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NEUZULASSUNGEN ELEKTROFAHRZEUGE (PKW - MT)
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NEUZULASSUNGEN NACH FAHRZEUGARTEN, KRAFTSTOFFARTEN BZW. ENERGIEQUELLE
Fahrzeugarten, Kraftstoffarten bzw. Energiequelle 2010 201 2012 2013 2014 2015
Personenkraftwagen KL. M1 328.563 356.145 336.010 319.035 303.318 308.555
Benzin inkl. Flex-Fuel 159.740 159.027 143.325 134.276 126.503 122.832
Diesel 167130 194.721 189.622 180.901 172.381 179.822
Elektro (BEV) 112 631 427 B854 1.281 1.877
Plug-In Hybrid (PHEV) k.A. k. A k.A. 184 434 1.101
Wasserstoff (FCEV) k.A. k. A k.A. k. A 3 9
Elektrofahrzeuge Neuzulassungen M1 12 631 427 838 1.718 2.787
Elektrofahrzeug-Anteil an Neuzulassungen M1 0,03% 0,18% 0,13% 0,26% 0,57% 0,90%
Weitere reine Elektrofahrzeuge der KlassenL, M, N 1.225 979 1.400 791 876 930
Motorbikes/Trikes/Quadricycles (KL. L) 1.206 923 1.094 585 672 651
Omnibusse Klasse M2 und M3 8 ® 14 15 1 12
Lastkraftwagen Klasse N1 (< 3.5 to) 1 51 292 191 203 267
Lastkraftwagen Klasse N2, N3 (> 3.5 to) 0 0 0 0 0 0

2015: Die meistverkaufte BEV-Marke in Osterreich war 1€S18
(492 BEVs, 30% Marktanteil nach Neuzulassungen)




BESTAND ELEKTROFAHRZEUGE
(PKW - M1; ELEKTRO- UND PLUG-IN HYBRIDFAHRZEUGE) Bestand Elektrofahrzeuge 2015
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Januar 2016: die neue Dienstwagenbesteuerung wirkt:

neues MONAtshoch pei BEV-Zulassungen —239 BEVs

FAHRZEUGBESTAND NACH FAHRZEUGARTEN, KRAFTSTOFFARTEN BZW. ENERGIEQUELLE

Kraftstoffarten bzw. Energiequelle 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Personenkraftwagen Kl. M1 4.441.027 4.513.421 4.584.202 4.641.308 4.694.921 4.748.048
Benzin inkl. Flex-Fuel 2.445.506 1.997.066 2.001.295 2.003.699 2.011.104 2.019.139
Diesel 1.988.079 2.506.51 2.570.124 2621133 2.663.063 2.702.922
Elektro (BEV) 353 989 1.389 2.070 3.386 5.032
Plug-In Hybrid (PHEV) k.A. k.A. k.A. 408 776 1.512
Wasserstoff (FCEV) k. A k.A. k.A. k.A. 3 6
Elektrofahrzeuge im Bestand M1 358 989 1.389 2.478 4,165 6.550
Elektrofahrzeuge - Veranderung gegeniiber Vorjahr/ Vorperiode 58,3% 180,2% 40,4% 78,4% 68,1% 57,3%
Elektrofahrzeug-Anteil am Gesamtbestand M1 0,01% 0,02% 0,03% 0,05% 0,09% 0,14%
Weitere reine Elektrofahrzeuge der Klassen L, M, N 3.217 4.024 5.120 5.594 6.067 6.532
Motorbikes/Trikes/Quadricycles (KL L) 3.034 3.772 4.565 4.835 5.116 5.324
Omnibusse Klasse M2 und M3 13 116 126 139 131 138
Lastkraftwagen Klasse N1 (< 3.5 to) 69 135 428 619 819 1.069

Lastkraftwagen Klasse N2, N3 (> 3.5 to) 1 1 1 1 1 1
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Einfuhrung

Im September 2013 erreichte der weltweite Markt fiir
Elektrofahrzeuge die Marke von einer Million. Verkaufe
konzentrieren sich seit 2009 insbesondere auf die USA
(36 Prozent der weltweiten Elektrofahrzeugverkiufe),
Europa (31 Prozent), China (17 Prozent) und Japan
(elf Prozent).! Der Trend zur Elektrifizierung und wei-
teren alternativen Kraftstoffen hilt somit an. Die im
Zuge des Diesel-Abgasskandals des Volkswagen-Kon-
zerns publik gewordenen Manipulationen bei CO,- und
Verbrauchsangaben machten deutlich, dass Fahrzeug-
hersteller eine wesentlich stirkere technologische
Ausrichtung hin zur Elektromobilitit und sauberen
Technologien vornehmen miissen. Volkswagen selbst
verkiindete Anfang 2016 die Einrichtung einer eige-
nen Sparte fur batterieelektrische Fahrzeuge, die ab nun
einen von vier zentralen Organisationbereichen stellt?

Das Jahr 2015 war in Osterreich besonders durch

die Dynamik im Bereich Elektrofahrrader gepragt.

So berichtete Osterreichs grofiter Hersteller KTM, dass
E-Bikes bereits jeden zweiten Euro des Jahresumsat-

zes von 150 Millionen Euro beisteuern.® Die Entwick-
lungen im Bereich Elektroautos waren demgegentiber
bescheidener: bei den reinen Elektro- (BEV) und Was-
serstofffahrzeugen (FCEV) gab es in Osterreich im Jahr
2015 keine Neuvorstellungen. Neuzulassungen mit
reinem Elektroantrieb nahmen im Vergleich zu2014
um 30,9 Prozent zu. Zweieinhalb Mal so viele Neuzulas-
sungen (+153 Prozent) gab es jedoch bei den Plug-in-
Hybriden - im Vergleich zum Vorjahr wurden 2015
auch einige neue Modelle auf dem ésterreichischen
Markt V01rgesteﬂt.4 Die mit der Steuerreform im Juli

2015 beschlossenen Erleichterungen fir als Dienst-
wagen genutzte Nullemissionsfahrzeuge (BEV und
FCEV) bieten deutliche Ersparnisse fiir Unternehmen
und NutzerInnen.® Diese gelten ab 1. Januar 2016 und
lassen einen dynamischeren Markt erwarten.

Bei Elektrobussen lie Osterreichs zweitgrofte Stadt
aufmerken: die Holding Graz kiindigte an, ihre gesamte
Busflotte von Diesel- auf Elektroantrieb umstellen zu
wollen® Auch das auf Elektro-Umritistung und Bat-
terietechnik spezialisierte Ssterreichische Unternehmen
Kreisel Electric expandiert weiter und kﬁndigt fir2016
tuber die Kooperation mit einem chinesischen Unter-
nehmen die Fertigung von 40.000 Batterien fir Vans
und LKW nach Kreisel—Technologie in Asien an.”

Treiber fiir die weitere Elektriﬁzierung ist die Ver-
schirfung der Klimaziele. Das Jahr 2015 endete mit
der historischen Einigung von 195 Staaten auf einen
gemeinsamen Klimavertrag in Paris. Trotz fehlender
konkreter Mafnahmen ist die Einigung aufein gemein-
sames Ziel, nimlich im Lauf der zweiten Hilfte dieses
Jahrhunderts weitgehend Kolendioxid (CO, )-neutral
zu werden, eine extrem anspruchsvolle Herausfor-
derung insbesondere fiir den Verkehrsbereich, die
nur mit einem konsequenten Umstieg auf alternative
und wesentlich energieeffizientere Antriebe bewiltigt
werden kann

Elektromobilitit findet in einem dynamischen Umfeld
statt. Eine Vielzahl von Projekten, neuen Unternehmen
und neuen Kooperationen etablierter Akteure bestim-
men den Markt. Der Monitoringbericht Elektromobili-
tat 2015 der AustriaTech kann daher keinen Anspruch
auf Vollstindigkeit erheben, sondern stellt die wichtigs-
ten Entwicklungen in den Bereichen Gesamtverkehr,
Fahrzeuge, Infrastruktur, regulatorische Rahmenbedin-
gungen und Forderungen in Osterreich und dariiber
hinaus vor. Uber Hinweise zur Erginzung des Berichts
freuen wir uns immer. Eine der wichtigsten Quellen fiir
unsere Arbeit ist der tigliche Newsletter von electrive.net,
dem Branchendienst fiir Elektromobilitit, bei deren
Herausgebern wir uns hiermit auch dieses Jahr wieder

bedanken.

Einflihrung //
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| Zahlen-Daten

Das Jahr 2015 folgte im Wesentlichen dem prognostizierten Trend aus dem Vorjahr, ndmlich
einer weiteren Steigerung der PKW-Neuzulassungszahlen mit einer starken Auspragung in
Richtung Plug-in-Hybridfahrzeuge (PHEV). Diese Entwicklung ist nicht Uiberraschend, daim
Segment der PHEV zahlreiche Neuvorstellungen verzeichnet wurden, im Gegensatz zu rein
batterieelektrischen Fahrzeugen (BEV). Trotz der hohen PHEV-Zuwéchse konnten die letzt-
jahrigen Steigerungsraten im Gesamtbestand an Elektrofahrzeugen (EV) mit knapp plus 60
Prozent nicht ganz erreicht werden. Erstmalig werden in diesem Jahr auch Zahlen fiir die
Klassen L sowie M2, M3 und N dokumentiert.

Im internationalen Vergleich ist Osterreich weiterhin im Mittelfeld der aktiven Lander ange-
siedelt. Norwegen bleibt weltweit die unangefochtene Nummer eins und liegt mit rund einem
Faktor 20 vor Osterreich, bei einem Vergleich der Durchdringung von Elektrofahrzeugen im
Bestand. Besonders dynamisch haben sich auf3erdem die Méarkte in den Niederlanden und
Grof3britannien entwickelt.

Hinsichtlich der Ladeinfrastruktur wurde von einem internationalen Vergleich Abstand
genommen, da derzeit im Zuge der Umsetzung der EU-Richtlinie (RL) 2014/94/EU in allen Mit-
gliedsstaaten Register fir Ladestationen aufgesetzt werden, um unter anderem eine bessere
Vergleichbarkeit zu gewahrleisten.

TAB. 1: PKW-NEUZULASSUNGEN 2015 NACH KRAFTSTOFFART BZW. ENERGIEQUELLE JE BUNDESLAND

Kraftstoffart bzw. Energiequelle 0 Bgld Ktn
Personenkraftwagen KL. M1 308.555 9.610 16.731
Benzin inkl. Flex-Fuel 122.832 3916 6.989
Diesel 179.822 5583 9.521
Elektro (BEV) 1.677 38 66
Plug-In Hybrid (PHEV) 1.101 10 22
Wasserstoff (FCEV) 9 0 0
Elektrofahrzeuge Neuzulassungen M1 2.787 48 88
Elektrofahrzeug-Anteil an Neuzulassungen M1 0,90% 0,50% 0,53%



ELEKTROFAHRZEUGE
IN OSTERREICH

Im PKW-Bereich (Klasse M1) konnte eine Steigerung
der Zulassungszahlen von 1.718 Elektrofahrzeugen im
Vorjahr auf2.787 EVs im Jahr 2015 verzeichnet werden.
Die Neuzulassungen in diesem Segment stiegen damit
im]ahresvergleich um mebhr als 62 Prozent auf einen
Anteil von 0,9 Prozent der gesamten Neuzulassun-

gen. Dieser Anstieg ist zu einem Grofteil den hohen
PHEV-Anmeldezahlen geschuldet, die Steigerungsrate
im Vergleich zum Vorjahr betrug 153 Prozent. Dem-
entsprechend war die Dynamik bei den batterieelektri-
schen Fahrzeugen weniger stark ausgepragt, hier kam es
zu einer Steigerung der BEV—Zulassungszahlen von 31
Prozent. In den weiteren Fahrzeugklassen L, M, N sind
keine signiﬁkanten Veréinderungen dokumentiert, einzig
im Bereich der Busse (Klasse M2, M3) wurden im Ver-
gleich zum Vorjahr (eine Neuzulassung) wieder mehr
Elektrofahrzeuge neu zugelassen (zwolf).

Betrachtet man den Bestand an Elektrofahrzeugen der
PKW-Klasse M1, setzte sich die Entwicklung aus den
Vorjahren fort. Der EV-Bestand erhohte sich auf 6.550
Fahrzeuge oder 57 Prozent im Vergleich zum Vorjah-
resbestand von 4.165 Fahrzeugen. Dies entspricht einer
Steigerungsrate die etwas unter dem Wert der letzten
beiden Jahre liegt. Gemessen am PKW-Gesamtbestand
von 4,7 Millionen Fahrzeugen entspricht das einem
Anteil von 0,14 Prozent.

NO 00 Shg
58.893 50.107 25,081
23778 21416 8.262
34.092 27,994 16120

354 273 183

101 74 270

0 0 0
455 347 453
0.77% 0,69% 1,81%

Im Vergleich der Bundeslinder wurde im Land Salzburg
mit 1,8 Prozent der héchste Anteil an Neuzulassun-
gen von Elektrofahrzeugen der Klasse M1 verzeichnet,
in absoluten Zahlen 453 Fahrzeuge. An zweiter Stelle
folgt die Steiermark mit 1,4 Prozent oder 557 Elektro-
fahrzeugen. Diese beiden Bundeslinder sind auch die
einzigen, in denen im Jahr 2015 bereits mehr PHEVs
als BEVs zugelassen wurden. In allen anderen Bundes-
lindern wurden, analog zum Osterreichweiten Trend,
weiterhin noch mehr batterieelektrische Fahrzeuge als
Plug-in- Hybride neu zugelassen. Anzumerken ist, dass
der Bestand an Elektrofahrzeugen mit Ende 2015 nicht
in vollem Ausmafd mit der Anzahl an Neuzulassungen
zugenommen hat. Mehr als 350 PHEVs scheinen nach
einer Kurzzulassung in Osterreich demnach nicht mehr
im Fahrzeugbestand auf. Grund dafiir war wohl die
extrem hohe PHEV-Nachfrage in Nordeuropa zum
Jahresende 2015.

Stmk T Vbg
38877 26.018 13.474
15548 9.108 5428
22453 16184 7752
202 121 90
355 103 34

0 2 0

557 226 124
1,43% 0,87% 0,92%

1Zahlen-Daten //
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ABB. 1: PKW-NEUZULASSUNGEN 2015 (BEVS) NACH FAHRZEUGMARKEN
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Im Herstellervergleich wurden in diesem Jahr die meis-
ten batterieelektrischen Fahrzeuge von Tesla neu zuge-
lassen. Die 492 BEVs entsprechen rund 30 Prozent aller
1.677 neu zugelassenenen BEVs im Jahr 2015. Im Ver-
gleich zum Vorjahr konnte Tesla die Zulassungszahlen
um 261 Prozent steigern (Vorjahr 136 Neuzulassun-
gen). Renault, 2015 noch auf Platz eins, folgt mit 279
Fahrzeugen und einem Anteil von 16,6 Prozent (Vor-
jahr 30,4 Prozent). An dritter Stelle folgt der letztjihrige
Zweite BMW mit 228 BEVs und einem Marktanteil von
13,6 Prozent (Vorjahr 23,1 Prozent). Zudem konnte im
Jahr 2015 beispielsweise Kia signifikante Marktanteile
dazu gewinnen (9,8 Prozent). Im Gegensatz dazu ist die
inzwischen eingestellte Marke Think aus der Statistik
heraus gefallen. Der gesamte BEV-Markt in Osterreich
(100 Prozent der Neuzulassungen) teilte sich im Jahr
2015 auf die dargestellten zwolf Fahrzeugmarken auf.

ELEKTROFAHRZEUGE
INTERNATIONAL

Norwegen, als das Land mit den mit Abstand héchs-
ten Elektrofahrzeug-Durchdringungsraten, konnte auf
hohem Niveau weiter signifikant zulegen. Im Vergleich

August

September  Oktober ~ November Dezember

zum Vorjahr wurden um 71 Prozent mehr EVs zugelas-
sen, damit wurde ein EV-Anteil an den Neuzulassungen
von insgesamt 22,4 Prozent erreicht. Die Gesamtzahl
von 33.752 EVs setzte sich aus 25.788 BEVs und 7.964
EVs zusammen.”

In den Niederlanden war ein signifikanter Boom der
Neuzulassungszahlen auf fast zehn Prozent EV-Anteil
zu verzeichnen, der ihnlich wie bereits Ende 2013 auf
eine auslaufende Steuerbefreiung von PHEVS zuriick-
zufiihren war. Konkret steigt der Sachbezug fiir PHEVs
ab 1.1.2016 von sieben Prozent auf 14 Prozent. Im Jahr
2015 wurden in den Niederlanden insgesamt 41.226
PHEVs und 2.543 BEVs zugelassen, wobei allein im
Dezember 2015 16.978 PHEVs und beispielsweise nur
28 BEVs neu zugelassen wurden."

