrzeug, sodass sowohl
Sicherheit der Ausflhrung als auch der Komfort der Passagiere gewahrleistet ist.

Die Machbarkeit des hochautomatisierten Fahrens wurde bereits im Rahmen di-
verser Demonstrationsfahrten/Show-Cases fur einzelne Verkehrssituationen auf-
gezeigt. Jedoch stellen sich durch die Generalisierbarkeit vollig neue Herausfor
derungen an das autonome Fahrzeug. Zur Serienreife ist es noch ein weiter Weg.
Durch die Maglichkeit, Fahrzeuge ohne Fahrer fortzubewegen ergeben sich nun
sowohl neue wirtschaftliche Moglichkeiten, als auch potenziell neue Gefahren. Die
Herausforderung besteht nun darin, diese im Rahmen der Fahrzeugentwicklung
zu erkennen und abzuwenden. Damit gehen ebenfalls neue Anforderungen an
Plattformen flr die Entwicklung, das Testen und die Absicherung dieser Systeme
einher.

Das in der Profilregion Mobilitatssysteme Karlsruhe im Mai 2018 in Betrieb genom-
mene Testfeld Autonomes Fahren Baden-Wirttemberg (TAF-BW) bietet als Realla-
bor eine Plattform, mit deren Hilfe Firmen und Forschungseinrichtungen Technolo-
gien sowie Dienstleistungen rund um das vernetzte und automatisierte Fahren im
alltaglichen Straflsenverkehr erproben kénnen.

Im Unterschied zu anderen Projekten in Deutschland erfasst es alle Arten von
offentlichen StraRen: Autobahn, Landes- und BundesstraRen, innerstadtische Rou-
ten mit Rad-, Fufsganger- und StralRenbahnverkehr, Tempo-30-Zonen, Wohngebiete
und Parkhauser. Die Testfeldstrecken befinden sich in bzw. zwischen Karlsruhe,
Bruchsal und Heilbronn.

Betrieben wird das Testfeld vom Karlsruher Verkehrsverbund (KVV). Dieser nutzt
das Testfeld auch selbst, um neue Formen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
zu erproben — zum Beispiel autonom fahrende Mini-Busse.

Das Land Baden-Wiurttemberg fordert Konzeption, Planung und Aufbau des Test-
felds mit 2,5 Millionen Euro und stellt im Forderprogramm Smart Mobility weitere
2,5 Millionen Euro fur Forschungsprojekte auf dem Testfeld bereit.

TESTFELD AUTONOMES FAHREN

BADEN-WORTTEMBERS

Quelle: Testfeld Autonomes Fahren — Baden-Wiirttemberg

Andreas Lauber

Engesserstrale 5
76131 Karlsruhe

+49 721 608-45232
Lauber@kit.edu
profilregion-ka.de

Die Profilregion Mobili-
tatssysteme Karlsruhe ist
der Zusammenschluss
Karlsruher Institutionen
aus Forschung und Lehre
im Bereich Mobilitatssys-
teme. Hierzu zahlen meh-
rere FraunhoferInstitute
(Chemische Technologie;
Optronik, Systemtechnik
und Bildauswertung;
System- und Innovations-
forschung; Werkstoffme-
chanik), das Karlsruher
Institut fUr Technologie,
das FZI Forschungszen-
trum Informatik und die
Hochschule Karlsruhe
-Technik und Wirtschaft.
Das Leistungszentrum
blndelt und vernetzt
Kompetenzen zur For
schung und Entwicklung
von Mobilitatsldsungen.

Foto: Profilregion Mobilitdtssysteme



Elektromobilitat —
Ein zukunftsfahiges Geschafts-
modell fur Energieversorger?
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Die weitere Entwicklung der Elektromobilitat ist ein wesentlicher Faktor fir die nach-
haltige und effiziente Gestaltung des kinftigen Verkehrssystems. Flr Verkehrsbetrie-
be ist sie nicht neu — so wird ein beachtlicher Teil der Verkehrsleistung in Stadten
schon lange mithilfe von U- und S-Bahnen oder Trams elektrisch erbracht. Im Rah-
men der Verkehrswende rlckt nun auch der StralRenverkehr in den Fokus. Zwar ha-
ben Fahrzeuge mit alternativen Antriebsarten derzeit nur einen geringen Anteil am
Kraftfahrzeugbestand, doch hohe zweistellige Zuwachsraten im vergangenen Jahr
geben die Richtung vor. Technologische Innovationen, sinkende Herstellungskosten
und staatliche Forderprogramme lassen zusatzliches Wachstum erwarten. Der Aufbau
der notwendigen Ladeinfrastruktur (LIS) und deren Wirkung fallen dabei insbesondere
ins Verantwortungsgebiet von Energieversorgungsunternehmen. Doch auch weitere
Angebote und Mobilitdtsdienstleistungen kdnnten ein Geschaftsmodell fir sie sein.