Auch in Schweden konnte der EV-Anteil weiter gestei-
gert werden, von 1,5 Prozent der Neuzulassungen auf
2,5 Prozent im Jahr 20185. Schweden ist ebenfalls ein
Land mit vergleichsweise hohem PHEV-Anteil. Die EVs
setzten sich aus 2.962 BEVs und 5.625 PHEVs zusam-
men."" Fast verdoppelt haben sich die Neuzulassungs-
zahlen in Grofbritannien, auch dort zu einem grolen
Teil aufgrund hoher Steigerungsraten bei PHEV.
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TAB. 1A: PKW-NEUZULASSUNGEN (BEV, PHEV) IM INTERNATIONALEN VERGLEICH

BEV/PHE\/ %-Anteil an BEV/PHE\/ %-Anteil an YoY %
Land Neuzulassungen Neuzulassungen Quelle
2015 2015 2014 2014 Veranderung

Norwegen 33.752 22,4 19,772 13,7 % OFVAS
Niederlande 43.769 9,7 15.089 39 190% RVO
Schweden 8.587 25 4,667 1,5 84% http://www.bilsweden.se/
Dénemark* 4,643 2.2 1.616 09 187% JRC, ACEA
Schweiz* 3.882 12 1.948 0.6 99% BFS
Frankreich 22.851 1,2 12.781 0,7 79% JRC; http://www.ccfa.fr/
GroB3britannien 28.188 11 14.532 0,6 94% SMMT
Osterreich 2.7187 09 1.7118 06 62% StatA
Belgien 3.837 08 2.047 0.4 87% JRC, ACEA
Deutschland 23.464 0,7 13.224 0,4 % KBA
*nur BEVs

Von insgesamt 28.188 Fahrzeugen waren 9.934 BEVs noch leicht voran, wobei der deutsche Markt sich 2015

und 18254 PHEVs." dynamischer entwickelt hat als der osterreichische.

Konkret entsprechen 11.101 PHEVs und 12.363 BEVs

Im Nachbarland Schweiz sind 3.882 BEVs neu zugelas- einem Marktanteil von 0,7 Prozent, bei einem Wachs-

sen worden, allein dieser Wert entspricht 1,2 Prozent tum zum Vorjahr um 77 Prozent." Insgesamt haben alle

der gesamten Neuzulassungen und einer Verdoppelung signifikanten westeuropéischen Mirkte in 2015 héhere

zum Vorjaht." Im Vergleich zu Deutschland liegt Oster- Steigerungsraten zu verzeichnen als Osterreich.

reich gemessen am EV-Anteil an den Neuzulassungen

o 2END © 0000 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
. .

Mit 1.1.2016 ist eine neue Dienstwagenbesteuerung in Kraft getreten, die BEVs und FCEVs massiv bevorzugt bzw.
weitgehend steuerfrei stellt, sowohl auf Arbeitnehmer- als auch auf Arbeitgeberseite. Es bleibt abzuwarten, wie
stark sich diese gednderte steuerliche Rahmenbedingung auf die Neuzulassungen im PKW-Bereich auswirken
wird. Aufgrund der steuerlichen Fokussierung auf rein elektrische Fahrzeuge ist davon auszugehen, dass sich der
2015 fortgesetzte Trend in Richtung PHEVs wieder ein wenig abschwécht. Insgesamt sollten die Zulassungszah-
len aber weiter steigen, wohl auch mit einer hdheren Dynamik als das im Jahr 2015 der Fall war. Im internationa-
len Vergleich ist noch offen, ob es méglich sein wird, den Abstand zur von Norwegen angeflihrten Vorreitergruppe
(Grof3britannien, Niederlande, Schweden) wieder ein wenig zu verkleinern.

e e00cc00c0000000000000000
e00c00c00c000000000000000

©00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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BUNDESWEITE INITIATIVEN UND PLATTFORMEN

DER ELEKTROMOBILITAT IN OSTERREICH

TAB. 2: BUNDESWEITE INITIATIVEN UND PLATTFORMEN

MINISTERIUM
FUREIN
LEBENSWERTES
OSTERREICH

bm"'W"'

uuuuuuuuuuuuuuuu
hfLF n ng und Wirtschaft

austriatech

Bundesministerium fir Verkehr,
Innovation und Technologie

Bundesministerium fiir Land- und Forst-
wirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft

Bundesministerium fiir Wissenschaft,
Forschung und Wirtschaft

AustriaTech GmbH

A3PS —Austrian Agency for Alternative
Propulsion Systems

AMP — Austrian Mohile Power

BEQ - Bundesverband Elektromobilitat Oster-

reich

BiEM — Bundesinitiative fiir Elektromobilitat

OVG Arbeitskreis Elektromobilitat

www.bmvit.gv.at

www.bmlfuw.gv.at

www.bmwfw.gv.at

www.austriatech.at

www.a3ps.at

www.austrian-mobile-

power.at

www.beoe.at

www.biem.at

http://www.oevg.at/
aktuell/e-mobility

Petra Burgholzer

Robert Thaler

Jurgen Streitner

Henriette Spyra

Wolfgang Kriegler

Heimo Aichmaier

Jurgen Halasz
Katharina Olbrich

Helmut-Klaus Schimany

Harald Frey
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INTERNATIONALE INITIATIVEN UND PLATTFORMEN DER ELEKTROMOBILITAT

TAB. 3: INTERNATIONALE INITIATIVEN UND PLATTFORMEN

AVERE

EGVI

FCHI

HYER

ICCT

[EA-HEV-IA

Sustainable
Transport Forum

EV4SCC

EAFO

Platform
e-mobility

LRV

The European Association for Battery, Hybrid and Fuel Cell
Electric Vehicles: Netzwerk zur Etablierung von Elektro-,
Hybrid und Brennstoffzellenfahrzeugen.

European Green Vehicles Initiative: Public-Private Partner-
ship zur Férderung sauberer Fahrzeuge und Mobilitatslé-
sungen.

Fuel Cells and Hydrogen Joint Undertaking: Public-Private
Partnership zur Férderung der Brennstoffzellen- und Was-
serstoffenergietechnologien.

European Association for Hydrogen and fuels cells and Elec-

tromobility in European Regions: Initiative zur Beférderung
der Wasserstoff- und Elektromohilitat.

The International Council on Clean Transportation: unab-
hangige Organisation, die wissenschaftliche Analysen u. a.
zu Fahrzeugen und relevanten Regularien im Bereich Elek-
tromobilitat bietet mit dem Ziel, die Energieeffizienz des
Verkehrs zu verbessern.

Das 1993 gegriindete International Energy Agency Hybrid
and Electric Vehicle Implementing Agreement zielt auf die
Etablierung von Elektromobilitét als dominierendes Trans-
portmittel in einem nachhaltigen Transportsystem. Oster-
reich ist eines von insgesamt 18 Mitgliedslandern.

2015 von der Europdischen Kommission gegriindete Arbeits-

gruppe zur Unterstlitzung von Aktivitdten im Bereich alter-
native Kraftstoffe im Verkehr und zur Umsetzung RL
2014/94. Vertreter aller Mitgliedsstaaten, Verbande und
Industrie. Untergruppen zu den Themen Interoperabilitat,
alternative Kraftstoffe in Stadten und Umsetzung 2014/94.

Electric Vehicles 4 Smart Cities — eine im Rahmen der Euro-

pean Innovation Partnership for Smart Cities and Commu-
nities agierende Partnerschaft aus 56 Institutionen aus 15
Landern.

European Alternative Fuels Observatory —von AVERE koor-
diniertes und von DG MOVE 2015 beauftragtes Projekt zum
Monitoring relevanter Entwicklungen in der Elektromohi-
litat.

Neue Européische Stakeholder-Plattform zur nachhaltigen
Elektrifizierung des Verkehrs, offizielle Griindung voraus-
sichtlich 1. Quartal 2016.

The International Zero-Emission Vehicle Alliance: 2015 von
den Niederlanden, Kalifornien und Quebec gegriindete Ini-
tiative mit dem Ziel, dass spatestens 2050 alle Neuwagen
ohne Emissionen fahren. Mitglieder sind mit Ende 2015 14
Lander und US-Bundesstaaten bzw. kanadische Regionen.

http://www.avere.org/

http://www.egvi.eu/

http://www.fch-ju.eu/

http://www.hyer.eu/

www.theicct.org/

http://www.ieahev.org/

http://ec.europa.eu/transport/
themes/urban/news/doc/
2015-04-23-stf-call-
for-applications/2015-06-15-
results-call.pdf

http://www.ev4scc.eu/

http://www.eafo.eu/

http://www.zevalliance.org/
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) Gesamtverkehr

Elektromohilitat ist im Gsterreichischen Verkehrssystem ein wichtiger Baustein, um nach-
haltige Mobilitat zu fordern. Ein breites Mobilitdtsangebot ist auf3erdem ein entscheidendes
Kriterium fur Standortqualitat. Insbesondere der Einsatz elektrifizierter Antriebe muss ent-
sprechenden Mohilitatsbedlrfnissen angepasst sein. Mit sinkenden Batteriekosten ist dabei
vielfach trotz héherer Anschaffungskosten schon jetzt ein wirtschaftlicherer Einsatz als mit
konventionell betriebenen Fahrzeugen mdéglich. Relevant sind urbane Logistikverkehre, der 6f-
fentliche Linienverkehr, aber auch bedarfsorientierte kleinrdumige Verkehrsangehote und der
Radverkehr. CO,-freier und umweltfreundlicher Verkehr (Stichwort Dekarbonisierung) wurden
auch im Jahr 2015 vielfach als strategische Ziele flir zuklinftigen Gesamtverkehr ausgegeben.’
Erneuerbare Energien und eine erhéhte Energieeffizienz leisten einen Beitrag zur Verringe-
rung der Umweltbelastungen im Verkehr. Car-Sharing und die Nutzung von Elektrofahrzeugen
im Personen- (E-Taxi, E-Busse, Flotten) und Giterverkehr (E-Transporter, E-LKW) helfen dem
osterreichischen Wirtschaftsstandort und reduzieren erganzend Emissionen wie Larm und

Stickoxide. Kapitel 2 gibt einen Uberblick iiber Entwicklungen des Jahres 2015.

E-TAXIS

Um die Elektriﬁzierung von Fahrzeugen voranzutrei-
ben und weiter zu entwickeln, eignen sich insbesondere
Flotten gut fiir eine Umstellung. In Wien und anderen
osterreichischen Stidten und Gemeinden sind bereits
elektrifizierte Taxis im Einsatz. Elektromobilitit im All-
gemeinen und E-Taxidienstleistungen im Speziellen
kénnen einen wesentlichen Beitrag leisten, um Mobili-
titsanforderungen in nachhaltiger Form umweltfreund-
lich, leise und energieeffizient abzudecken. Durch den
Einsatz von Elektrotaxis konnen sich Einsparungen in
den Betriebskosten realisieren lassen. So geht beispiels-
weise das britische Taxiunternehmen C&C davon aus,
durch die Anschaffung von fiinf Nissan Leaf und einem
Nissan E-NV200 Taxi Betriebskosten in der Hohe von
rund 80.000 Euro einzusparen.'® Dass sich E-Fahr-
zeuge zur Nutzung als Taxi eignen, zeigt, dass der Nissan
E-NV200 Evalia in der Kategorie ,Kompakt- und Grof-
raum-Vans® zum ,Taxi des Jahres 2015" gewihlt wurde."”
Anlisslich der 21. UN-Klimakonferenz ,COP 21 im
Dezember in Paris haben sich, ausgehend von der fran-
zdsischen Taxizentrale ,Les Taxis Bleus', Taxizentralen
aus elf Landern zusammengeschlossen, um CO,-
Emissionen drastisch zu senken (aus Osterreich: Taxi
31300). Die Taxiunternehmen verpflichten sich, darauf
zu achten, dass 33, S0 oder sogar 100 Prozent (je nach
Vereinbarung) ihrer neuen Fahrzeuge weniger als 60
Gramm CO, pro Kilometer emittieren. Taxi-Unterneh-
men weltweit sind eingeladen sich der Initiative anzu-
schliefen.'®

E-TAXIS IN OSTERREICH

In Osterreich gibt es zahlreiche Initiativen, welche das
Ziel Verfolgen, Taxidienste umweltfreundlicher zu
machen und zu elektrifizieren.

Uber die Ausschreibung Urbane Elektromobilitit —
E-Mobilitit fiir alle” des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Innovation und Technologie wurden zwei Projekte
zur Férderung ausgewéhlt. In Wien soll unter dem
Namen ,E-Taxi Wien" eine elektrifizierte Taxiflotte

von bis zu 250 Taxis bis zum Jahr 2017 zum Einsatz
kommen."” Das Projekt wird von den Wiener Stadtwer-
ken gemeinsam mit Wiener Taxiunternehmen durchge-
fithrt und soll das Taxi-Business umweltfreundlich und
damit Zukunﬁsféhig machen. Das zweite Projekt in Graz,
KombiMo II — Kombinierte Mobilitit fiir den Grof3-
raum Graz, realisiert bis 2018 eine Verkniipfung mehre-
rer Verkehrsmittel an fiinf sogenannten multimodalen
Knoten* Dazu gehért auch die Infrastruktur fiir

25 E-Taxis (ca. vier Prozent der Gesamtflotte). Das
Projekt Kombi Mo IT wurde 2015 fir den Staatspreis
Mobilitit nominiert.

Der 2015 in Wien veranstaltete Eurovision-Songcontest
wurde als Green Event durchgefiihrt. 120 Hybrid- und



sechs Elektrotaxis im Design des Eurovision-Con-
test kamen dabei als Teil eines nachhaltigen Mobilitits-
konzeptes zum Einsatz*' Auch in Vorarlberg wurden

E-Taxis von vier Taxiunternehmen getestet und konn-
ten sich im Lokalverkehr bewihren.? Seit Mai 2015
bietet der Taxidienst 31300 in Wien ein Tesla Model S
fiir Taxifahrten an. Das Fahrzeug kann tiber eine eigene
Buchungsplattform bestellt werden.”* Neben Fahrzeu-
gen der Marke Tesla wird es zumindest in Wien auch
bald Taxis von Kia geben. Im Dezember wurde der Kia
Soul EV als Taxi in Wien zugelassen.**

E-TAXIS INTERNATIONAL

Auf europiischer Ebene zeigen zahlreiche Beispiele, dass
sich die Elektrifizierung von E-Taxis zunehmend durch-
setzt. In Amsterdam haben beispielsweise die Taxi-
zentrale TCA und Connexxion insgesamt 150 Nissan
e-NV 200 angeschafft. Damit spart allein Connexxion
200.000 Liter Diesel und 417 Tonnen CO, pro Jahr
ein.?® Taxiunternehmen erhalten einen Zuschuss von bis
2u 10.000 Euro firr den Kauf eines E-Fahrzeugs, aufer-
dem diirfen die E-Taxis an besonders giinstig liegen-
den Wartebereichen am Flughafen sowie am Bahnhof

auf KundInnen warten. Von insgesamt ca. 3.000 Taxis
in Amsterdam werden bereits rund 400 Taxis elektrisch
angetrieben.” Im schottischen Dundee will ein Taxi-
unternehmer sukzessive seinen Fuhrpark von 60 Fahr-
zeugen komplett auf Elektrotaxis umzustellen. Das von
der Stadt geforderte Projekt beinhaltet auch ein eigenes
Abkommen zur Nutzung der Ladestationen im 6ffentli-
chen Raum.”” Ein Treiber fiir viele E-Taxisprojekte sind
nicht zuletzt politische Vorgaben der Stidte, die Maf3-
nahmen entwickeln missen, um die innerstidtische
Luftqualitat zu verbessern. So hat London angekiindigt,
ab 2018 nur noch Taxis neu zuzulassen, die emissions-
frei fahren kénnen (zero-emission capable).?®

Auch auf8erhalb von Europa werden Taxiflotten elek-
trifiziert. Beispielsweise startete in der kanadischen
Stadt Montreal im November2015 ein Taxibetrieb mit
zunichst S0 Autos, davon ein Dutzend Tesla Model S.
Langfristig soll die gesamte bestehende Flotte des
Betreibers (500 Fahrzeuge) auf Elektroantrieb umge-
stellt werden.” Ein weiterer kanadischer Taxianbie-

ter mochte bis zum Jahr 2019 2.000 Elektrotaxis auf
die Straflen bringen. Dies soll zum einen das Image der
Taxis erhohen und andererseits auch die Wettbewerbs-
position gegeniiber Konkurrenten wie Uber verbes-
sern.’

Neben klassischen Anbietern von Taxileistungen
beschiftigten sich auch andere Fahrtenvermittler mit
Elektromobilitit. So startete im Frithjahr ein Versuchs-
projekt von Uber in Chicago, wo NutzerInnen ein spe-
zielles Angebot mit elektrischen Fahrzeugen von BYD
angeboten wird*'

2 Gesamtverkehr //

ABB.2: GEFORDERTE
PROJEKTE IM RAHMEN
DER AUSSCHREIBUNG
"URBANE ELEKTRO-
MOBILITAT -
E-MOBILITAT FUR ALLE"

E-Van zum Taxi des
Jahres 2015 gewahlt
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ABB. 3: SALZBURGER
E-CAR-SHARING-
SYSTEM EMIL

© EMIL CAR-SHARING

E-CAR-SHARING

Die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen bringt wich-
tige Umweltvorteile und hilft dabei, bestehende Park-
platzprobleme in Grof3stidten zu beheben. In Stadten,
in denen der Besitz eines eigenen Fahrzeugs nicht unbe-
dingt notwendig ist, entstehen Systeme, die die gemein-
same Autonutzung in den Vordergrund stellen. Doch
sind es gerade in Osterreich auch kleine Gemeinden
und Initiativen, die mit einem geteilten Auto die Mobi-
litit fiir die eigenen Burgerlnnen erhohen — Car-Sha-
ring im lindlichen Raum wird also in Zukunft wichtiger.
Neben dem Car-Sharing fir Privatpersonen stehen
auch immer mehr Modelle fiir Firmen zur Verfii-

gung, die Car-Sharing als Erginzung zur eigenen Flotte
erméglichen. Um Car-Sharing fiir weitere Nutzergrup-
pen interessant zu machen, bietet Opel mit ,Car Unity*
beispielsweise eine Car-Sharing-Plattform an, die es
Fahrzeughalterlnnen erlaubt, das eigene (E-) Fahrzeug
mit anderen zu teilen.*

E-CAR-SHARING IN OSTERREICH

In Wien wurde 2015 das Car-Sharing von Drive Now
in das Angebot der ,Wien-Mobilcard" integriert. Besit-
zerlnnen einer ,Wien-Mobilcard” sparen sich die Regis-
trierungsgebithr und haben 40 kostenlose Freiminuten
zur Verfigung® Um diese umweltfreundlich zu nutzen,
stehen 2015 bei Drive Now in Wien 20 BMW i3 Fahr-
zeuge zur Verfugung* Das Wiener Car-Sharing-Unter-
nehmen blizzcar, das Car»Sharing ausschliefSlich mit
Fahrzeugen des Modells Tesla Model S betreibt, hat
zum Ausbau des Fuhrparks auf zwolf Fahrzeuge ein
Beteiligungsmodell aufgelegt, bei dem sich potenzielle
KundInnen im Rahmen eines Crowd-Investoren-Pro-
gramms, abgestimmt auf ihre Mobilititsbediirfnisse,
iiber ein Darlehensmodell einbringen kénnen.® Um
eine bessere Auslastung von Fahrzeugen zu erzielen,

ist beim Salzburger E-Car-Sharing-System EMIL* seit

Oktober 2015 ein Fahrzeug (Nissan E-NV200) im Ein-
satz, das wochentags bis 16.00 Uhr fiir den Postbetrieb
zur Verfugung steht und danach sowie am Wochenende
fur private Nutzungen im Rahmen der EMIL-Plattform
gebucht und verwendet werden kann. Die Osterrei-
chische Gesellschaft fiir Verbraucherstudien (OGVS)
fithrte im Jahr 2015 eine Untersuchung durch, in der
Car-Sharing-Anbieter nach den Kategorien Preise und
Konditionen, Fahrzeugflotte, Verfiigbarkeit sowie Trans-
parenz und Buchung getestet und verglichen wurden.
Als Gesamtsieger konnte sich EMIL gegentiber den
groflen Mitbewerbern (car2go, Drive Now, Flinkster,
Zipcar) durchsetzen” Um E-Car-Sharing auch in Graz
anzubieten, setzt sich das vom Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie gefrderte Pro-
jekt KombiMo Il neben der Einﬁjhrung von E-Taxis
auch zum Ziel, zwolf E-Fahrzeuge in einem standortge-
bundenen, nutzerInnenoffenen Car-Sharing-System zu
betreiben.*®

Um E-Car-Sharing auch in regionalen und kleinstid-
tischen Strukturen zu etablieren, wurde beispielsweise
das Projekt ,bewusst e-mobil sein’, das auf dem Projekt
,e-pendler in niederdsterreich” basiert, initiiert. Dabei
untersttitzen Gemeinden die Etablierung von E-Car-
Sharing* Das ésterreichische Unternehmen Caruso
Car-Sharing war bisher fur zahlreiche private Grup-
pen, Gemeinden und Unternehmen mit individuel-

len peer-to-peer Car-Sharing-Projekten unterstiitzend
titig. In Vorarlberg bietet Caruso nun zusitzlich ein klas-
sisches Car-Sharing-Angebot an. Die ersten Fahrzeuge
(Renault Zoe) stehen bereits in den Gemeinden Bre-
genz, Hard, Dornbirn, Feldkirch und Bludenz zur Ver-
ﬁ‘lgung.40 Zielist es, Car-Sharing im ganzen Bundesland
anbieten zu konnen. Auch immer mehr Einzelinitia-
tiven osterreichischer Stidte und Gemeinden sind zu
beobachten. Seit Sommer 2013 stehen beispielsweise

in Tulln zwei Elektroautos zum Teilen zur Verﬁigung.
Fiir eine jahrliche Gebihr von 300 Euro ist die Nutzung
eines Fahrzeuges von 70 Stunden genauso enthalten wie
die Versicherungs-, Wartungs- und Anschaffungskosten
sowie der Ladestrom.*! In der seit 2012 in der E-Mobi-
litit aktiven Gemeinde Gaubitsch konnte im Okto-

ber 2015 das dritte Car-Sharing-Fahrzeug in Betrieb

genommen werden.”



E-CAR-SHARING INTERNATIONAL

Auch auf internationaler Ebene verzeichnet das E-Car-
Sharing deutliche Zuwichse. Autolib’ betreibt bislang
in Paris, Lyon und Bordeaux ein eigenes E-Car-Sharing-
Programm. Dieses Angebot wird nun auf London aus-
geweitet. Zehn Fahrzeuge von Bolloré sind bereits im
Einsatz. Im Endausbau sollen bis zu 3.000 Elektroau-
tos im E-Car-Sharing in der britischen Hauptstadt ver-
ﬁ”lgbar sein.* In Lyon und Bordeaux erganzt Bollor¢ die
Flotte mit in Summe 110 Renault Twizy*

Um Car-Sharing zu unterstiitzen, erwigt die Stadt Miin-
chen die Widmung von 1.500 Stellplitzen exklusiv

fiir Car-Sharing Fahrzeuge.” Ein weiteres grof} ange-
legtes Projekt soll in Rio de Janeiro von einem Kon-
sortium rund um BYD umgesetzt werden. Zum Start
sollen etwa 300 Elektroautos zum Einsatz kommen.*
Zur weiteren Steigerung der Mobilitit der KundInnen
und um ein Angebot fiir Menschen zu entwickeln, die
nur ab und an auf ein eigenes Fahrzeug angewiesen sind,
stehen seit September 2015 in Kopenhagen 400 BMW
i3 zur Verfugung, die direkt mit dem 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) der Stadt vernetzt werden.
Betrieben werden die Fahrzeuge durch Arriva Dine-
mark, dem grofiten Busbetreiber in Kopenhagen.”” Wei-
tere Beispiele, wo E-Car-Sharing mit dem 6ffentlichen
Verkehr verbunden wird, sind Berlin und Aschaffen-
burg. Reisende nach Berlin konnen in diesem Pilotpro-
jekt zu ihrem Fernverkehrsticket ein Flinkster Connect
Elektrofahrzeug buchen* In Aschaffenburg stellen die
Stadtwerke ein Car-Sharing-System zur Verfiigung,

das speziell firr InhaberInnen einer Jahreskarte fur den
offentlichen Verkehr besonders giinstige Konditionen
bietet.*

Dass Car-Sharing dennoch ein neuer Markt ist, der
sich erst etablieren muss, zeigt das Beispiel England.
Nach London wurde das car2go-Angebot auch in Bir-
mingham eingestellt, womit sich car2go komplett vom
britischen Markt zuriickgezogen hat.** Neu auf dem

Londoner Markt ist hingegen der Autohersteller Ford,
der iiber seine GoDrive Car-Sharingplattform S0 Fahr-
zeuge zum Ausleihen anbietet, von denen die Halfte
Elektroautos des Modells Focus Electric sind >

Im Bereich der einspurigen Fahrzeuge ist seit dem
Sommer 2015 in Berlin das Elektroroller-Sharing eMio™
in Betrieb. In diesem stationsungebundenen Sharing-
System stehen 150 Elektroroller zu Verfiigung. Uber
eine Applikation am Smartphone kann der nachstgele-
gene Roller geortet und reserviert werden. Die Akkus
werden zentral iiberwacht und falls notig von einem
mobilen Serviceteam ausgetauscht. Die Roller kénnen
wahlweise nach einen Zeit- oder Distanztarif gewiihlt
werden und berall im Geschiftsgebiet abgestellt
werden. In Mailand stehen seit Sommer 1.000 E-Bikes
mit einer Reichweite von 55-60 Kilometer im Netzwerk
des Fahrradleihsystems zur Verfugung, Dies entspricht
etwa einem Fiinftel der 6ffentlichen Leihrider. Fiir diese
wurden 70 Stationen fiir die E-Bikes errichtet.>*

2 Gesamtverkehr //

ABB. 4: E-CAR- UND
E-BIKE-SHARING

IN KOPENHAGEN

© METTE HOE,
COPENHAGEN ELECTRIC
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Zur Steigerung der
Luftqualitdt mlssen
auch Busse sauberer

werden

ABB. 5: SKODA
ELEKTROBUS
INPILSEN
© ZeEUS

E-BUSSE

Bussysteme werden heute zu einem sehr groflen Teil mit
Dieselfahrzeugen betrieben. Im Bereich der alternati-
ven Antriebe kommt bereits vielfach erprobt CNG zum
Einsatz — beispielsweise wird in Linz die gesamte Bus-
flotte mit Erdgas betrieben.*® Auch O-Bussysteme sind
in vielen Lindern bereits seit Jahrzehnten im Einsatz.
Einzelne Projekte setzen auch schon auf nicht oberlei-
tungsgebundene elektrische Antriebe. Diese kommen
allerdings in den meisten Fillen nur auf ausgewihlten
Routen, beispielsweise der Wiener Innenstadt, zum Ein-
satz oder dienen zur Testung neuer Technologien.

Doch sind alternative Antriebe ein groBes Thema. In
Grof8britannien wurde vom britischen Department

for Transport der ,Clean Bus Technology Fund" einge-
richtet, um Emissionen von Busflotten zu reduzieren.*
Damit unterstiitzt das Ministerium Bestrebungen, die
sich in einer Umfrage des internationalen Verbands fur
offentliches Verkehrswesen (UTTP) ergaben. Demnach
sollin den kommenden Jahren der Anteil von elektrisch
und teilelektrisch betriebenen Bussen von derzeit knapp
tber einem Prozent auftiber 40 Prozent steigen. Der
grofite Teil von diesen Bussen werden Hybridfahrzeuge
sein, aber auch rein elektrisch betriebene Busse werden
vermehrt zum Einsatz kommen.®’

Um Feinstaub im Stadtgebiet zu reduzieren, kiindigte die
Holding Graz an, ab 2016 Elektrobusse im Nahverkehr
testen zu wollen. Zum Einsatz sollen dabei Fahrzeuge
des chinesischen Herstellers CSR kommen, die sich

mit Hilfe einer speziellen Vorrichtung innerhalb von 20
Sekunden aufladen lassen. Anstatt einer Batterie verfii-
gen die Fahrzeuge tiber einen Kondensator, der die Ener-
gie aufnehmen, speichern und wieder abgeben kann.**

Stidte wie Amsterdam, Paris oder Berlin setzen auf die
vollstandig emissionsfreie Gestaltung des Sffentlichen
Verkehrs, um Klimaziele zu erreichen. Im Amsterdam
werden in einem ersten Schritt 40 Dieselbusse durch

Elektrobusse ersetzt. Bis 2025 soll die gesamte Bus-
flotte von zirka 200 Bussen elektrifiziert werden.** Am
Amsterdamer Flughafen Schiphol wurde im Novem-
ber 2015 die europaweit grofite elektrifizierte Flotte von
Passagierbussen am Rollfeld in Betrieb genommen. Die
35 Elektrobusse der Firma BYD helfen somit den Fuhr-
park des Flughafens zu einem der umweltfreundlichsten
weltweit zu machen.®” Auch Paris plant die Elektrifi-
zierung der rund 4.500 Busse umfassenden Flotte. Bis
2017 werden Modelle verschiedener Hersteller getes-
tet, der regulire Einsatz soll 2019 beginnen.®' Berlin ver-
folgt die Strategie, ab 2020 bei der Beschaffung von
Linienbussen nur noch emissionsfreie Fahrzeuge zu
beriicksichtigen. Um die Einsatzfahigkeit von E-Bus-
sen zu testen, kamen ab Anfang September auf der Linie
204 zwischen dem Bahnhof Berlin Zoologischer Garten
und dem Bahnhof Berlin Siidkreuz ausschliefSlich Elek-
trobusse des Typs Solaris Urbino 12 zum Einsatz.”?
Anfang Oktober wurden die Busse wieder komplett aus
dem Verkehr gezogen und durch Dieselbusse ersetzt.
Grund dafiir waren Probleme mit den Lithium-lonen-
Batterien.®®

Gute Erfahrungen mit E-Bussen macht beispielsweise die
US-amerikanische Stadt Seneca, die ihre gesamte Flotte
von sechs Fahrzeugen auf Elektrobusse der Firma Pro-
terra umgestellt hat.* Czestochowa (Tschechien), Lyon
(Frankreich) mit 26 Elektrobussen, Pilsen und Ham-
burg mit finf Linienbussen sind weitere Beispiele fiir
Stidte, in denen Elektrobusse neu im Einsatz sind oder
6566765 Uber das von der Europdischen
Kommission geférderte Projekt ZeEUS, in welchem in

getestet werden.

verschiedenen europiischen Stadten unterschiedliche
Elektrobus-Technologien erprobt werden, werden zudem
in Bonn im Jahr 2016 sechs elektrische Sileo-Busse
getestet. Ebenfalls im Rahmen des ZeEUS-Projekts
testen London und Berlin das kabellose Laden.® 77!
London ist dabei die einzige Stadt, in der auch elektrifi-
zierte Doppeldeckerbusse zum Einsatz kommen.”



E-LOGISTIK

Elektrifizierte Transportfahrzeuge und LKWs sind der-
zeit noch Exoten im Stralenverkehr. Einzelne Initiativen
machen allerdings E-Fahrzeuge auch in diesem Segment
sichtbarer. Fiir Flottenbetreiber kann Elektromobilitit
von Vorteil sein, wenn sich Kostenvorteile ergeben. Das
Deutsche Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt (DLR) hat
ein Online-Tool entwickelt, das es anhand detaillierter
Annahmen und Kriterien erlaubt, in wenigen Minuten
die Gesamtkosten pro Elektrofahrzeug zu berechnen.”

Ziel einer Studie, die im Rahmen des Forderschwer-
punktes ,IKT fur Elektromobilitit II" des deutschen
Bundesministeriums fiir Wirtschaft und Energie ent-
standen ist, war die Betrachtung der Wirtschaftlichkeit
von Elektrofahrzeugen im Vergleich zu konventionellen
Fahrzeugvarianten fur verschiedene Fahrzeugkategorien
und unterschiedliche gewerbliche Anwendungsfille bis
zum Jahr 2020 anhand von Gesamtkostenanalysen.”
Die wichtigsten Ergebnisse dieser Studie waren:

Bei einer hohen Jahresfahrleistung und langen
Haltedauer insbesondere bei PKW und leichten
Nutzfahrzeugen konnen bereits kurzfristig Gesamt-
kostenvorteile gegentiber dem jeweiligen Vergleichs-
fahrzeug mit Verbrennungsmotor erreicht werden.

Schwere Nutzfahrzeuge kdnnen derzeit, bedingt

durch die hoheren Anforderungen an die Batterie-
kapazitit und deutlich hohere spezifische Batterie-
preise, noch nicht wirtschaftlich betrieben werden.

Die Wirtschaftlichkeit von Elektromobilitit héngt
bis zum Jahr 2020 mafgeblich von Energiepreisen,
Batteriepreisen und der Restwertentwicklung von
Elektrofahrzeugen ab.

Fiir Stadtbusse wird ein Potenzial gesehen, bis zum
Jahr 2020 ca. 40 Prozent des Gesamtbestandes an
Stadtbussen wirtschaftlich mit Elektrobussen zu
betreiben.

Elektrisch betriebene LKW im stidtischen Verteil-
verkehr kénnen nur wirtschaftlich gefihrt werden,
wenn gleichzeitig verschirfte Lirm- bzw. Luftschad-
stoffemissionsvorschriften erlassen werden.

Im Folgenden werden beispielhaft Entwicklungen
in Osterreich und dariiber hinaus in der E-Logistik
aufgezeigt.

E-LOGISTIK IN OSTERREICH

Die Post betreibt dsterreichweit die grofite Flotte an
Elektrofahrzeugen. Der elektrische Fuhrpark wurde
auch im Jahr 2015 erhoht. Ziel bis zum Jahr 2016 ist es,
1.300 E-Fahrzeuge im Dienst zu haben. Neben Elektro-
autos handelt es sich hierbei um Elektro-Scooter, Elek-
tro-Quads und Elektrofahrrider” In Graz wurde vom
Logistikunternehmen GO gemeinsam mit der Stadt
die Initiative ,E-Logistik in Graz" prasentiert, mit der
im innerstidtischen Bereich von Graz emissionsarme
City-Logistik betrieben wird. Ein E-Jumper Lieferfahr-
zeug fungiert dabei als ,Mini-Hub" fir Radkuriere und
Lastentaxis, mit denen Sendungen den Empfingern
zugestellt werden. Im Rahmen des EU-Projekts smart-
set, das noch bis April 2016 lauft, wurde bereits das
Projekt Bring mE gestartet, in dem ein Logistikhub in
Graz geschaﬁren wird, um Zu- und Ablieferungen in der

Innenstadt in Zukunft nicht mehr mit fossilen Brenn-
stoffen durchfiihren zu miissen.”® Ab diesem zentra-

len Ort sollen E-Fahrzeuge und Lastenrader die Waren
ans Ziel liefern und so das Verkehrsaufkommen und

die Abgase in der Innenstadt senken. Fiir weitere Fahr-
ten stellt die Firma Greenway Elektrotransportfahrzeuge
zur Verfigung, deren Akkus, neben einer Ladung tiber
ein Kabel, getauscht werden kénnen. Der Akkutausch
erfolgt an eigenen Akku-Auswechslungs-Stationen von
Greenway und kann in sieben Minuten abgeschlossen
werden. Das slowakische Unternehmen hat mit Scha-
chinger Logistik einen dsterreichischen Partner gefun—
den, der die Fahrzeuge seit dem Frithjahr einsetzt.” Im
Council fiir nachhaltige Logistik (CNL) haben sich 15
der groBBten Ssterreichischen Firmen aus dem Bereich
Handel, Logistik und Produktion zusammengeschlossen,
um gemeinsam Schritte im Bereich nachhaltige Logis-
tik zu setzen. Als ein erstes Ergebnis der Arbeiten ist

seit Mitte Oktober 2015 die Plattform e-fahrzeuge.info
online, die eine Ubersicht iiber Elektronutzfahrzeuge
und eine Total Cost of Ownership (TCO)-Berechnung
bietet.”® Dariiber hinaus unterstiitzt das dsterreichi-

sche Verkehrsministerium im Rahmen des Programms
Leuchttiirme der Elektromobilitit mit EMILIA, SEAM-
LESS und LEEFF grofle Demonstrationsvorhaben zur
Umstellung von Flotten auf E-Fahrzeuge.