anddara Brarahon

lhe Ldermechimen
Abbildung 1: Sind Sie als Energieversorgungsunter Abbildung 2: Einschatzung der wirtschaftlichen
nehmen im Geschaftsfeld Elektromobilitdt aktiv? (n=184) Bedeutung fir die Zukunft (n=184)

Abbildung 3: Einschatzung
der eigenen Aktivitaten

im Vergleich zu anderen
Unternehmen/Branchen
(n=184)

Im Rahmen einer Studie hat PricewaterhouseCoopers GmbH Wirtschaftsprifungs-
gesellschaft (PwC) Anfang des Jahres 2018 Experten und Entscheider von 184 deut-
schen und Osterreichischen Energieversorgern um ein Stimmungsbild gebeten. Aus
den Gesprachen ergibt sich: Die Verantwortlichen messen der Elektromobilitat eine
hohe Bedeutung zu. Allerdings engagieren sich viele Versorger bisher verhalten und
schéatzen andere Branchen hinsichtlich der bestehenden Aktivitaten starker als die ihre
ein.

andere Branchen
[T-Untemehmen
Alutomobilhersteller

andere EVUs

Quelle: PwC

Quelle: PwC
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Verkauf und Installation Contracting von Angebot von
von privater LIS halb-offentlicher LIS Fahrstromtarifen
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Abbildung 4: Ubersicht zu potentiellen Geschaftsmodellen im Bereich der E-Mobilitat

Doch wo genau liegen die Geschaftsfelder der Zukunft fur Energieversorger im Be-
reich der Elektromobilitat? Ein vielversprechendes Geschéftsfeld bietet der Verkauf
von privater Ladeinfrastruktur, denn eine Aussage zieht sich durch den Grofsteil der
Expertenmeinungen: Der Ladebedarf flr Elektromobilitdt wird priméar zuhause ge-
deckt werden. Dies umfasst typischerweise Einfamilienhauser, aber insbesondere in
grofderen Wohnkomplexen kénnen Energieversorgungsunternehmen ihr Knowhow
einbringen und dem Kunden —herstellerunabhangig - die beste Ladeldsung verkau-
fen, errichten und betreiben. Neben dem hohen prognostizierten Bedarf machen die
geringe Komplexitat und die einfache Skalierbarkeit — auch auf3erhalb des eigenen
Versorgungsgebietes — dieses Geschaftsfeld zu einem attraktiven Markt flr Energie-
versorger.

All diese Argumente treffen auch auf spezielle Fahrstromtarife fur Elektroautos zu,
die zudem auch noch sinnvoll mit privater Ladeinfrastruktur kombinierbar sind. Bei
einem zu erwartenden zusatzlichen Strombedarf von Uber 3.000 kWh/a kann der
Absatz an einen durchschnittlichen Zwei-Personen-Haushalt mit einem Elektroauto
mehr als verdoppelt werden. Zudem entsprechen Fahrstromtarife dem Markenkern
eines Energieversorgers und im Vergleich zu neuen Marktteilnehmern, die aus den
unterschiedlichsten Branchen schon jetzt in dieses Geschaftsfeld drangen, haben
Energieversorger den moglicherweise entscheidenden strategischen Vorteil: beste-
hende langjahrige Kundenbeziehungen. Diesen strategischen Vorteil missen Ener
gieversorger jetzt ergreifen, denn mit zunehmendem Wechsel von Bestandskunden
—in Zeiten von Vergleichsportalen und \Wechselboni — wird dieser sukzessive verloren
gehen.