2 Gesamtverkehr //

ABB. 6: ELEKTRO-
FAHRZEUG
IMPOSTDIENST
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PLATTFORM E-FAHRZEUGE.INFO

Die Plattform e-fahrzeuge.info bietet in Form einer Datenbank umfassende Angaben zu Elektrofahrzeugen,
Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen und Brennstoffzellenfahrzeugen. Die Datenbank beinhaltet technische Daten zu
den Fahrzeugen, sowie eine TCO-Berechnung und ab Februar 2016 Erfahrungsberichte privater Nutzerlnnen.
Die Datenbank soll als Entscheidungshilfe fiir Gewerbe-, Flotten aber auch Privatkundinnen beim Kauf von
E-Fahrzeugen dienen. Hierzu stehen Features wie zum Beispiel eine Vergleichsfunktion und TCO-Rechner zur

Verfugung.
http://e-fahrzeuge.info/

E-LOGISTIKIN EUROCPA

E-Fahrzeuge kommen in der Regel bei Fahrten zum Ein-
satz, die regelmafig vordefinierte Strecken haben bzw.
im Transport auf der letzten Meile. In Miinchen wird
beispielsweise ein Terberg 40-Tonner getestet. Dieser ist
seit Juli 2015 im Pendelbetrieb zwischen einem Lager
und dem BMW-Werk in Miinchen im Einsatz.” Erfolg-
reich abgeschlossen wurde ein Versuch in Portugal, bei
dem acht Fuso Canter E-Cell-Fahrzeuge ein Jahr lang
von 6ffentlichen Stellen getestet wurden.* Die Fahr-
zeuge verfugen tiber eine Nutzlast von zwei Tonnen
und wurden fiir verschiedene Zwecke eingesetzt. LKW
erzielten eine Reichweite von tiber 100 Kilometer und
iibertrafen damit die durchschnittliche Distanz, die viele
fir den Verteilerverkehr aufkurzen Strecken eingesetzte
LKW tblicherweise pro Tag zuriicklegen. Ebenfalls
erfolgreich hat sich der E-Force bewihrt, mit dem Coop
seine Verkaufsstellen in Ziirich beliefert. Als Folge hat
die Handelskette sechs weitere Elektro-LKW bestellt.
Finf der elektrischen 18-Tonner werden ab 2016 in der
Schweiz eingesetzt, einer pendelt zwischen der Schweiz
und Deutschland ®'

Post- und Paketdienste sind nicht nur in Osterreich
wichtige Treiber der Elektromobilitit. Der deutsche

Paketzusteller DHL setzt tiber seine Strategie zur Scho-
nung der Umwelt auf die Nutzung von Elektrofahrzeu-
gen. Im Januar 2015 wurden die ersten Fahrzeuge des
Typs Nissan E-NV200 ausgeliefert. Diese kommen
zunichst in Mailand und Rom zum Einsatz, spiter
sollen weitere Stidte folgen.* Die Feuerwehr Hamburg
hat vier elektrische Renault Kangoo ZE. in ihre Fahr-
zeugflotte mit aufgenommen. Diese werde zukiinftig fr
Wartungsarbeiten und die Instandsetzung von EDV-
Systemen eingesetzt. Die Pariser Feuerwehr testet in
Paris sechs Fahrzeuge der Firma Bolloré als Service und
Dienstwagen.* Uber lingere Strecken werden zukiinftig
jedoch weitere alternative Kraftstoffe wie beispielsweise
Fliissigerdgas (LNG) bedeutsam werden.

Im Bereich der Kleinverteilung betreibt die Initiative
Carvelo eine Plattform, die Produktinformationen, hilf-
reiche Argumentarien, Erfahrungsberichte sowie Hin-
weise auf laufende Lastenradaktivititen fir den privaten

und personlichen Gebrauch bietet.*
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UNTERRICHTSMATERIALIEN INTELLIGENT UNTERWEGS

Um Bewusstsein flir Elektromohilitat bei Schiilerinnen zu schaffen, entwickelte das Bundesministerium fiir
Verkehr, Innovation und Technologie (bmvit) Unterrichtsmaterialien, die seit Sommer 2015 unter dem Titel
Jntelligent unterwegs” auf der Webseite des bmvit zur Verfiigung stehen.®® Mit den insgesamt 18 Unterrichts-
einheiten eignen sich Jugendliche interaktiv Wissen tiber die Aus- und Wechselwirkungen des derzeitigen Ver-
kehrssystems auf Mensch, Gesellschaft, Raum und Umwelt an. Sie setzen sich aktiv forschend mit dem Thema
Mohilitat der Zukunft auseinander, lernen zukunftsfahige Mobilitatskonzepte kennen und werden eingeladen,
an deren Realisierung mitzuar-

beiten. Sie lernen die Vorteile

und Risiken unterschiedlicher

Mohilitdtsformen und Verkehrs-

arten fiir den Menschen, seinen

Lebensraum und fiir die Umwelt

einzuschatzen und entsprechend

ihrer Erkenntnisse zu handeln.

Thematisiert werden die unter-

schiedlichen Verkehrsmittel

sowie der Personen- als auch

Glterverkehr in Bezug zur

Lebenswelt der Schiilerinnen.

ABB. 7: UNTERRICHTS-
MATERIALIEN -
"INTELLIGENT
UNTERWEGS"

DES BMVIT

©BMVIT
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.

Viele Tests bei Taxis, im Transportgewerbe und bei Bussen belegen, dass ein elektrischer Antrieb auch bei diesen
Fahrzeugsegmenten zu Kostenvorteilen fithren kann. Die London Taxi Company, welche die klassischen Londoner
Cabs produziert, investiert rund 250 Millionen Pfund in ein Produktionswerk in Coventry. Ab dem Jahr 2017 sollen
erste elektrische Taxis verfiigbar sein.® Zahlreiche Anhieter von Nutzfahrzeugen haben zudem angekiindigt, ver-
mehrt elektrisch angetriebene Fahrzeuge anhieten zu wollen, was insbesondere fiir die innerstadtische Logistik,
die laut EU-Kommission bis 2030 im wesentlichen CO,-frei funktionieren soll, relevant wird.#

Mit dem héheren Angebot wird auch die Nachfrage steigen. Grof3e Projekte im E-Taxibereich werden zuneh-
mend in die Umsetzung gehen. In der Personenmobilitat wird Car-Sharing ausgebaut und von gréf3eren Bevdlke-
rungsgruppen nachgefragt werden. Ganz neue Méglichkeiten ergeben sich zukiinftig mit der Automatisierung,
die gekoppelt mit einer zunehmenden Elektrifizierung eine deutliche Effizienzsteigerung inshesondere im stadti-
schen Verkehr erwarten lasst.

®00cc0000000000000000000000000000
e occ00000000000000000000000000000

00 00000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000
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ABB. 8: HERCULES
LASTENRAD

© JIELG,
HERCULES-BIKES

3 Fahrzeuge,
Standards & Technologien

Im Jahr 2015 setzte sich der Trend der letzten Jahre insoweit fort, dass in den Bereichen mit
grof3er Auswahl auf Angebotsseite auch hohe Absatzzahlen zu verzeichnen waren. In Oster-
reich trifft das de facto weiterhin nur auf den Elektrofahrradmarkt zu. Insbesondere im PKW-
Bereich gah es bei den reinen Elektrofahrzeugen (BEVs) keine Neuvorstellung im Jahr 2015,
wohl auch ein Grund fiir die eher bescheidenen Zuwachsraten bei den Neuzulassungen in
diesem Bereich (siehe auch Kapitel 1). Nichtsdestotrotz scheint sich seit Herbst 2015 eine neue
Dynamik auf dem Fahrzeugmarkt zu entwickeln. So haben Hersteller einige neue Modelle oder
zumindest Akkupack-Upgrades fir 2016 angekiindigt. Im Nutzfahrzeughereich stellt sich die
Situation 8hnlich dar, wenngleich China eine ,game changer"-Rolle zukommen kdnnte — be-
reits heute betreibt China fur européische Verhaltnisse riesige Elektrobusflotten und expor-
tiert diese Fahrzeuge auch nach Europa. Kapitel 3 gibt im ersten Teil einen Uberblick iiber die
Entwicklungen am Fahrzeugsektor, aufgeteilt nach Fahrzeugklassen. Im zweiten Teil wird auf
die technologischen Entwicklungen —ergéanzt durch zwei Experten-Interviews — eingegangen.

EINSPURIGE ELEKTROFAHRZEUGE

E-FAHRRADER (PEDELECS)

Das weitaus am meisten verbreitete Fahrzeug mit Elek-
tromotor bleibt auch 2015 das Elektrofahrrad, in den
allermeisten Fillen mit Tretunterstiitzung (Pede-

lec). Zahlen aus 2014 machen deutlich, dass in diesem
Bereich von einem Massenmarkt gesprochen werden
kann. Demnach wurden in Osterreich im Jahr 2014
rund 50.000 Pedelecs verkauft. Diese Anzahl entspricht
einem Anteil von 12,5 Prozent der insgesamt 400.000
abgesetzten Fahrrider Beim dsterreichischen Herstel-
ler KTM ist dieser Prozentsatz noch hoher. Im Jahr 2015
verkaufte das Unternehmen weltweit 230.000 Fahrri-
der, 22 Prozent oder 50.000 davon waren E-Bikes ¥’

Die Nutzung von Elektrofahrridern kann einen deut-
lichen Effekt auf den Anteil der Radfahrten in der tag-
lichen Fortbewegung haben. So hat eine Studie des
norwegischen Instituts fiir Transportwirtschaft erge-
ben, dass E-Bikes im Vergleich zu einem konventionell
betriebenen Fahrrad langer und ofter benutzt werden
(bis 40 Prozent mehr) und eine wichtigere Rolle bei
taglich anfallenden Transporten spielen. Im Zuge der
konkreten Studie kam es in der Testgruppe zu einer Ver-
lagerung weg vom 6ffentlichen Verkehr aber auch vom
PKW in Richtung der Nutzung des E-Bikes.”

Aufgrund der hohen Flexibilitat erginzen in Wien seit
Sommer 2015 E-Bikes mit Anhingern die Fahrzeuge
der Pannenhilfe des OAMTC, da diese gerade im engen
innerstidtischen Verkehr (die E-Bikes werden in den
Innenstadtbezirken 1.-9. sowie im 20. Bezirk eingesetzt)
leichter zu Einsatzorten kommen kénnen.”’ Im Bereich
der innerortlichen Logistik konnen Lastenridern wich-
tige Aufgaben tibernehmen. Im Sommer 2015 stellte
beispielsweise der Fahrradhersteller Hercules eine neue
Variante eines Lastenrads mit elektrischer Unterstiit-
zung und modularen Aufbauten fir unterschiedliche
Einsatzzwecke vor, das ab 2016 erhiltlich sein wird.”?



Ein ganz neuer Antrieb eines Fahrrads, nimlich mit
Wasserstoft und Brennstoftzelle, wurde von zwei dster-
reichischen Studenten im Auftrag der Linde AG ent-
wickelt. Hauptvorteil im Gegensatz zu E-Bikes mit
Akkupacks sei die kurze Betankungszeit, so die Ent-
wickler. An der Serienreife und Senkung der Kosten
wird weiter gearbeitet, ein H2-Bike kostet derzeit noch
13.000 Euro.”®

E-SCOOTER SOWIE E-MOTORRADER

Seit Mai 2015 bietet KTM mit der Freeride E-SM eine
StraBenversion der im Vorjahr vorgestellten elektrischen
Freeride-Modelle E-SX und E-XC an.** Ein neuartiges
E-Scooter-Konzept kommt beispielsweise vom taiwane-
sischen Anbieter Gogoro. Das System des Smartscoo-
ters beinhaltet auch eine Vielzahl von innerstidtischen
Akkutausch-Stationen, bei denen laut Herstelleranga-
ben in wenigen Sekunden der Akku getauscht werden
kann.”®

Auch etablierte Autohersteller beschiftigen sich mit
alternativen Fahrzeugkonzepten. Mit dem i-Road pri-
sentierte Toyota ein zweisitziges Gefahrt mit drei Reifen,
das insbesondere fur das urbane Umfeld ausgelegt ist.
Das Fahrzeug wird im Rahmen eines Car-Sharing-Ver»
suchs gerade in Grenoble und Tokyo getestet”*”

Ein weiteres Beispiel ist das BICAR * Dieses wurde von
einem interdiszipliniren Forschungsteam der Ziircher
Hochschule fiir Angewandte Wissenschaften (ZHAW)
entwickelt und im Mai 2015 vorgestellt. Hierbei handelt
es sich um ein elektrisch angetriebenes Fahrzeug mit
drei Radern, das fir die Nutzung auf der letzten Meile

MEHRSPURIGE ELEKTROFAHRZEUGE

TAB. 4: E - FAHRZEUGTYPEN

Elektrofahrzeug Funktionalitat

Plug-in-Hybrid (PHEV)

REX rein elektrisches Fahren + Verbrennungskraftmaschine zum Laden der Batterie
BEV rein elektrisches Fahren (externes Laden)
FCEV Wasserstoff- Brennstoffzellenfahrzeug, rein elektrisches Fahren (tanken von Wasserstoff)

3 Fahrzeuge, Standards & Technologien //

gedacht ist. Das Projekt BICAR ist dabei nicht nur ein
Fahrzeugkonzept, sondern dient als offene Forschungs-
plattform, an der Interessierte neue Ideen und Konzepte
fiir eine nachhaltigere urbane Mobilitit entwickeln,
testen und in der Praxis erproben kdnnen. Bisher wurde
ein Fahrzeug gebaut. Ein Flottentestbetrieb soll im Jahr
2016 in der schweizerischen Stadt Winterthur starten.”

Verbrennungskraftmaschine + erweitertes (rein) elektrisches Fahren + externes Laden

ABB.9: BICAR
© ZENTRUMFUR
PRODUKT- UND

PROZESSENTWICK-

LUNG, ZHAW
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BEVS

Im Bereich der rein elektrischen Fahrzeuge gab es 2015
im Gegensatz zum Vorjahr in Osterreich keine nennens-
werten Modellneuvorstellungen. Einzig Tesla stellte eine
neue Einsteigervariante des seit 2013 am Markt erhaltli-
chen Model S vor.

TAB. 5: BEV-NEUERSCHEINUNG IM JAHR 2015

2

Marke

Tesla

Grof3es Potenzial
fir dsterreichische
Zulieferindustrie

Modell Preisin Euro

Model S70D ab 71.200

Neben der geringen Produktvielfalt sind weiterhin die
hoheren Anschaffungspreise eine grofie Hiirde beim
Kauf. Im Jahr 2014 kosteten Elektroautos, in Deutsch-
land, noch im Schnitt 45 Prozent mehr als vergleich-
bare Fahrzeuge mit Verbrennungsmotoren, im Jahr
2013 waren es noch 60 Prozent. Bei erst seit kurzem am
Markt erhiltlichen Fahrzeugen sind es noch rund 30
Prozent mehr. Sollte diese Entwicklung anhalten, ist bis
zum Jahr 2020 mit einem Aufpreis fir Elektrofahrzeuge

von unter zehn Prozent zu rechnen.'®

Der Anschaffungspreis ist auch sehr stark von der jewei-
ligen nationalen Steuergesetzgebung abhingig. Durch
die seit 1.1.2016 fiirr BEVs vorteilhafte Dienstwagen-
besteuerung in Osterreich (siehe Kapitel 5) kénnte

der Preisnachteil von BEVs bereits frither auslaufen. So
machte VWAnfang 2016 bereits mit dem Slogan ,Der
e-Golfzum Preis des TDI* Werbung.'"