Doch auch im Bereich halb-6ffentlicher Ladeinfrastruktur ergeben sich fir Energiever
sorger potentielle Geschéftsfelder. Die Vorteile liegen auch hier klar auf der Hand: Eine
Vielzahl an Kontaktpunkten mit einem grundsatzlich unbeschrankten Kundenstamm,
ein wesentlich hdherer Stromabsatz je Ladeséaule in Folge einer hdheren Auslastung
als im privaten Bereich und eine im Vergleich zu privater Ladeinfrastruktur breitere
Wertschopfungskette machen auch dieses Geschéftsfeld zu einem erfolgsverspre-
chenden Markt fir Energieversorger (LadeinfrastrukturContracting).

Sebastian Freier

Senior Manager

PwC Germany
Bernhard-Wicki-Strafse 8
80636 Minchen

+49 89 5790 5683
sebastian.freier
@de.pwc.com

www.pwc.de

PwC bietet branchenspe-
zifische Dienstleistun-
gen in den Bereichen
Wirtschaftsprifung,
Steuerberatung und
Unternehmensberatung.
Die Energiebranche stel-
len vor allem die Ener
gie- und Verkehrswende
sowie die Digitalisierung
vor neue Herausforderun-
gen. Von der Berechnung
des Absatzpotentials
basierend auf regionalen
Strukturdaten bis zur
Konzeption der Marke-
tingstrategie unterstitzen
wir unsere Kunden mit
unserer Expertise in allen
Wertschopfungsstufen
dieses Zukunftsmarktes.
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Grundung und Kernaktivitaten des
Forschungsclusters Elektrochemie
an der DHBW Mannheim

Abbildung 1: Brennstoff-
zellen-Priffeld der
DHBW Mannheim

In den letzten Jahren hat sich ein Fachkraftemangel im Bereich der alternativen An-
triebstechnologien abgezeichnet. Die DHBW Mannheim hat darauf bereits im Jahr
2013 mit der Einfihrung der Studienrichtung Elektromobilitat im Studiengang Mecha-
tronik reagiert.

Neben den theoretischen Vorlesungen wird hierbei groRer Wert auf praktische
Kenntnisse gelegt. Daher wurden verschiedene Labore eingerichtet, um neue Kom-
ponenten elektrischer Antriebe experimentell untersuchen zu kénnen. Am Standort
Mannheim befindet sich nun ein Batterielabor, das die Untersuchung des Lade- und
Entladeverhaltens von Batterien unter besonders extremen klimatischen Bedingun-
gen ermdglicht.

Darilber hinaus ist am Standort Eppelheim ein umfassendes Wasser
stoff- und Brennstoffzellen-Labor entstanden. Dieses ist mit insgesamt
vier industriellen Prifstanden der HORIBA FuelCon AG und einem Prif-
stand der Kratzer Automation AG ausgestattet. Dabei reicht das Leis-
tungsspektrum von wenigen Watt zur Messung von Einzelzellen bis hin
zu ca. 10 kW fUr komplette Brennstoffzellensysteme. Abbildung 1 bietet
einen Blick in die Wasserstoffhalle und zeigt im Vordergrund die Fuel-
Con-Prifstande und im Hintergrund den Prifstand der Firma Kratzer.
Alle Prifstande sind vollstandig automatisiert und kdnnen rund um die
Uhr betrieben werden.

Aktuell ist das Labor um einen modernen Elektrolyseur (Abbildung 2)
und ein Gaslager erweitert worden, um alle Priifstande mit ausreichend
Wiasserstoff versorgen zu kénnen. Die Infrastruktur erlaubt nun die Her
stellung von Wasserstoff mit Hilfe der DHBW-eigenen Photovoltaikanla-
ge bzw. des DHBW-eigenen Windrades.

Die beschriebenen Labore an der DHBW Mannheim werden nicht nur in der Lehre,
sondern auch in der Forschung eingesetzt. Im Jahr 2017 wurde dazu eigens der stu-
diengangsubergreifende Forschungscluster Elektrochemie (ELCH) gegriindet. In dem
Cluster arbeiten Professoren, akademische Mitarbeiter und Studierende aus allen in-
genieurwissenschaftlichen Studiengdngen an wissenschaftlichen Forschungsthemen
zur Mobilitat der Zukunft.