Auch in der dsterreichischen Zuliefererindustrie waren
einige nennenswerte Entwicklungen zu verzeichnen.
Beispielsweise kiindigte Jaguar Land Rover im Juli

2015 an, zukinftig einzelne Automodelle bei Magna

12 Darunter soll

Steyr in Graz produzieren zu lassen.
auch ein Elektrofahrzeug sein. Bis zur Endausbaustufe
der Produktion im Jahr 2017 soll eine Aufstockung des
Beschittigtenstands im Konzern aufbis zu 9.000 Arbeit-
nehmerlnnen (von derzeit ca. 5.500) erfolgen.'®® Das
oberdsterreichische KMU Kreisel Electric hat neben
seinen Aktivititen in der Batterietechnik 2015 weitere
Prototypen entwickelt. So wurden beispielsweise ein
VW Caddy, ein Porsche Panamera und ein Skoda Yeti
umgebaut.'™ Derzeit hat das Unternehmen 16 Mitar-
beiterInnen, es wird allerdings bereits an einem neuen
Standort in Freistadt in Oberdsterreich fiir bis zu 70
Mitarbeiterlnnen gebaut.'™ Im Bereich von kleineren
mehrspurigen Fahrzeugen mit Lée-Zulassung ist der
steirische jetflyer verfiigbar. Das Fahrzeug ist beispiels-

weise bei der dsterreichischen Post im Einsatz.'%

Grof3e internationale Aufmerksamkeit erfihrt weiter-
hin das Rtselraten, ob der Technologiekonzern Apple
ein Elektrofahrzeug entwickelt. Laut Mitbewerber

und Tesla-Griinder Elon Musk sei es aber ein offenes
Geheimnis, dass Apple am iCar arbeitet.'”” Auch Fara-
day Future, ein neuer Hersteller am Markt, kiindigte die
Serienproduktion von Elektrofahrzeugen an. Vorerst
wurde das Konzept eines elektrischen Supersportwa-
gens bei der Consumer Electronics Show (CES) in Las
Vegas Anfang 2016 vorgestellt.” Zu Beginn des Jahres
2016 wurde bekannt, dass der US-Bundesstaat Nevada
dem Unternehmen Steuererleichterungen fir den Bau
eines Elektroauto-Werks bewilligt hat.'”

Eine Ubersicht zu den in Osterreich verfiigbaren BEVs
findet sich im Annex.

PHEVS

Plug-in-Hybridfahrzeuge sind Fahrzeuge, die sowohl
einen Verbrennungs- als auch einen Elektromotor
haben. Im Jahr 2015 kamen im Unterschied zu den
reinen Elektrofahrzeugen einige neue Modelle auf den
osterreichischen Markt. VW stellte seinen Passat GTE
vorund bietet mit dem im Vorjahr Vorgesteﬂten Golf
GTE derzeit zwei PHEVS in diesem Segment. Dasselbe
gilt fir BMW mit dem neuen X5 xDrive40e und Volvo
mit dem XC90 T8 TWIN ENGINE. Mercedes brachte
zwei neue PHEVs auf den Markt, den C350e und den
GLE SUV 500e 4MATIC.

Eine Ubersicht zu den in Osterreich verfiigbaren Plug-
in-Hybridfahrzeugen findet sich im Annex.

E-NUTZFAHRZEUGE

E-Nutzfahrzeuge (Klasse N1 und dariiber) sind auf
Osterreichs Stralen noch sehr selten zu finden. Derzeit
werden noch zu wenige Fahrzeuge in diesem Bereich
entwickelt und angeboten. Die mittel- bis langfristige
Entwicklung birgt trotzdem grof3es Potenzial, auch auf-
grund der zukiinftig wohl strenger werdenden Umwelt-
auﬂagen. Die Marktanalysten von Navigant Research
rechnen mit einer Verzehnfachung der jéhrlichen Zulas-
sungszahlen von 16.000 im Jahr 2014 auf 160.000 in
2023. Damit konnten in zehn Jahren weltweit 805.000
Elektro-LKW und Elektro-Busse neu auf die Strafen
kommen."” Diese Zahlen kdnnten zusatzlich an Dyna-
mik gewinnen, vor allem weil der chinesische Markt
sich schneller als erwartet entwickelt.

In Europa wurde im Friihjahr 2015 ein Nachteilsaus-
gleich von E-Nutzfahrzeugen beschlossen. Konkret darf
das hochstzulissige Gewicht dieser Fahrzeuge erhcht



werden, um das héhere Gewicht aufgrund der schwe-
ren Akkupacks auszugleichen. Die Zuladung steigt dabei
aber nicht.!!

Klar erscheint, dass das wirtschaftliche Potenzial in
gewerblichen Anwendungen vorhanden ist. In zahlrei-
chen Lindern engagieren sich beispielsweise Postser-
vices in der CO,-neutralen Zustellung ihrer Sendungen,
darunter auch die ésterreichische Post im Rahmen

der Modellregion Elektromobilitit (siehe Kapitel 2).
Elektrofahrzeuge spielen dabei eine wichtige Rolle. So
hatte die franzdsische Post einen 4,5 Tonnen-Truck mit
Brennstoffzelle testweise im Einsatz.!'> Die Deutsche
Post hat ein im Umfeld der RWTH Aachen gegriin-
detes Unternehmen Ende 2014 selbst iibernommen.
Unter der Marke StreetScooter fertigt das Unternehmen
Elektrofahrzeuge wie beispielsweise den elektrischen
Klasse N1 Transporter Work.""* Bei Kreisel Electric

ist ein umgebauter Electric Sprinter bis 3,5 Tonnen
Gesamtnutzlast ab 73.900 Euro exklusive Mehrwert-
steuer erhiltlich.'™*

Eine Ubersicht zu den in Osterreich Verﬁigbaren
E-Nutzfahrzeugen findet sich im Annex.

ELEKTROBUSSE

Das Jahr 2015 war geprigt durch eine starke Dynamik
im Busbereich. Zwar ist auch in diesem Fahrzeugbereich
der Diesel als Kraftstoff vorrangig, doch werden batterie-
betriebene Busse auch vermehrt von Busproduzenten
angeboten. Nach einer aktuellen Studie als auch Aussa-
gen von Avicenne Energy sind im Jahr 2015 allein von
chinesischen Herstellern 40.000 elektrische Busse ver-
kauft worden. Bis 2020 kénnte der Studie zufolge diese
Zahl auf 154.000 jahrlich gesteigert werden.'s Beim
europdischen Marktfiihrer Daimler-Buses wird davon
ausgegangen, dass bis zum Jahr 2030 70 Prozent der
neuzugelassenen Busse emissionsfrei mit Elektroantrieb

116 Derzeit konnen die Kosten

unterwegs sein werden.
fiir einen elektrischen Bus noch das Vielfache eines ver-
gleichbaren Busses mit Dieseltechnologie betragen,
dennoch setzen immer mehr Busbetreiber elektrifizierte

Busse ein (siehe Kapitel 2).

Beim Weltkongress des Verbandes fur 6ffentliches Ver-
kehrswesen (UITP) prisentierten zahlreiche Busher-
steller neue Modelle mit Elektroantrieb. Dazu zihlen

3 Fahrzeuge, Standards & Technologien //

TAB. 6: PHEV NEUERSCHEINUNGEN IM JAHR 2015

Marke Modell Preisin Euro

BMW X5 xDrive40e ab 69.900
Volvo XC90 T8 PHEV ab 77.800
VW Passat GTE PHEV ab 47.570
Mercedes-Benz gb%ﬁg%?g?ﬁﬂc ’ ab59.590
Mercedes-Benz C350e ab 52.040

Neuvorstellungen der Hersteller Bozankaya (Sileo
Busse), Volvo (7900 Electric), VDL, Irizar, van Hool,
Solaris, Otokar, BYD & Mercedes.""” Auch neue Anbie-
ter kommen auf den Markt, so hat der kanadische Her-
steller GreenPower in China die Produktion seines
neuen Elektrobussens EV350 aufgenommen.'®

Um einen Uberblick der verschiedenen Aktivititen

im Bereich der Elektrifizierung von Bussen zu erhalten,
hat das EU-Projekt Zero Emission Urban Bus System
(ZeEUS) das Observatory of electric bus systems
activities eingerichtet, das einen jihrlichen Report

veroffentlicht.!”

SONSTIGE FAHRZEUGE

Neben straffengebundenen Elektrofahrzeugen findet
der Elektroantrieb auch vermehrt bei anderen Ver-
kehrstrégern Anwendung, ob als Demonstration oder
im Linienbetrieb. So konnte anhand eines Pilotver-
suchs beispielsweise erstmals der Armelkanal mit einem
Klein-Elektroflugzeug tiberquert werden." Im schie-
nengebundenen Verkehr stellte Bombardier im Rahmen
einer Studie einen Elektrozug vor, der zusitzlich zur
Stromversorgung tiber einen Stromabnehmer aus-
schliellich mit Batterien betrieben werden kann. Damit
kann der Zug auch auf nichtelektrifizierten Nebenstre-
cken oder bei Stromausfillen betrieben werden.'*!
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In Norwegen wurde die erste elektrische Passagier- und
Autofihre in den Regelbetrieb genommen. Die Fahre
wird mit Strom geladen, der aus der Produktion von
Wasserkraft stammt. Der Schiffsbetreiber erhofft sich
dadurch Einsparungen bei den Treibstoftkosten um bis
zu 60 Prozent. Anders als viele Elektroautos wurde die
emissionsfreie Fihre von Grund auf neu entwickelt. Die

80 Meter lange und 20 Meter breite Fihre wird von zwei

elektrischen Motoren angetrieben, von denen jeder
eine Leistung von 450 Kilowatt liefert. Trotz der zehn
Tonnen Gewicht der Batterien und der Ladekapazitit
von 360 Passagieren und 120 Fahrzeugen konnte das
Gewicht im Vergleich zu konventionellen Fihren um
die Hilfte reduziert werden.'?

TAB. 7: FAHRZEUGE & LADELEISTUNGEN'™

Fahrzeuge &
Ladeleistungen

DC schnell
(Supercharger,
135 kW)

DC schnell
(CCS Combo 2,
50 kW)

DC schnell
(CHAdeMO, 50 kW)

AC schnell
(43 kW)

AC normal
(22 kW)

AC normal
(11 kW)

Ausschlief3lich AC
normal
(3,6-7,2 kW)

2

auf der Straf3e

Nissan Leaf
Mitsubishi i-MIEV
Citroén C-Zero
Peugeot i-on

Think City
Mercedes Vito E-Cell
Smart ED (Gen 1)
Opel Ampera

2012

Renault Fluence ZE
Renault Twizy
Renault Kangoo ZE

2013

Tesla Model S

BMW i3 (Option)

Peugeot Partner
Electric
Citroén Berlingo
Electric

Renault Zoe ZE

Tesla Model S
(Option)
Smart ED (Option)

Ford Focus Electric

STANDARDS

Hinsichtlich der Ladestandards fiir Elektrofahrzeuge
wurde bereits im Jahr 2014 die wesentliche Weichen-
stellung mit der EU-Richtlinie 2014/94 gestellt. Neben
dem Typ 2-Stecker auf der AC-Seite (Wechselstrom)
sind CCS und CHAdeMO auf der DC-Seite (Gleich-
strom) die gingigen und von der EU anerkannten Stan-
dards. Offen sind weiterhin einheitliche Standards fiir
die Interoperabilitit der Ladeinfrastruktur sowie Kom-
munikationsstandards, an denen die Industrie intensiv
arbeitet.

2014 2015

VW e-Golf
VW e-UP

Mitsubishi Outlander

PHEV Tesla Model S
Nissan e-NV 200 (adapter)
Kia Soul EV

Mercedes B Klasse
ED

Diverse weitere
PHEVs

Diverse weitere
PHEVs



Im Jahr 2015 konkretisierte sich insbesondere der Trend
zu héheren Ladeleistungen. Auf der Infrastruktur-

seite (siehe Kapitel 4) wird im Jahr 2016 mit den ersten
CCS/CHAdeMo-Ladesiulen mit hoherer Ladeleis-
tung > 100 kW gerechnet. Dementsprechend ist davon
auszugehen, dass Fahrzeughersteller mit ihren Model-
len nachziehen. Die deutschen Hersteller streben mittel-
fristig zumindest 150 kW Ladeleistung an.'”* 2015 blieb
jedentfalls Tesla mit seinen Superchargern und 135 kW
Ladeleistung unerreicht.

TECHNOLOGISCHE
ENTWICKLUNGEN

Das Jahresende 2015 war stark geprigt von den Enthiil-
lungen rund um den Diesel-Abgasskandal des Volks-
wagen-Konzerns in den USA. Im Zuge dessen wurden
auch Manipulationen bei Fahrzeugen auf europiischen
Strafen publik, im Unterschied zu den USA auch bei
den Angaben zu den CO,- und somit Verbrauchsan-
gaben. Einerseits riickten damit die derzeit laufenden
Verhandlungen tiber einen realititsniheren Fahrzyk-

lus — derzeit Neuer Europiischer Fahrerzyklus (NEFZ)
und zukiinftig Worldwide harmonized Light vehic-

les Test Procedure (WLTP) — und der mobilen Abgas-
messung Portable emmissions measurement systems
(PEMS)/Real Driving Emmissions (RDE) in die medi-
ale Berichterstattung. Andererseits wurde von den
Fahrzeugherstellern eine noch starkere strategische Aus-
richtung hin zur Elektromobilitit und sauberen Tech-
nologien eingefordert. Einen ersten Eindruck auf eine
vielfaltigere Modellpalette vermittelte die CES Anfang
2016 in Las Vegas, mit einer ganzen Reihe von neuen

125

Modellen und Konzepten.

Einen Uberblick tber die zukiinftigen Trends bei den
unterschiedlichen Antriebssystemen und den For-
schungsbedarfin diesen Bereichen bis zum Jahr 2025
und dartber hinaus bietet die im Herbst 2015 vorge-
stellte Roadmap Eco-Mobility 2025plus von A3PS."*

3 Fahrzeuge, Standards & Technologien //
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EXPERTENSICHT

Fragen an DI Dr. Werner Tober

Institut fur Fahrzeugantriebe und Automohiltechnik, Technische Universitat Wien

Die zweite Generation von rein batterieelektrischen Fahrzeugen (BEVs) wie BMW i3, Renault ZOE oder
Nissan Leaf sind inzwischen schon einige Jahre auf dem Markt. Im Oberklassesegment ist weiterhin
Tesla mit dem Model S ohne rein batterieelektrische Konkurrenz.

Die angekiindigten Neuvorstellungen der Fahrzeughersteller fur die ndchsten Jahre lassen eher auf
einen technologischen Schwerpunkt in Richtung Plug-in-Hybride (PHEVs) schlief3en.

Aktuelle Entwicklungen und wissenschaftliche Erkenntnisse analysiert DI Dr. Werner Tober

im Interview.

Die derzeit auf dem Markt erhiltlichen BEVs haben eine
Batteriekapazitit von rund 25 Kilowattstunden (ausge-
nommen Tesla). Damit sind theoretisch 200 Kilometer
elektrische Reichweite mglich, die fiir die allermeisten
Wege der FahrzeugbesitzerInnen ausreichend wiren.
Sind diese Reichweiten auch in der Praxis realisierbar?

Im Rahmen einer umfassenden Studie ,Batterieelek-
trische Fahrzeuge in der Praxis — Kosten, Reichweite,
Umwelt, Komfort® haben wir am Institut fiir Fahr-
zeugantriebe und Automobiltechnik der TU-Wien
finfbatterieelektrische Fahrzeuge unter realitatsna-
hen Bedingungen untersucht. Ein, wie in ihrem Beispiel
angefiihrter Energiebedarfvon 12,5 kWh/100 km

ist als sehr gering einzustufen. Im realen Fahrbetrieb
liegt dieser, bedingt durch die personliche Fahrweise,
Topologie, Verkehr oder auch die Klimatisierung des
Innenraums hoher, sodass die erzielbaren Reichwei-
ten geringer ausfallen. In unserer Studie hat sich gezeigt,
dass der Durchschnitt der BEV unter realen Betriebs-
bedingungen rund 130 Kilometer weit fahrt (bei plus
20 Grad Celsius Umgebungstemperatur). Zu niedrige-
ren und hoheren Temperaturen hin nimmt die Reich-
weite ab, da die elektrische Energie statt zum Fahren fir
die Klimatisierung des Innenraums benétigt wird. Im
Durchschnitt sinkt die Reichweite bei null Grad Celsius
auf 94 Kilometer. Es Gbertreffen jedoch bereits heute
einzelne Fahrzeuge diese Durchschnittswerte deutlich.

Ein Trend der Fahrzeughersteller geht in Richtung
PHEVs, ein anderer erkennbarer Trend ist die Erho-
hung der Batteriekapazitat der BEVs, um die elektri-
sche Reichweite zu steigern. Wie sollten aus Threr Sicht
die Modellpaletten der Fahrzeughersteller 2020 ausse-
hen, insbesondere vor dem Hintergrund, dass zu diesem
Zeitpunkt das EU-Flottenlimit von 95 ¢ CO,/km zu
erfiillen ist? k

Plug-in-Hybride stellen, aufgrund der hohen Batterie-
kosten und der teilweise stark eingeschrankten Reich-
weite von rein elektrischen Kraftfahrzeugen, eine
Alternative dar, welche die Vorteile des elektrischen
und verbrennungsmotorischen Antriebs verbinden
soll. Auch hierzu darfich auf eine kirzlich publizierte

Studie ,Plug-in-Fahrzeuge in der Praxis — Energiebe-
darfund Reichweite” verweisen, in welcher vier Plug-in-
Hybride untersucht wurden. Es konnte gezeigt werden,
dass es mit PHEVS gelingt, die Vorteile beider Welten
(Verbrennungsmotor und Elektromotor) zu verbin-
den. Kurze Strecken kénnen elektrisch, langere mittels
Verbrennungsmotor zuriickgelegt werden. Aufgrund
des verbesserten Gesamtwirkungsgrads und der Reich-
weitensicherheit ist das Konzept des Plug-in-Hybrid
kurz- und mittelfristig eine gute Méglichkeit die CO -
Emissionen des Straflenverkehrs zu reduzieren. Mit den
rasch und deutlich sinkenden Batteriekosten und dem
kontinuierlichen Ausbau der Schnellladeinfrastruktur
wird das BEV mittelfristig — regenerative Strombereit-
stellung vorausgesetzt — eine attraktive Alternative dar-
stellen.