Durch die Bundelung der Forschungsaktivitdten konnten bereits mehrere nationale
und europaische Forschungsprojekte eingeworben werden. Hervorzuheben ist hier
bei das von der Européischen Kommission gefdrderte Projekt MEMPHYS mit einem
Projektvolumen von 2 Mio. Euro, an dem sechs Partner aus flnf Européaischen Lan-
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Abbildung 2: PEM-Elektrolyseur Proton HOGEN 40 der DHBW Mannheim

dern aktiv beteiligt sind. Unter der Konsortialfihrung der DHBW geht es hier um
die Wasserstoffriickgewinnung aus Industrieabgasen mit einem elektrochemischen
Verdichter. Dabei soll der Wasserstoff anschlieRend fir die Betankung von \Wasser
stoff-Brennstoffzellen-Fahrzeugen eingesetzt werden, denen eine grof3e Zukunft in
der Elektromobilitat zugesprochen wird.

Ein zweites Beispiel fir die Aktivitaten des Forschungsclusters ELCH ist ein vom
Bundeswirtschaftsministerium gefoérdertes Projekt zur additiven Fertigung von Teilen
der Brennstoffzelle. Zusammen mit der 3DMicroPrint GmbH, einem mittelstandi-
schen Unternehmen aus Chemnitz, werden hierzu Strukturen im um-Maf3stab ent-
worfen und mittels 3D-Druck hergestellt.

Neben den 6ffentlich geforderten Projekten, werden auch Projekte im direkten Auf-
trag, sogenannte Industrieprojekte, durchgefihrt.

Mit diesen Aktivitaten haben sich Elektromobilitat und Elektrochemie innerhalb kiir
zester Zeit an der DHBW Mannheim in Forschung und Lehre etabliert.

Prof. Dr-Ing.
Sven Schmitz

DHBW Mannheim
Coblitzallee 1 -9
68163 Mannheim

+49 621 4105-1052
sven.schmitz
@dhbw-mannheim.de
dhbw-mannheim.de

Die Duale Hochschule
Baden-Wiirttemberg
(DHBW) Mannheim
bietet ein Studien-
konzept, das sich an

den Bedurfnissen der
Partnerunternehmen ori-
entiert. Die Studierenden
sind Angestellte eines
Partnerunternehmens
und werden in 6 Theo-
rie- und 6 Praxisphasen,
innerhalb von 3 Jahren,
zum Bachelorabschluss
geflhrt. Gradmesser
dieses Erfolgskonzepts
ist die Ubernahme- oder
Employability-Quote,

die konstant bei ca. 85
Prozent liegt. Das heif3t,
dass ca. 85 Prozent der
Studierenden nach dem
Abschluss in ein festes
Arbeitsverhaltnis im
Partnerunternehmen
ubernommen werden.
Von den ca. 6000 Studie-
renden der DHBW Mann-
heim sind etwa 2000 in
der Fakultat Technik, also
den klassischen Ingeni-
eurwissenschaften, wie
Maschinenbau, Elektro-
technik oder Mechatro-
nik, eingeschrieben.
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Eine City-Maut ist Diesel-
Fahrverboten in Stadten klar
Uberlegen

Im Zentrum der aktuellen verkehrspolitischen Debatten steht eine Vielzahl an Instru-
menten: Diesel-Fahrverbote, ein verbindlicher Ausstieg aus dem Verbrennungsmo-
tor oder kostenlose Angebote im 6ffentlichen Personennahverkehr. Diese Vorschla-
ge sind aus 6konomischer Sicht allerdings weniger ratsam. Zur Verminderung lokaler
verkehrsbedingter Belastungen wie verschmutzter Luft und Staus sollte die Stralen-
nutzung in Stadten durch eine an das Verkehrsaufkommen und an die lokale Schad-
stoffbelastung gekoppelte City-Maut gesteuert werden. Gleichzeitig sollte hinsichtlich
einer kosteneffizienten CO,-Vermeidung im Verkehrssektor der EU-Emissionshandel
starker ins Blickfeld rlicken.

Das Problem verkehrsbedingter Luftverschmutzung in Innenstadten durch lokale
Schadstoffemissionen lasst sich durch eine City-Maut effizient 16sen. Diese sollte
streng nach dem Schadstoffausstofd — unabhangig von der eingesetzten Kraftstoffart
und der Technologie — gestaffelt sein und die negativen Auswirkungen des Autofah-
rens sichtbar und zielgenau dem eigentlichen Verursacher in Rechnung stellen. Fahr
zeuge mit niedrigeren Schadstoffklassen zahlen hohere Mauttarife. Das bedeutet
auch, je voller die StraRen und je belasteter die Luft, desto hoher die Maut. Der ent-
scheidende Punkt aber ist: Mit der City-Maut haben die betroffenen Menschen eine
Wahl. Sie konnen selbst entscheiden, ob ihnen die Fahrt ins Stadtzentrum mit dem
eigenen PKW so viel wert ist oder ob sie nach Alternativen suchen.

Durch eine City-Maut werden
zudem Anreize flr Autofahrer
geschaffen, das eigene Mobili-
tatsverhalten zu verandern. Da-
rUber hinaus wird die Lenkungs-
wirkung der Maut optimiert,
sprich Uber den variablen Preis
kann signalisiert werden, wann
Fahrten in der Innenstadt beson-
ders schadlich fir Mensch und
Umwelt sind.

Mit den Fahrverboten hingegen
werden Tatsachen geschaffen,
die letztendlich teuer und unge-
recht verteilt sind. Denn obwohl
Diesel-Fahrverbote  vermutlich
gewisse lokale Umweltwirkun-
gen erzielen kdnnen, liefern sie

Quelle: printmedia-solutions GmbH
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Abbildung 1: Am ZEW in Mannheim sind gegenwartig 180 Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter beschaftigt.

keine Anreize fr weniger Fahrten von Benzinern. Gleichzeitig wirde der Wiederver
kaufswert von betroffenen Diesel-Fahrzeugen drastisch sinken. Das wiirde auch fir
solche Diesel gelten, die kaum oder gar nicht auf innerstadtischen StralRen bewegt
werden.

Es ist richtig, dass auch die City-Maut den einzelnen Haushalt belastet. Dennoch ist
die Maut ein effizientes und transparentes Instrument, um die Luftqualitat und das
Verkehrsaufkommen in den Stadten langfristig zu verbessern. Sie ist aus dkonomi-
scher Sicht den derzeit viel diskutierten Fahrverboten flr Diesel klar Uberlegen, da sie
die Verbesserung der Luftqualitdt zu geringeren gesellschaftlichen Kosten erreicht.
Damit langfristig gleiche Bedingungen herrschen, sollte die Politik eine Harmonisie-
rung der Regulierung hinsichtlich der Schadstoffemissionen (ber die verschiedenen
Verkehrsmittel hinweg anstreben.

Neben den lokalen Luftschadstoffen sollte auch der Ausstofd von klimaschadlichem
Kohlendioxid (CO,) im Verkehrssektor betrachtet werden. Dabei gilt allerdings, dass
es fur die Klimawirkung keine Rolle spielt, in welchem Sektor CO, vermieden wird.
Aus 6konomischer Sicht sollten Emissionen daher dort eingespart werden, wo
dies zu geringsten Kosten moglich ist. Die Grenzvermeidungskosten far CO, im
Verkehrsbereich erscheinen derzeit vergleichsweise hoch. Eine kosteneffiziente Kli-
mapolitik sollte daher zusatzliche CO,-Vermeidung in den Sektoren des EU-Emissi-
onshandels realisieren oder aber den Verkehrssektor in diesen integrieren.

WeiterfUhrende Literatur: https://www.zew.de/PU79888

Prof. Dr. Martin
Kesternich,
stellvertretender Leiter
des Umweltforschungs-
bereichs am ZEW

ZEW - Leibniz-Zentrum
fiir Europaische
Wirtschaftsforschung
L71

68161 Mannheim

+49 621 1235-337
martin.kesternich
@zew.de
www.zew.de

Das ZEW ist ein gemein-
nitziges wirtschafts-
wissenschaftliches
Forschungsinstitut und
Mitglied der Leibniz-
Gemeinschaft. Zentrale
Forschungsfrage des
ZEW ist, wie Markte

und Institutionen
gestaltet sein mussen,
um eine nachhaltige und
effiziente wirtschaftliche
Entwicklung der wissens-
basierten européaischen
Volkswirtschaften zu
ermaoglichen.
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