Die batterieelektrische Fahrzeugpalette fiir (leichte)
Nutzfahrzeuge ist, im Gegensatz zu den PKWs, noch
sehr iiberschaubar. Sind fir diesen Fahrzeugtyp andere
Technologien wie zum Beispiel Wasserstoff womaéglich

\\\\\ oiomet?
besser geeignet?

Die Elektrifizierung wird auch vor dem Nutzfahrzeug
nicht Halt machen, da auch bei diesen Fahrzeugen der
Gesamtwirkungsgrad verbessert werden kann. Leichte
Nutzfahrzeuge werden zu PKW vergleichbare Konzepte
aufweisen. Bei schweren Nutzfahrzeugen ist mittelfris-
tig kein hoher Elektrifizierungsgrad zu erwarten, da die
erforderlichen hohen Batteriekapazititen eine entspre-
chend hohe Masse aufweisen und viel Platz benotigen.
Beides ist im Giitertransport kontraproduktiv. Anders
kann dies bei im Stadtverkehr eingesetzten Bussen aus-
sehen, welche relativ kurze Strecken zuriicklegen und
die Méglichkeit der Zwischenladung haben. Busse im
regionalen Verkehr eigenen sich auch bereits vor dem
Giitertransport mit schweren Nutzfahrzeugen fiir die
Umstellung auf Wasserstoff, da diese keine landesweite
Betankungsinfrastruktur benétigen.



Kurzportrit DI Dr. Werner Tober:
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DI Dr. Werner Tober studierte Betriebstechnik und Projektmanagement an der
TU Wien. Im Jahr 2012 promovierte er an der Fakultit fir Maschinenbau. Seit
2006 ist er wissenschaftlicher Mitarbeiter am Institut fiir Fahrzeugantriebe und
Automobiltechnik der TU Wien. Im Rahmen seiner Titigkeiten forscht und lehrt
erin den Bereichen Verkehr und Umwelt. Schwerpunkte sind dabei Elektromobi-
litat und KFZ-Technik sowie der Umgang mit Schadstoffen und Emissionen aus

dem Verkehr.

Fragen an Ing. Holger Heinfellner, BSc
Verkehrsexperte im Umweltbundesamt, Wien

Im Herbst 2015 wurde durch den VW-Skandal die Aufmerksamkeit einer breiten Offentlichkeit auf die
realen PKW-Emissionen gelenkt. Einerseits wurden Fahrzeuge mit viel zu hohen Abgaswerten identi-
fiziert, also mit Emissionen, die lokale Luftprobleme verursachen wie zum Beispiel Stickoxide (NO,).
Andererseits wurde bekannt, dass auch bei den Verbrauchsangaben und somit bei den klimarelevanten
CO,-Emissionen Unregelmégigkeiten aufgetreten sind.

Die Unterschiede zwischen Norm- und Realverhalten erklart Ing. Holger Heinfellner, BSc im Interview.

In der Diskussion rund um den VW-Skandal im

Herbst 2015 wird oftmals sehr allgemein von Abgasen
gesprochen. Dabei handelt es sich einerseits um lokale
Emissionen wie Stickoxide (N OX), aber auch um Koh-
lendioxid (CO,), das fir den Klimawandel hauptver-
antwortlich ist. Was ist der Unterschied zwischen diesen
beiden Emissionsarten? Was losen sie aus und wie kann

man diese Emissionen reduzieren?

Der Begriff Stickoxide (NO, ) fasst die Sauerstoffver-
bindungen des Stickstoffs zusammen, dazu z&hlt auch
Stickstoffdioxid (NO, ). NO, entsteht aufgrund des
technisch bedingten Luftiiberschusses und der hohen

Verbrennungstemperaturen insbesondere im Dieselmo-

tor. Es ist ein lokal wirksames Reizgas, das die Lungen-
funktion schidigt, Herz-Kreislauferkrankungen fordert
und die Sterblichkeitsrate erhoht. Kohlendioxid (CO,)
auf der anderen Seite schiadigt das Klima und entsteht
immer dann, wenn kohlenstoffhaltiger Treibstoff wie
Benzin oder Diesel verbrannt wird und sich die Kohlen-
stoffatome mit dem Sauerstoff aus der Luft verbinden.

Will man beide Emissionsarten bei der Kraftstoffver-
brennung minimieren, ergibt sich folgender Zielkon-
flikt: Hohe Verbrennungstemperaturen und ein hoher
Luftiiberschuss fiihren zu einer Verringerung des Kraft-
stoftverbrauchs und damit der CO -Emissionen.

Diese Faktoren bedingen aber gleichzeitig eine Erho-
hung der NO, -Emissionen. Zur Losung dieses Pro-
blems kommen in der Schadstoffklasse Euro 6 verstirkt
Systeme zur Nachbehandlung von Abgasen, wie der
SCR-Katalysator, zum Einsatz, die eine von den Koh-

lenstoft-Emissionen unabhingige Absenkung der NO,-
Emissionen ermdglichen. Damit lsst sich der Motor
grundsitzlich auf niedrigen Verbrauch und somit
geringe CO,-Emissionen einstellen, wobei hier nicht
mehr viel Spielraum besteht. Eine deutlich hhere Effi-
zienzsteigerung — die zudem ohne NO,-Emissionen
auskommt — ist nur durch neue, efhzientere Antriebe
wie Elektromotoren zu erreichen.

Die Abweichungen zwischen den Werten bei der Typ-
priifung, also im Labor, und den Werten in der Reali-
tit sind in den letzten Jahren stark angestiegen. Worauf
fuhren Sie das zuriick und welche Ma3nahmen koénnen
gesetzt werden, um diesen Trend zu stoppen oder

umzukehren?

Die wesentlichen Griinde fur die steigenden Abwei-
chungen sind die Charakteristik des sogenannten
Neuen Europiischen Fahrzyklus (NEFZ) und die
Artund Weise, wie sich Fahrzeughersteller in den ver-
gangenen Jahren auf diesen gesetzlichen Rahmen zur
Ermittlung der Typpriifemissionen eingestellt haben.
Der NEFZ existiert bereits seit Beginn der 90er-Jahre
und wird bis heute praktisch unverindert angewandt.
Dabei wird einerseits unter Laborbedingungen gemes-
sen und andererseits kaum reales Fahrverhalten abge-
bildet. Die Fahrzeuge werden hinsichtlich der Emission
von Luftschadstoffen sowie des Kraftstoffverbrauchs fiir
den Prifstand optimiert und weisen nicht dasselbe Ver-
brauchs- und Emissionsverhalten wie im Straf3enbe-
trieb auf.

ABB. 11: WERNER TOBER
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Das heiflt, seit dem Jahr 2000 sinken die durchschnitt-
lichen CO -Emissionen gemif8 Typpriifung bei Fahr-
zeugen fast aller Hersteller. Die realen CO_-Emissionen
sinken zwar ebenfalls, aber nicht in derselben Geschwin-
digkeit — dadurch wird die Abweichung zwischen Typ-
prifung und Realbetrieb immer grof3er.

Noch viel hoher ist diese Differenz bei den Luftschad-
stoffen, da hier die Kontrolle fiir die PKW-BesitzerInnen
auch gar nicht moglich ist. Bei den NO,-Emissionen
wurde der Grenzwert mit jeder neuen Schadstoftklasse
weiter abgesenkt, im realen Straflenbetrieb zeigt sich
aber, dass bereits seit der Schadstoffklasse Euro 4 nahezu
keine nennenswerte Emissionsminderung mebhr erreicht
werden konnte. Diese Trends umzukehren ist einfach:
es braucht einen Pritfzyklus, der ein realititsniheres
Fahrverhalten abbildet und auch einen Priifteil im realen
StraBenbetrieb umfasst. Damit wird auch der Spielraum
der Fahrzeughersteller zur Optimierung ihrer Fahrzeuge
fiir die Priifsituation eingeschrénkt.

Welche konkreten Auswirkungen haben diese Entwick-
lungen auf die Emissionsbilanz in Osterreich und wel-
chen Beitrag konnen saubere Fahrzeugtechnologien,

g 8 8
wie zum Beispiel batterieelektrische Fahrzeuge leisten,

um die Situation zu verbessern?

In der Osterreichischen Luftschadstoff-Inventur, in
der die CO,-Emissionen und NO,-Emissionen erfasst
werden, werden Realemissionen bilanziert. Das bedeu-

tet, dass die Abweichungen zwischen Typpriifung und
Realbetrieb — so irrefiihrend sie etwa fiir KonsumentIn-
nen sind — fiir die Emissionsbilanzierung in Osterreich
eine untergeordnete Rolle spielen. Nicht eingerechnet
sind hingegen bewusste Manipulationen der Fahrzeuge.
Vor dem Hintergrund der Erkenntnisse aus dem Abgas-
Skandal von Volkswagen werden die Bilanzierungs»
modelle auf Basis neuer Fahrzeugvermessungen in den
kommenden Monaten nachgeschirft werden.

Der Verkehrssektor ist einer der Hauptverursacher

von Schadstoffemissionen in Osterreich: Im Jahr 2013
wurden mehr als S0 Prozent der emittierten Stickoxide
und rund 28 Prozent des emittierten CO, dem Ver-
kehrssektor zugeordnet. Batterieelektrische Fahrzeuge
kénnen jedentfalls einen wesentlichen Beitrag leisten,
diese Situation zu verbessern, weil sie ohne Schadstoff-
emissionen auskommen. Das setzt aber voraus, das der
eingesetzte Strom aus sauberen, erneuerbaren Energie-
quellen generiert wird und bei der Herstellung der Fahr-
zeuge aber auch bei der Entsorgung auf Nachhaltigkeit
gesetzt wird. Fiir eine nachhaltige Energie- und Mobi-
litatswende und den Ausstieg aus der Nutzung fossiler
Energietr':{ger wird es zukfmftig notwendig sein, nicht
nur konventionell angetriebene Fahrzeuge durch Elek-
trofahrzeuge zu ersetzen, sondern Elektromobilitit in
innovative Nutzungskonzepte wie Car-Sharing einzu-
betten und mit Offentlichem Verkehr, Gehen und Rad-
fahren, zu kombinieren.

Kurzportrit Ing. Holger Heinfellner, BSc:

Ing. Holger Heinfellner, BSc ist Umwelttechniker und absolvierte an der FH
Technikum Wien das Bachelorstudium Verkehr und Umwelt. Nach rund zehn
Berufsjahren in der Verkehrsplanung und -beratung wechselte er 2014 in das
Umweltbundesamt. In der Abteilung Mobilitit & Lirm ist Holger Heinfellner
als Experte fur aktive Mobilitit und Elektromobilitit titig. Ein weiterer Schwer-
punkt seiner Arbeit liegt in der Modellierung, Quantifizierung und Bewertung
von Emissionen aus dem Verkehrssektor.



BATTERIETECHNIK

Das Akkupack, die Batterie eines Elektrofahrzeugs, ist
das zentrale Bauteil, das die Reichweite und die Kosten
des Fahrzeugs bestimmt. In beiden Bereichen gab esim
Jahr 2015 positive Entwicklungen zuverzeichnen. Ins-
besondere die Kostendegression scheint schneller von-
statten zu gehen als urspriinglich angenommen. In einer
Studie des Stockholm Environment Institute wurde
analysiert, dass mit Ende 2014 die Preise auf 300-410
USD/kWh gefallen sind, ein Niveau, das die internatio-
nale Energieagentur erst mit 2020 erwartet hatte. In den
nichsten beiden Jahren bis 2018 sei demnach aufgrund
von Skaleneffekten ein Preisniveau von 230 USD/
kWh und darunter durchaus moglich."*” Eine vergleich-
bare Einschétzung kommt auch vom Branchenexper-
ten Avicenne Energy, dort hilt man bis 2020 einen Preis
von 250 USD/kWh der Akkupacks und 200 USD/
kWh auf Zellniveau fiir realistisch. Nichtsdestotrotz
haben Lithium-Ionen-Batterien am weltweiten Batterie-
markt insgesamt einen Marktanteil von weniger alszehn
Prozent. Der weitaus gréBte Teil sind weiterhin Blei-
Siure-Batterien mit einem Anteil von rund 90 Prozent
in 2015. Die Investitionen in die Lithium-lonen-Bat-
teriefertigung sind aﬂerdings enorm. Im Zeitraum von
2014 bis 2017 sollen insgesamt 7 Milliarden USD inves-
tiert werden, darunter neue Fabriken im Wesentlichen
von Tesla (Gigafactory) und den beiden chinesischen
Herstellern BYD und ATL.'*

Im Hinblick auf die Reichweite haben Hersteller kurz-
fristige Batterie-Upgrades ihrer bestehenden Modelle
angekfmdigt. Der seit Anfang 2016 erhiltliche Nissan
Leaf mit groferer 30-kWh-Batterie (zusitzlich 6 kWh)
bekommt damit zusitzliche S0 Kilometer elektrische
Reichweite im derzeitigen NEFZ und erreicht damit
eine Reichweite von 250 Kilometer.'” Ein dhnliches
Upgrade des e-Golf von VW soll Mitte des Jahres 2016
auf den Markt kommen und damit wieder auf den
Nissen Leaf aufschlieen. Die erhohte Batteriekapazi-
tit soll durch eine verbesserte Zellchemie bei gleich blei-
bender Bauform erreicht werden."** Mittelfristig ist laut
dem Autozulieferer Bosch mit einem Energieinhalt von
50 kWh in der Kompaktklasse und damit eine Verdop-
pelung der heutigen Reichweiten bis 2020 zu rechnen.
Méglich sein soll diese Entwicklung mit einer weite-
ren Verbesserung in der Lithium-lonen-Zellchemie und

einem insgesamt schlankerem Akkupack-Design."!

Eine wesentliche Nachricht aus dsterreichischer Sicht
war die Ubernahme von Magna Steyr Battery Systems
durch Samsung SDI Anfang des Jahres 2015."%> Zudem
wurde Ende des Jahres von Kreisel Electric ein neues
Batterieprodukt vorgestellt. Nach eigenen Angaben
kénnen diese Akkupacks mit der neuesten Leistungs-
generation von CCS- und CHAdeMO-Ladestationen
geladen werden, konkret mit 140 Kilowatt. Das dafiir
notige Thermomanagement wird durch eine Fliissigkeit

ermoglicht, die die Zellen umspult.'**

3 Fahrzeuge, Standards & Technologien //

Auch im Hinblick auf den zukiinftigen Recyclingbedarf
von Altbatterien konnte ein signiﬁkanter EntwicklungS»
schritt gesetzt werden. Im Rahmen eines Projekts der
TU Braunschweig gemeinsam mit Industriepartnern
konnte eine Demonstrationsanlage in Betrieb genom-
men werden, die die Recyclingquote auf 75 Prozent

heben konnte.'3*

WLTP & RDE

Die europiische Abgas-, Klimaschutz- und vielfach auch
die nationale Steuergesetzgebung basieren auf Mess-
resultaten, die im Rahmen eines Labortest ermittelt
werden. Der derzeitige Fahrzyklus NEFZ ist allerdings
vielfach in die Kritik geraten, sich zunehmend vom
realen Fahrverhalten zu entfernen. Fiir die Konsument-
Innen sichtbar ist das hauptsichlich durch den hohe-

ren Verbrauch. Da der Verbrauch auch direkt mit den
CO,-Emissionen korreliert, sind Anpassungen in Rich-
tung mehr Realititsnihe (und héheren Verbrauchs- Fortschritte in der
werten) relevant fiir Autobauer und deren CO -Limits Batterieentwicklung
und fir das Steueraufkommen in den Mitgliedsstaaten : bringen mehr Reich-
(in Osterreich beispielsweise iiber die NoVA — Norm- © o weite
verbrauchsabgabe). Im Abgasbereich kommt ebenfalls

der NEFZ und Zukﬁnftig die Worlwide harmonized

Light vehicles Test Procedure (WLTP) zur Anwendung,

Zusitzlich zum neuen Fahrzyklus sollen in diesem

Bereich, insbesondere zur Messung von Stickoxidemis-

sionen, die Fahrzeuge auch im realen Fahrbetrieb mit

mobiler Messtechnik tiberpriift werden.

Die Entwicklung eines neuen und realistischeren Test-
zyklus, der World Light Duty Test Procedure (WLTP),
findet im Wesentlichen auf der Ebene der Wirtschafts-
kommission der Vereinten Nationen fiir Europa
(UNECE) statt.'** Die erste von drei geplanten Ent-
wicklungsphasen ist abgeschlossen und wird 2016 in
EU-Recht tiberfihrt. Der neue Testzyklus wird dann
ab 2017 giltig sein. Die Ergebnisse daraus sollen repra-
sentativer fiir den Betrieb auf der Straf3e sein, als das
bisher der Fall war. Dementsprechend sind bei den
COZ-Emissionen und den Limits fiir Autohersteller
auch Ubergangsfaktoren im Gesprich, die noch ausver-
handelt werden miissen. Parallel dazu hat die Kommis-
sion Anfang 2016 einen Verordnungsentwurf vorgelegt,
der die europiische Typgenehmigung unabhingiger

machen und besser itberwachen soll.'*

Hinsichtlich des Abschlusses der jahrelangen Verhand-
lungen auf EU-Ebene fiir eine portable Messung von
Abgasemissionen (RDE - real-driving emissions) gab
es Ende des Jahres 2015 erste konkrete Beschliisse. Ende
Oktober einigte man sich auf Seiten der Mitgliedsstaaten
aufeine Regelung, die den Fahrzeugherstellern in einer
ersten Phase bis 2017 respektive 2019 einen Ubergangs-
faktor von 110 Prozent zugesteht. Dies entspricht einem
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Wert von 168 Milligramm Stickoxide (NO, ) pro Kilo-
meter, im Vergleich zum derzeit giiltigen Euro 6 Grenz-
wert von 80 Milligramm unter NEFZ-Bedingungen.
Ab 2020 soll die erlaubte Uberschreitung auf 50 Pro-
zent sinken, auf 120 Milligramm Stickoxid pro Kilome-
ter. Der Umweltausschuss des EU-Parlaments hat dieser
Entscheidung der Mitgliedsstaaten allerdings wider-
sprochen, mit der Begriindung, den Ubergangsfak-

tor zu groRziigig angesetzt zu haben. Das Europdische

VERKEHRSSICHERHEIT — AVAS

Parlament stimmte daher im Januar 2016 fur die Ein-
richtung eines Untersuchungsausschusses, der unter
anderem untersuchen soll, warum die Europaische
Kommission und Mitgliedsstaaten existierende Stan-
dards nicht durchgesetzt haben und Tests in Realumge-
bungen solange verzogert wurden."”” ¥ Anfang Februar
2016 gab es im Européischen Parlament dennoch eine
knappe Mehrheit fir die Ablehnung des Umweltaus-

schuss-Vetos.'

Elektrofahrzeuge sind durch das fehlende Motorgerdusch bei niedrigen Geschwindigkeiten leiser als konven-
tionelle Fahrzeuge. Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen, insbesondere fiir blinde und sehbehinderte
Personen, werden ab 2019 neue Fahrzeugtypen bzw. ab 2021 alle neuen Elektrofahrzeuge, falls erforderlich,

mit Soundgeneratoren ausgestattet werden.

Die erarbeitete Regelung auf UNECE-Ebene wurde Anfang September 2015 von der zustandigen Working Party
on Noise (GRB) verabschiedet. Im weiteren Prozess hat die WP.29 (World Forum for Harmonization of Vehicle
Regulations) im Marz 2016 als weiteres Gremium die Verordnung angenommen. Es ist damit zu rechnen, dass
die Regelung somit Ende des Jahres 2016 vorliegt. Zudem wurde beschlossen, in den jeweiligen Unterarbeits-
gruppen die Arbeiten zur weiteren Verbesserung der Bestimmung fortzufiihren."“? Die Europaische Kommission

wird nach Vorliegen der entsprechenden UNECE-Regelung, diese gemaf3 EU-Verordnung 540/2014 auch in

europaisches Recht iiberfiihren.

AUTOMATISIERTES FAHREN
MIT ELEKTROFAHRZEUGEN

Die Mobilitit der Zukunft ist automatisiert, ver-
netzt und elektrisch, so die Landesagentur fiir Elek-
tromobilitit und Brennstoffzellentechnologie
Baden-Wiirttemberg."*' Bereits heute sind automati-
sierte Elektrofahrzeuge weltweit vielfach im Einsatz,
allerdings meist in schienengebundener Form, bei-
spielsweise als fahrerlose U-Bahn in Stidten wie Paris,
Lille oder Kopenhagen. Diese funktionieren in abge-
schlossenen Systemen, ihr Einsatz beruht auf bereits
existierenden rechtlichen Rahmenbedingungen des
Eisenbahngesetzes.

Neue Anwendungsfille im urbanen Mobilititsbereich
sind jedoch sogenannte People Mover, wie beispiels-
weise der Lutz Pathfinder in London, welcher durch
Catapult Transport Systems fir 1,5 Millionen Pfund

142 Ein weiteres nennenswer-

ins Leben gerufen wurde.
tes Projekt, welches sich dem automatisierten und

elektrischen Ansatz verschrieben hat, wurde von der

Schweizer Post Auto AG im Dezember 2015 vorgestellt.
Es handelt sich um elektrisch betriebene und autonom
fahrende Shuttle-Busse, welche die Bewohnerlnnen der
Stadt Sitten bedarfsorientiert befordern.'® Der Testbe-
trieb soll im Frithjahr 2016 starten.

In Osterreich wurde auf den internationalen Trend
reagiert und ein umfassender Prozess initiiert, der im
Oktober 2015 vom Ministerium fiir Verkehr, Inno-
vation und Technologie im Rahmen eines Gipfels fiir
Automatisiertes Fahren begonnen wurde. Im Rahmen
des Begleitprozesses wurden vier Arbeitsgruppen auf-
gesetzt, die sich mit den Themen rechtliche Rahmenbe-
dingungen & Testinfrastrukturen, Systemkompetenzen,
Use Cases und digitale Infrastruktur beschiftigen. Die
Ergebnisse aus den Arbeitsgruppen werden in einen
nationalen Aktionsplan einflieffen, der im April 2016
finalisiert werden soll.



e0c0c0c00c0000000000000000000000

3 Fahrzeuge, Standards & Technologien //

ABB. 13: AUTONOM
FAHRENDER SHUTTLE-
BUSINSITTEN

© POSTAUTO
SCHWEIZ AG

oo zEﬁwlj ©0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Fiir das Jahr 2016 wurden zahlreiche Weichenstellungen fir die Fahrzeugindustrie angekiindigt. Viele intensive
Diskussionen sind rund um das Thema RDE zu erwarten, die neu eingesetzte Arbeitsgruppe des EU-Parlaments
beginntihre Arbeiten zur Verscharfung des Testzyklus im Februar 2016. Neben der Neuordnung der europdischen
Typgenehmigung werden auch die Verhandlungen rund um post-2020 CO,-Flottenlimits vermehrt in den Blick-
punkt riicken. Diese regulatorischen Veranderungen werden sich zunehmend auch auf die Modellpalette der
Fahrzeughersteller auswirken: im kommenden Jahr vielfach durch Batterie-Upgrades, in den ndchsten Jahren
mit vielen neuen Modellen. Eine noch entscheidendere Rolle wird insbesondere auch die Entwicklung in China
spielen. Die dort bevarstehenden rigorosen Eingriffe zur Verbannung von Verbrennungsfahrzeugen in Stadten ver-
anlassen heute schon zahlreiche Hersteller, ihre Investitionsprogramme fir Elektrofahrzeuge vorzuziehen.
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Das Jahr 2015 war im Hinblick auf die Infrastruktur fiir alternative Kraftstoffe inshesondere
gepragt durch den weiteren Aufbau von éffentlichen, vielfach interoperablen Ladestatio-

nen fur Elektrofahrzeuge, aber auch der Inbetriebnahme der zweiten Wasserstofftankstelle
Osterreichs. Nichtsdestotrotz bleibt weiterhin insbesondere die Heimladung, also die private
Wallbox, entscheidend flir die Anschaffung eines Elektrofahrzeugs."* Technologisch zeichnet
sich weiterhin ein Trend in Richtung induktiver Ladung und héherer Ladeleistungen ab. Diese
(bis dato zumeist) Ankiindigungen einer Vielzahl von Automobilherstellern sind auch eine
grof3e Herausforderung fir die Errichter und Betreiber der jeweiligen Infrastruktur. Damit sind
Ladungen flir PKW und den dortigen Standards CCS und CHAdeMO bhald nicht mehr auf 50
Kilowatt (kW) Ladeleistung limitiert. Vielmehr wird mittelfristig auf (iber 100-200 kW erhoht
und damit eine Angleichung an Tesla erzielt. Langerfristig strebt beispielweise die CCS-
Initiative CharlIN bis zu 350 kW an."*> Hohere Ladeleistungen kdnnen inshesondere auch fiir
grof3ere Fahrzeuge mit héherer Batteriekapazitat oder limitierter Ladezeit wie Busse sinnvoll
sein, Ladesysteme im halben Megawattbereich gibt es bereits.*® Kapitel 4 legt einen Schwer-
punkt auf die Genehmigungsverfahren beim Aufbau van Ladestationen in Osterreich, da eine

bundesweite Harmonisierung und Vereinfachung derzeit zur Diskussion steht.

AUFBAU UND BETRIEB
VON LADESTATIONEN

GENEHMIGUNGSVERFAHREN

Die Errichtung von Ladestationen und das entspre-
chende Genehmigungsverfahren sind in Osterreich

davon abhingig, ob eine Ladestation privat oder gewerb-

lich betrieben wird. Der Betrieb von Ladestationen fiir
Elektrofahrzeuge ist dann eine gewerbliche Tétigkeit,
wenn eine Gewinnerzielungsabsicht bzw. Absicht zur
Erzielung eines anderen mittelbaren Vorteils (z.B. Kun-
denbindung) vorliegt. Ist das der Fall, handelt es sich um
eine gewerbliche Betriebsanlage, welche dem Anwen-
dungsbereich der Gewerbeordnung (GewO 1994)
unterliegt."” Die Darstellung der unterschiedlichen
Genehmigungsverfahren istin Abbildung 14 ersichtlich.

Demzufolge ist eine private Ladestation, falls tiber-
haupt genehmigungspﬂichtig, grundsétzlich nur bau-
rechtlich relevant. Voraussetzung dafiir ist aber, dass
der Anschluss an das 6ffentliche Versorgungsnetz von
einem konzessionierten Elektrofachbetrieb erfolgt, der
bei der Installation der Wallbox spezielle technische

Anforderungen befolgen muss."*

Insbesondere ist auf
eine entsprechende Absicherung des Anschlusses zu
achten, auf8erdem sind freie Kapazititen beim Verteil-

netzbetreiber abzukliren.

Im gewerblichen Bereich sind Ladestationen gewerbli—
che Betriebsanlagen, somit kann auch eine Betriebsan-
lagengenehmigung notwendig sein. Die Handhabung
und Verfahrenseinordnung erfolgt in den einzelnen

Bundeslindern und Bezirksverwaltungsbehorden
gegenwirtig noch recht unterschiedlich. Derzeit wird
oftmals entweder keine Genehmigungspflicht unter-
stellt oder es kommt ein ordentliches Betriebsanlagen-
genehmigungsverfahren zur Anwendung, Auch gibt

es Riickkopplungen zur Handhabung von Ladestatio-
nen im jeweiligen Baurecht, zum Beispiel tiber die zu
Rate gezogenen Sachverstindigen. Baurechtlich sind
die Bestimmungen ebenfalls unterschiedlich, wobei in
sieben von neun Bundeslindern keine oder nur geringe
Hiirden auferlegt werden. In Vorarlberg gilt genereﬂ bei
jeder Art von Ladestation, dass diese im Einzelfall zu
pritfen ist. In Wien veroffentlichte die zustindige MA 37
(Baupolizei) im Jinner 2016 ein Schreiben, das die Ver-
fahren insbesondere in Garagen zukiinftig wesentlich
vereinfacht. Grundsitzlich ist es ratsam, Kontakt mit der
ortlichen Baubehorde aufzunehmen, um abzukliren, ob
fiir den Aufbau eine Genehmigungspflicht besteht.

Als Optionen fiir eine Verfahrungsvereinfachung, ins-
besondere im gewerblichen Bereich, werden zum
gegenwartigen Zeitpunkt zwei Alternativen diskutiert.
Einerseits konnte ein Erlass — wie vom Amt der Steier-
mirkischen Landesregierung im September 2015 an
die Gemeinden und Bezirksverwaltungsbehorden ver-
sandt — Abhilfe schaffen. Dort wird darauf verwiesen,
dass per se keine Genehmigungspflicht firr Ladestati-
onen besteht. Einen Schritt weiter geht ein Vorschlag
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*) Der Anschluss an das 6ffentliche Versorgungsnetz muss von einem konzessionierten Elektrofachbetrieb erfol-
gen, der bei der Installation spezielle technische Anforderungen (TAEV http://akademie.oesterreichsenergie.at/
taev.html) einhalten muss. Die Ausfiihrung einer Ladestation ist international genormt (z.B. ONORM EN 61851),
dementsprechend sind elektrotechnische Aspekte beiInstallation und Betrieb zur Ganze reguliert.

In diesem Zusammenhang sind je nach Anschlussleistung gegehenenfalls weitere elektrotechnische Gesetzes-
materien zu beachten (z.B. EIWOG, Lander-EIWOGs, Starkstromwegegesetze, etc.).

aus Oberdsterreich, fur Ladestationen unter bestimm-
ten Kriterien (keine Blendung/Sichtbehinderung fiir
den StrafBenverkehr, etc.) eine Genehmigungsfreistel-
lungsverordnung im Rahmen der Gewerbeordnung
anzudenken. Dieser Diskussionsprozess zur Verfahrens-
konkretisierung- und Vereinfachung wird im Jahr 2016
weitergefiihrt — es zeichnet sich jedoch bereits eine Pra-
ferenz in Richtung einer bundeseinheitlichen Losung
ab. Auflerdem wird ein Diskussionsprozess mit dem
Feuerwehrverband vorbereitet, um insbesondere fiir
Schnellladeprojekte in Garagen transparente Leitlinien
zu erarbeiten.

LEERVERROHRUNGEN

Leerverrohrungen werden allgemein als wichtiger Bau-
stein erachtet, um Gebaude und Abstellplitze zukunfts-
sicher fiir Ladeinfrastruktur zu machen. Die Kosten fiir
die bauliche Nachriistung von Gebauden sind wesent-
lich hoher und stehen in keinem Verhiltnis zum Vorse-
hen von Leerverrohrung bei der Errichtung, Derzeit gibt
es entsprechende Bestimmungen in fiinf von neun Bun-
deslindern. In Niederdsterreich wurden konkrete Vor-

gaben erstmals 2011 in die Bauordnung aufgenommen
und 2014 umfangreich novelliert (NO BO 2014).'¥
Der entsprechende §64 Abs. 3.-8 enthalt die am weitest
gehenden Vorgaben in Osterreich. Die Vorgaben in der
Steiermark und Oberdsterreich sind dhnlich dem Status
der NO BO vor deren Novellierung 2014, dementspre-
chend weniger detailliert und beispielsweise ohne Vor-
gaben fiir Wohngebaude. In Wien konzentriert man
sich auf Garagen und die Bauordnung in Kérnten ver-
weist auf die jeweilige Baubehorde, wobei bis dato nur
die Klagenfurter Stellplatzrichtlinie konkrete Vorgaben
beinhaltet. In Salzburg ist bisher noch keine Leerverroh-
rungsbestimmung vorhanden, allerdings soll ein entspre-
chender Passus im Rahmen einer grolen Novelle des
Salzburger Baurechts bis Mitte 2016 umgesetzt werden.

Allgemein gilt, dass je hoher der Prozentsatz der ver-
pflichtenden Leerverrohrung (bis zu 100 Prozent)
gewihlt wird, desto mehr Spielraum besteht bei der
zukinftigen elektrotechnischen Nachriistung. Andern-
falls kann die Problematik entstehen, dass zukinftige
Neubauten schnell zu komplizierten Bestandsbauten
werden, falls der Leerverrohrungsprozentsatz zu niedrig
angesetzt ist. Bei Bestandsbauten ohne Leerverrohrung
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Ladeinfrastruktur
in Osterreich wird
weiter ausgebaut

gilt es neben den zusitzlich entstehenden Kosten auch
rechtliche Hirden zu iberwinden. So kann es beispiels-
weise vorkommen, dass fiir eine Installation einer Wall-
box am Garagenplatz auch alle anderen Miteigentiimer
eines Mehrparteienhauses zustimmen mussen. Diese
Fragestellungen werden im Jahr 2016 mit den zustin-
digen Stellen diskutiert, um eine transparente Rege-
lung oder bei Bedarf eine Vereinfachung zu erzielen.
International gibt es bereits sehr gute Beispiele wie mit
Bestandsbauten umgegangen werden kénnte. Im US-
Bundesstaat Oregon haben Miteigentiimer beispiels-
weise nicht das Recht eine Ladestation zu verhindern,
sofern die Ladestation vorschriftsmaBig installiert wird
und alle Kosten vom jeweiligen Errichter ibernommen

werden.'®

GASEMISSIONEN WAHREND DES
LADEVORGANGS

In einigen Bundeslindern bestehen Regelungen, dass
falls Ladeinfrastruktur in Gebauden oder Garagen
errichtet wird, teilweise spezieﬂe Abluftanlagen vorge-
sehen werden miissen. Konkret im Baurecht ist eine
solche Bestimmung in der niederdsterreichischen Bau-
technikverordnung festgeschrieben (§13 NO BTV
2014).5' In Wien war eine solche Bestimmung in
einem Schreiben der MA 37 aus dem Jahr 2011 festge-
halten, welche vor kurzem iiberarbeitet wurde.'>> Sofern
eine solche Vorgabe im Baurecht nicht verankert ist,
sind es auch in anderen Bundeslindern vereinzelt Sach-
verstindige (insbesondere Brandschutz), die spezielle
Beluftungsauflagen oder auch brandschutztechnische
Vorgaben vorschreiben, obwohl technisch keine Not-
wendigkeit dafiir besteht.

Hintergrund solcher Regelungen sind iiberholte tech-
nische Annahmen, obwohl alle modernen Elektrofahr-
zeuge tber Lithium-Tonen-Traktionsbatterien verfiigen,
die keinerlei Gase oder Sauredampfe beim Aufladen
emittieren. In Verwendung sind gasemittierende Blei-
sdure-Traktionsbatterien noch z.B. bei Gabelstaplern.
Ladeinfrastruktur fir Elektrofahrzeuge, die derzeit auf-
gebaut wird, ist nicht dazu geeignet, Fahrzeuge mit Blei-
sdure-Traktionsbatterien zu laden. Da Bestimmungen zu
speziellen Beliiftungsauflagen, sofern vorhanden, unno-
tige Barrieren fur Elektromobilitit darstellen, hat Nie-
derdsterreich einen Verfahrensleitfaden entwickelt um
§13 NO BTV 2014 zu relativieren. Dort steht beispiels-
weise, dass eine Hinweisbeschilderung bei Ladestatio-
nen mit der Aufschrift ,Laden verboten fir E-Fahrzeuge
mit Bleisiure-Traktionsbatterien” vorzusehen ist. Nach
aktueller Wissenslage sei demnach das Einfahren und
Laden von E-Fahrzeugen mit modernen Lithium-Trak-
tionsbatterien in Tiefgaragen unbedenklich.'s?

Eine 6sterreichweit einheitliche Losung wird derzeit
erarbeitet, konkret bietet sich die Aufnahme eines Un-
bedenklichkeits-Kapitels in der OIB-Richtlinie 2.2 —

Osterreichisches Institut fiir Bautechnik — (Brandschutz
bei Garagen, iiberdachten Stellplitzen und Parkdecks)
an."** Dieser konnte derart formuliert sein, sodass es
Jkeiner zusitzlichen Anforderungen an Garagen und Park-
decks fur Elektrofahrzeuge bzw. Elektrofahrzeuge wih-
rend des Ladevorgangs bedarf*. Die zustindigen Gremien
wu rden noch 2015 mit der Thematik betraut. Mit einer
Losung ist im Laufe des Jahres 2016 zu rechnen.

AUSBAU LADEINFRASTRUKTUR
& SERVICES

OSTERREICH

Der Ausbau der Ladeinfrastruktur ist in Osterreich im
Jahr 2015 weiter fortgeschritten. Dies gilt einerseits fir
die bundesweit titigen Anbieter von Ladeinfrastruktur
wie zum Beispiel Smatrics, Ella oder auch Tesla. AufSer-
dem haben auch die regionalen Energieversorger, Stadt-
werke und zahlreiche private Unternehmen in den
Infrastrukturausbau investiert.

Smatrics, Marktfihrer unter den dsterreichweit akti-
ven Betreibern von Ladeinfrastruktur, baute im Rahmen
des von der EU kofinanzierten TEN-T Projekts Cen-
tral European Green Corridors (siehe unter Internati-
onal) weitere Ladeinfrastruktur auf. Insgesamt verfiigt
das Unternehmen nach eigenen Angaben derzeit iiber
mehr als 380 Ladepunkte, also Stecker um jeweils ein
Elektrofahrzeug zu laden. Mehr als 200 davon sind
Schnellladepunkte, die als derzeit gingige Multistan-
dard-Ladesiulen kombiniert das schnelle 43 kW AC-
Laden (Typ 2) und DC-Gleichstromladen mit 50 kW
(CHAdeMO als auch CCS) umfassen.'

Mit 1.1.2016 wurde das Tarifmodell von Smatrics um
Verrechnungsmodeﬂe nach Ladezeit erweitert, in Kom-
bination mit dem bisher angebotenen Pauschalangebo-
ten. Ein ebenfalls Zeitabhéngiges Verrechnungsmodell
bei Schnellladern wurde von Ella im August 20135 ein-
geftihrt."* Damit wird auch vorgesorgt, bei zukiinftigem
Markthochlauf und hoher Auslastung der Ladeinfra-
struktur das unndtig lange Blockieren von Ladesaulen
zu vermeiden. AufSerdem kiindigte Ella den weiteren
Ausbau der derzeit vorhandenen vier Standorte auf 25
Schnellladestandorte in den nichsten zwei Jahren an.
Analog dazu hat auch Tesla die Anzahl seiner Superchar-
ger—Standorte in einem_]ahr mehr als Verdoppelt, von
vier Standorten auf neun bis Jahresende 2015."7

Auch die Mitglieder des BEO, des im Januar 2015
gegriindeten Bundesverbandes Elektromobilitit Oster-
reich, erweiterten ihre jeweiligen Ladenetzwerke. So
wurden beispielsweise Ladestationen im Rahmen des
von Wien Energie, EVN und weiteren Partnern umfas-
senden Modellregion-Projekts e-Pendler in Niederos-
terreich errichtet."® In der Stadt Linz wurde von der



Linz AG der erste Schnellladestandort der Stadt errich-
tet. Hier konnen bis zu finf Elektrofahrzeuge gleichzei-
tig geladen werden.'” In Salzburg wurde das Angebot
von ElectroDrive Salzburg im Schnellladebereich von
zwei Multichargern Ende 2014 auf finf mit Ende des
Jahres 2015 gesteigert.® Ein Schwerpunkt des BEO
liegt 2016 mit dem Projekt O-Hub auf der Entwicklung
eines so genannten Osterreich-Hub, welches Interopera-
bilitit zwischen den Mitgliedern gewéhrleisten soll.

Eine der grofiten Hiirden, um offentlich zugingliche
Ladestationen zu nutzen, ist oftmals noch eine vorher-
gehende Registrierung beim Betreiber und das Mitfiih-
ren von Ladekarten. Entwicklungen in diesem Bereich
waren im Jahr 2015 sehr dynamisch, insbesondere
neu aufgebaute Infrastruktur ist oftmals schon inter-
operabel, also national wie international roamingf-
hig. Die Authentifizierung an der Ladesiule kann auf
unterschiedliche Weise erfolgen. Die Roamingplatt-
form Hubject prisentierte 2015 beispielsweise die
Freischaltung per NFC-féhigem Smartphone, zusitz-
lich zu QR-Code, RFID-Karte und Plug&Charge.'*'
Eine transparente Oberfliche, wo Daten der einzelnen
Anbieter und Betreiber ausgetauscht werden kénnen
und die Nutzerlnnen transparente Informationen iiber
beispielsweise Status und Kosten des Ladevorgangs
bekommen, bietet das Ende 2015 vorgestellte Open
Charge Point Interface OCPI 2.0.'

Auch fiir KundInnen ohne jegliche léngerfristige Ver-
tragsbindung werden Bezahlmodelle entwickelt, das
sogenannte punktuelle oder Adhoc-Laden wird auch
von der EU eingefordert (Richtlinie 2014/94). Der
unmittelbare Zugang kann heute schon mobilfunkba-
siert erfolgen (zB. per QR-Code und PayPal-Abrech-
nung bei intercharge direct Ladesiulen), auch an
Prepaid-Losungen wird beispielsweise gearbeitet. Eine
Lésung ohne jegliche Umstellung fiir die Tankstellen-
KundInnen stellte RWE Effizienz vor, deren Ladesiule
an Tankstellen wird direkt in das bestehende Kassensys-

tem zur Abrechnung tibertragen.'*’

Der Plattformbetreiber e-clearingnet, neben Hubject
ebenfalls von dsterreichischen Ladestationsbetreibern
genutzt, und weitere Plattformen wie GIREVE in Frank-
reich, MOBIE in Portugal und Enel in Italien haben ihre
Zusammenarbeit weiter bekriftigt. Damit soll neben
dem grenziiberschreitenden Roaming auch die Verbin-
dung zwischen den Plattformen hergestellt werden.'**
Eine europaweite Vereinheitlichung der ID»Vergabe fir
Ladestationen forderte in diesem Zusammenhang der
Bundesverband der Energie- und Wasserwirtschaft e. V.
(BDEW) in seiner Rolle als Vergabestelle in Deutsch-
land, da die einheitliche Kennzeichnung die Basis fiir die
Kommunikation und Abrechnung zwischen den ver-
schiedenen Anbietern ist.'®

Zudem sind auch zahlreiche dsterreichische Unterneh-
men und Start-Ups am Markt vertreten und haben 2015
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neue Produkte prisentiert. Enio bietet beispielsweise
gemeinsam mit der Telekom intelligentes Lastmanage-
ment fiir Ladesdulen, die mit SIM-Karten ausgestattet
werden. Damit kénnen Verbrauchsspitzen abgeflacht,
neue Services angeboten und Infrastrukturinvestitionen

166 Bin weiterer Anbieter von Backend-

reduziert werden.
Losungen, die Salzburger hastobe GmbH, stellte auf der
eCarTec eine neue kostenlose Software-Losung fiir Lade-
stationsbetreiber vor.'*” Das Unternehmen N'TT Data
biindelt voraussichtlich alle Aktivititen zum Ladestellen-
management und dariiber hinaus gehende Mobilitits-

services ab 2016 in Wien.

INTERNATIONAL

Mit Ende des Jahres 2015 wurden einige grof3e Infra-
strukturprojekte fertiggestellt, allein vier TEN-T finan-
zierte Schnellladenetze, eines davon mit dsterreichischer
Beteiligung (Central European Green Corridors —
CEGCQC). Die Projekte in Grofbritannien und Irland
(Rapid Charge Network), Frankreich (Corri-Door),
Dinemark und Schweden (Greening-NEAR) und
CEGC in Osterreich, Slowakei, Slowenien, Deutsch-
land/Bayern und Kroatien/Zagreb umfassen insge-
samt 429 Multistandard-Schnellladestationen. Bei allen
Projekten in den zehn beteiligten Lindern haben sich
neben den lokalen Energieversorgern und Betreibern
jeweils auch vier Autohersteller an der Finanzierung
beteiligt (VW, BMW, Renault und Nissan). Insgesamt
wurden im Rahmen dieser europiischen Forderschiene
bis dato 50 Millionen Euro bei einer Forderquote von
rund 50 Prozent investiert.'" Weitere grofivolumige
Projekte befinden sich derzeit in der Umsetzung, wie
zum Beispiel die beiden Fast-E Projekte von Allego in
Deutschland, Belgien, Tschechien und der Slowakei mit
mehr als 300 zusitzlichen Multistandard-Ladesiulen
bis 2017.!¢

Tesla, als Autohersteller auch selbst Errichter und Betrei-
ber seiner Ladestationen, hat sein Netzwerk insbeson-
dere in Europa signifikant erweitert."”° Zudem kiindigte
das Unternehmen an, zukiinftig auch sogenannte Des-
tination-Charger mit geringerer Ladeleistung anzubie-
ten. Diese sollen beispielsweise Hotels zur Verﬁigung
gestellt werden, um Tesla-KundInnen anzuziehen.'”!

Parallel zu den zahlreichen lénderﬁbergreifenden Pro-
jekten wurden auch nationale Projekte gestartet oder
weitergefiihrt. In Deutschland plant das dortige Ver-
kehrsministerium (BMVTI) bis 2017 simtliche 400 (ent-
spricht 90 Prozent aller Konzessionen) von Tank & Rast
betriebenen Raststitten auf Autobahnen mit Multi-
standard-Ladesiulen auszustatten.'”” Das kontroversiell
diskutierte SLAM-Projekt des dortigen Wirtschaftsmi-
nisteriums (BMWi) hat auf die Kritik, den CHAdeMO-
Standard auszugrenzen, inzwischen teilweise reagiert.
Bei den geplanten 600 Schnelladesaulen bis 2017, die
auch bis zu 150 kW Ladeleistung anbieten sollen, gibt es
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jetzt auch die Méglichkeit eine Multistandard-Ladesaule
inklusive CHAdeMO-Anschliissen mit aufzubauen,
zusitzlich zu den weiterhin bevorzugten CCS/Typ
2-Saulen. Forderfihig sind diese zusitzlichen Saulen
weiterhin nicht, allerdings sind standortbedingte Kosten
wie der Netzanschluss voll umfasst.'” Private Initiativen,
wie beispielsweise der Aufbau von 50 Multistandard-
Ladesaulen bei Aldi Stid-Filialen oder die Ankiindigung
von APCOA gemeinsam mit The New Motion 50 Park-
hiuser mit Ladestationen auszustatten, erweitern die
Anzahl der 6ffentlich zug':inglichen Lademéglichkeiten
ebenfalls.!#17

In Frankreich wurde neben dem Infrastrukturausbau
beispielsweise im Rahmen von TEN-T (Corri-Door)
auch weiter an der Interoperabilitit der Ladestatio-
nen gearbeitet. Vor dem Hintergrund der entsprechen-
den EU~Vorgaben liegt ein Schwerpunkt auch auf der
Erméglichung des Ladens, ohne sich vorab bei einem
Betreiber registrieren zu miissen."”* Der unmittelbare
Zugang ohne Vorab-Registrierung wurde auch als Min-
deststandard fiir die EVite-Ladestationen in der Schweiz
definiert. Dort muss der Ladevorgang (falls kosten-
pflichtig) ohne vorhergehenden Vertragsabschluss mit
einer Kreditkarte initialisiert werden konnen. Die Frei-
schaltung kann durch ein Kartenlesegerit direkt an

der Infrastruktur, mobilfunkbasiert oder anderweitig
geschehen."”” Der Infrastrukturaufbau schreitet auch
in den Heimmiirkten der groffen asiatischen Automo-
bilhersteller voran. So hat die Regierung Siidkoreas ein
Joint Venture mit privaten Unternehmen wie Hyundai
angekiindigt, um gemeinsam rund 30 Millionen US-
Dollar in den Aufbau von 5.000 Ladepunkten bis 2018
zu investieren.m]apan ging noch einen Schritt weiter
und stellte Fordergelder von rund 300 Millionen Euro

EXKURS INDUKTIVES LADEN

zur Verfigung, wovon drei Viertel in die Férderung des
Infrastrukturaufbaus flieffen sollen.'”’

Im stidtischen Bereich werden ebenfalls unterschied-
liche Strategien beim Ausbau der Ladestationen ver-
folgt. In Berlin wurde Anfang des Jahres 2015 die
bereits linger angekiindigte Vergabe fiir den Aufbau
und Betrieb von 400 Ladepunkten an ein Bieterkon-
sortium rund um Allego, einem Tochterunternehmen
des niederlindischen Netzbetreibers Alliander, prisen-
tiert. Die Standorte werden vom Land Berlin vorge-
geben, auflerdem werden nach dem dortigen Berliner
Modell das Design und die Zugangsmdglichkeiten ver-
einheitlicht."*" Einen dhnlichen Zugang verfolgt Ams-
terdam, das mit einer neuen Ausschreibung die Zahl der
Ladepunkte von derzeit 1.300 auf4.000 bis 2018 ver-
dreifachen will.**' Im Gegensatz dazu tritt Hamburg mit
seiner stadteigenen Stromnetz Hamburg GmbH selbst
als Errichter und Betreiber der stidtischen Ladeinfra-
struktur auf. Im Rahmen des stidtischen Masterplans
wurden 2015 die ersten Ladestationen erdffnet, bis
Herbst 2016 sollen 600 Ladeplitze entstehen, 70 davon

in Form von Schnellladestationen.'®

Unabhingig von der klassischen Ladesiule entwickelte
Ubitricity sein System des Ladens mit intelligentem
Ladekabel ebenfalls weiter, das die Messtechnik von der
Ladesiule ins Kabel verlagert. Die Produktion in gro-
Berer Stiickzahl soll mit Anfang 2016 starten, wobei die
Hauptzielgruppe kommunale Unternehmen und Flot-
tenbetreiber sind.'$?

Neben dem kabelgebundenen (konduktiven) Laden steht die induktive Energielibertragung ohne Kabelver-
bindung kurz vor der Marktreife. Dies gilt fiir das stationare Aufladen (iber einer Platte (Spule) am Parkplatz
oder der Garage, das bei einer Effizienz von rund 90 Prozent bald mit 3,7 Kilowatt bis zu 7,4 Kilowatt mog-

lich sein wird. Diese Normalladung ist somit insbesondere flir den Heimladungsbereich interessant. Die ersten
Fahrzeuge mit dieser zuséatzlichen Ladefunktion sollen nach Herstellerangaben his 2017/18 auf den Markt
kommen.'® Die gro3e Herausforderung in den nachsten Jahren ist auch, die Standardisierung der induktiven
Ladesysteme einheitlicher zu gestalten, als dies im kabelgebundenen Bereich (CCS, CHAdeMO) der Fall war.'®

Einen Schritt weiter gehen Uberlegungen, den Ladevorgang nicht am Stand, sondern wahrend der Fahrt zu
ermdglichen. Aus Infrastruktursicht entspricht der Ansatz, die Priméarspule in den Straf3enaufbau unter dem
Fahrbahnbelag zu integrieren, wohl dem grof3tméglichen Investitionsaufwand. Ein grof3er Vorteil dieser Tech-
nologie ist allerdings der hohe Kundlnnennutzen und sehr grof3es Potenzial fiir die Elektrifizierung des gesam-
ten Stra3enverkehrs, also auch von Nutzfahrzeugen. Erste Forschungsprojekte dazu gibt es bereits.'®



AUSBAU VON WASSERSTOFF-
INFRASTRUKTUR

Wasserstofffahrzeuge sind neben batterieelektrischen
Fahrzeugen ebenfalls Nullemissionsfahrzeuge, das heifit
es entstehen keinerlei schidliche Emissionen durch das
Abgas. In beiden Fillen gilt allerdings, dass die Treib-
stoffe Wasserstoff und Elektri